BGer 1C_662/2017 vom 14. Mai 2019

Bundesgericht, 2019-05-14, DE

Quelle: https://mcp.opencasel aw.ch/entscheid/bger_ 1C 662 2017
FR: TF 1C_662/2017 du 14 mai 2019

IT: TF 1C_662/2017 del 14 maggio 2019

Erwagungen

E.11

Angefochten ist ein Endentscheid des Bundesverwaltungsgerichtsin einer
offentlich-rechtlichen Angelegenheit ( Art. 82 lit. a, Art. 86 Abs. 1 lit. aund Art. 90 BGG ).
Ein Ausschlussgrund nach Art. 83 BGG liegt nicht vor. Naher zu prifenist die

L egitimation der Beschwerdefhrer.

E.12

Die BeschwerdefUhrer haben am vorinstanzlichen Verfahren teilgenommen und sind durch
die Abweisung ihrer Antrage formell beschwert. Die Beschwerdegegnerin bestreitet die

L egitimation der Beschwerdefihrer in materieller Hinsicht. Sie stellt deren Betroffenheit in
Abrede, weil der mit den Schnellabrollwegen erméglichte K apazitatsausbau nicht zu einer
wahrnehmbaren Zunahme der Fluglarmbelastung fihre. Dabei zieht sie einen Vergleich zur
Rechtsprechung beim Strassenlérm ( BGE 136 11 281 E. 2.3.2 S. 285f.). Vorliegend nehme
der Immissionspegel um weniger als 1 dB (A) zu und sei nicht wahrnehmbar. Die
Legitimation der Beschwerdeflihrer sei zu verneinen.

E.13

Art. 89 Abs. 1 BGG setzt voraus, dass die Beschwerdefiihrer durch den angefochtenen
Entscheid besonders bertihrt sind und ein schutzwiirdiges Interesse an dessen Aufhebung
oder Anderung haben. Nach der bundesgerichtlichen Rechtsprechung sind Nachbarn zur
Beschwerdefiihrung gegen ein Bauvorhaben legitimiert, wenn sie mit Sicherheit oder
zumindest grosser Wahrscheinlichkeit durch Immissionen (Léarm, Staub, Erschiitterungen,
Licht oder andere Einwirkungen) betroffen werden, die der Bau oder Betrieb der fraglichen
Anlage hervorruft. Bei weitraumigen Einwirkungen kann ein grosser Kreis von Personen
zur BeschwerdefUihrung legitimiert sein, etwa beim Betrieb eines Flughafens (vgl. BGE 140
1 214 E. 2.3 S. 219 mit Hinweis).

Die Beurteilung der Legitimation erfordert eine summarische Prifung der konkret zu
erwartenden Immissionen (vgl. Urteil 1A.148/2005 vom 20. Dezember 2005 E. 3.3, in: ZBI
107/2006 S. 609). Bei Larm, der durch eine Anlage oder deren Zubringerverkehr verursacht
wird, bejaht das Bundesgericht die Legitimation, wenn die Zunahme deutlich wahrnehmbar
Ist; dies wird anhand von qualitativen (Art des V erkehrsgerduschs) und quantitativen
Kriterien (Erhéhung des Larmpegels) beurteilt (vgl. BGE 140 11 214 E. 2.3 S. 220 mit
Hinweisen). Das Bundesgericht hat stets betont, dass die | egitimationsbegriindende
Betroffenheit in einer Gesamtwrdigung anhand der im konkreten Fall vorliegenden
tatséchlichen Verhdltnisse zu beurtellen ist. Es kann nicht in schematischer Weise auf
einzelne Kriterien abgestellt werden (vgl. BGE 136 11 281 E. 2.3.2 S. 285f.; Urtell

1C _139/2017 vom 6. Februar 2018 E. 1.5.1).



Eine Organisation kann die Interessen der Mehrheit oder einer Grosszahl ihrer Mitglieder
mit Beschwerde geltend machen, soweit deren Wahrung zu ihren statutarischen Aufgaben
gehdrt und eine Vielzahl ihrer Mitglieder ihrerseits beschwerdeberechtigt waren
(egoistische Verbandsbeschwerde, vgl. dazu BGE 142 11 80 E. 1.4.2 S. 84 mit Hinweisen).

E.14

Nach dem angefochtenen Urteil erméglicht der Bau der umstrittenen Schnellabrollwege
eine Kapazitatssteigerung um zwei Landungen pro Stunde bzw. von maximal 3,6 Prozent
der Flugbewegungen pro Jahr. Eine Berechnung der exakten Zahl sei mangels klarer
Kalkulationsgrundlagen kaum méglich, aber auch nicht notwendig. Die Vorinstanz erwéagt
welter, der Mittelungspegel Leg nehme weniger als1 dB (A) zu und sei nicht wahrnehmbar,
auch wenn zusétzliche Flugbewegungen als Einzelereignisse zu mehr Larm fihren.
Dennoch hat die Vorinstanz den Beschwerdefiihrern die Legitimation zuerkannt. Nach
ihren Feststellungen ist eine Vielzahl der Mitglieder bzw. Destinatére der BeschwerdefUhrer
von den Larmimmissionen aus Anfligen auf die Piste 34 betroffen. Zudem hétten die
Beschwerdefihrer statutarisch die Aufgabe, Flugldrm zu bekampfen.

E.15

Im Rahmen des mit BGE 137 Il 58 abgeschl ossenen Rechtsmittelverfahrensist die
Kapazitéat bel der Piste 34 mit 26 Landungen pro Stunde umschrieben worden (vgl. a.a.O.,
E. 4.3.2 S. 84 mit Hinweis auf das vorinstanzliche Urteil). Nichts spricht dagegen,
annaherungswei se weiterhin von dieser Grossenordnung auszugehen. Qualitativ ist bel
Fluglarm ein erhebliches Stérungspotenzial anzunehmen. Namentlich im stdlich des
Flughafens gelegenen Einzugsgebiet der Landungen auf Piste 34 ist zu erwarten, dass die
Zunahme um zwei Landungen bei der genannten Gréssenordnung der Kapazitét auch in
Spitzenzeiten nicht in anderweitigem Fluglarm untergeht und daher zu nicht mehr
vernachlassigbaren Belastungen fuhrt. Dies gilt unabhangig davon, ob der Mittelungspegel
Leqg aus der Zunahme insgesamt die Schwelle der Wahrnehmbarkeit von 1 dB (A) erreicht.
Daher ist es nicht zu beanstanden, dass die V orinstanz diese Flughafenanwohner bzw. die
entsprechenden Grundeigentiimer als legitimiert betrachtet, sich gegen Schnellabrollwege
von der Piste 34 zu wehren. Gerade bei den Mitbeteiligten der Beschwerdefthrer 1 und 2
handelt es sich um solche Anwohner bzw. Grundeigentiimer. Ausserdem widerspricht die
Beschwerdegegnerin nicht qualifiziert der vorinstanzlichen Feststellung, dass die
beschwerdefiihrenden Organisationen die Interessen dieser Personen vertreten und dazu
auch statutarisch beauftragt sind. Die mit der Beschwerde angestrebte Verhinderung der
Schnellabrollwege wiirde den betroffenen Nachbarn einen praktischen Nutzen vermitteln.
Die Voraussetzungen der egoistischen Verbandsbeschwerde liegen vor.

E.16

Die ubrigen Sachurteilsvoraussetzungen geben keinen Anlass zu Bemerkungen. Auf die
Beschwerde ist grundsétzlich einzutreten.

E.21

Art. 37 Abs. 5 des Bundesgesetzes vom 21. Dezember 1948 lber die Luftfahrt (LFG; SR
748.0) sieht vor, dass die Plangenehmigung ftr VVorhaben, die sich erheblich auf Raum und
Umwelt auswirken, grundsétzlich einen Sachplan voraussetzt. Art. 27d Abs. 1 der
Verordnung vom 23. November 1994 Uber die Infrastruktur der Luftfahrt (VIL; SR
748.131.1) bestimmt, dass die Plangenehmigung erteilt wird, wenn das Projekt die
Festlegungen des Sachplans einhélt (lit. @) und die Anforderungen nach Bundesrecht erfillt,



namentlich die luftfahrtspezifischen und technischen Anforderungen sowie die
Anforderungen der Raumplanung, des Umwelt-, Natur- und Heimatschutzes (lit. b).

Das Instrument des Sachplansist in Art. 13 RPG (SR 700) verankert. Diese Bestimmung
wird in den Art. 14 bis 23 der Raumplanungsverordnung vom 28. Juni 2000 (RPV; SR
700.1) ndher ausgefuhrt. Nach Art. 15 Abs. 3 RPV darf ein konkretes VVorhaben im
Sachplan erst festgesetzt werden, wenn ein Bedarf dafur besteht (lit. a), eine Prifung von
Alternativstandorten stattgefunden hat und das Vorhaben auf den betreffenden Standort
angewiesen ist (lit. b), sich die wesentlichen Auswirkungen des Vorhabens auf Raum und
Umwelt in einer der Planungsstufe entsprechenden Weise beurteilen lassen (lit. ¢) und das
Vorhaben mit der massgeblichen Gesetzgebung voraussichtlich vereinbar ist (lit. d). Art. 17
und Art. 18 RPV regeln die Zusammenarbeit zwischen den zustandigen Bundesstellen
sowie mit weiteren Behorden und Organisationen im Rahmen der Sachplanung. Nach Art.
22 Abs. 1 RPV ist ein Sachplan fur die Behorden verbindlich. Eine Festsetzung bindet die
Behorden insoweit, al's sich die damit verbundenen Auswirkungen auf Raum und Umwelt
anhand der Sachplangrundlagen und des Standes der Planungen von Bund und Kantonen im
Zeitpunkt der Festsetzung beurteilen lassen ( Art. 22 Abs. 3RPV ).

Beim SIL handelt es sich um einen Sachplan im Sinne von Art. 13 RPG (vgl. Art. 21it. g
VIL ). Der SIL legt die Ziele und Vorgaben fur die Infrastruktur der Zivilluftfahrt der
Schweiz fur die Behdrden verbindlich fest ( Art. 3aAbs. 1 VIL ). Er bestimmt fur die
einzelnen dem zivilen Betrieb von Luftfahrzeugen dienenden Infrastrukturanlagen
insbesondere den Zweck, das beanspruchte Areal, die Grundzilige der Nutzung, die
Erschliessung sowie die Rahmenbedingungen zum Betrieb. Er stellt zudem die
Auswirkungen auf Raum und Umwelt dar ( Art. 3aAbs. 2 VIL ).

E.22

Die sachplanerische Grundlage soll gewahrleisten, dass wichtige Ermessensentscheide von
der Sachplanbehdrde getroffen werden, die Uber die erforderliche Distanz verfugt und
befahigt ist, auf Ubergeordneter Stufe in einer Gesamtschau die betroffenen Interessen
abzuwégen, ohne die Gefahr der Verengung des Blickwinkels auf bestimmte
fachspezifische Interessen. Durch das Erfordernis der Sachplanung (die auf einem
umfassenden K oordinationsprozess beruht) wird zugleich sichergestellt, dass die nach
Raumplanungsrecht gebotene Abstimmung mit der Richt- und Raumplanung der
betroffenen Kantone erfolgt (vgl. BGE 137 |1 58 E. 3.3 S. 70). Sachplanfestsetzungen
koénnen von Privaten in Verfahren tGber die Bewilligung von Projekten, die sich auf den
Sachplan stiitzen, vorfrageweise infrage gestellt werden. Diesfalls haben die Gerichte die
Sachplanfestsetzungen frei auf ihre Bundesrechtskonformitét zu tberprifen. Dabei ist ein
dem Bundesrat zustehender Ermessens- oder Beurteilungsspielraum zu respektieren ( BGE
13911 499 E. 4.1 S. 508 f. mit Hinweis).

Im Hinblick auf den Bau von zwei neuen Schnellabrollwegen ab Piste 34 hielt das
Bundesgericht in BGE 137 |1 58 fest, diese kénnten nicht bewilligt werden, bevor das
SIL-Objektblatt fir den Flughafen Zirich vorliege. Es bestehe die Gefahr, dasssie die
héngige Sachplanung hinsichtlich regelméssiger Landungen auf Piste 34 (sog. Stidanfllige)
prdudizieren. Ein neues Plangenehmigungsgesuch kdnne allerdings (vor Erlass des
definitiven Betriebsreglements) eingeleitet werden, falls das SIL-Objektblatt die neuen
Schnellabrollwege vorsehe (E. 4.3.2 S. 85).

E.23



Nach dem angefochtenen Urteil sind die umstrittenen Schnellabrollwege nun
rechtsgenuglich im SIL-Objektblatt enthalten. Dabei verweist die Vorinstanz auf die
Fassung des Objektblatts vom 23. August 2017. Gemass dessen Festlegung 7 sind zur
Verbesserung der Sicherheit und der betrieblichen Ablaufe das Rollwegsystem und die
tbrigen Infrastrukturanlagen zu tberprifen und bei Bedarf den Anforderungen anzupassen.
Dabel wird weiter erwahnt, dass wo mdglich Massnahmen am Rollwegsystem vorzusehen
sind, um die Pistenbelegungsdauer zu minimieren. Auf der zum Objektblatt gehtrenden
Karte sind die beiden Schnellabrollwege eingezeichnet, die mit der Plangenehmigung
bewilligt worden sind. Weiter sieht Festlegung 2 den Flugbetrieb auf dem bestehenden
Pistensystem und in diesem Rahmen Stidanfltige vor, insbesondere wéhrend der von
Deutschland einseitig erlassenen Sperrzeiten fir die siiddeutschen Gebiete und bel gewissen
meteorol ogischen Bedingungen. Diese Festlegungen sind nach der Vorinstanz ausreichend.
Der Umstand, dass im Objektblatt noch Teile - zur Umsetzung des (nicht ratifizierten)
Staatsvertrags vom 4. September 2012 mit Deutschland (BBI 2013 557) - fehlen, bildet
nach der Vorinstanz keinen Mangel, well die ausstehenden Teile fur die Genehmigung der
Schnellabrollwege nicht notwendig seien. Mit dieser Begriindung ist die Vorinstanz
geniigend auf die dagegen gerichteten Vorbringen der Beschwerdefiihrer eingegangen.

E.24

In der Sache beanstanden die Beschwerdefiihrer, dass noch kein umfassendes
SIL-Objektblatt fir den Flughafen Zirich besteht. Sie bestreiten nicht substanziiert, dass
der Bau von Schnellabrollwegen von Piste 34 im Objektblatt als Festsetzung enthalten ist.
Jedoch verfiigen nach ihrer Meinung die mit den Schnellabrollwegen verbundenen
Stdanfltige nicht tber eine gentigende Grundlage auf Stufe Sachplan. Das Objektblatt in
der Fassung vom 23. August 2017 enthdlt as Festlegung im Sinne einer Vororientierung die
Einfihrung eines gekrimmten Nordanflugs anstelle der Stidanfltige bel einer Anpassung
zur Umsetzung des Staatsvertrags. Eine solche Option andert allerdings nichts daran, dass
das Objektblatt Stidanfllige als festen Bestandteil des Flugbetriebs vorsieht. Aus den in der
Beschwerdeschrift wiedergegebenen Ausserungen der am SIL beteiligten Bundesstellen
ergibt sich nichts anderes. Esist auch auf der Sachverhatsebene nicht unrichtig, das
Objektblatt in dieser Hinsicht als abgeschlossen anzuschauen. Deshalb kommt esin diesem
Zusammenhang nicht darauf an, ob das Objektblatt eine der Revision unterliegende Einheit
oder ein etappenwel se erganztes Teilstiick darstellt. Es spielt auch keine Rolle, inwiefern
die Anflugrouten und der Bestand der Schnellabrollwege voneinander abhéngen. Ebenso
wenig kann den Beschwerdefiihrern beigepflichtet werden, wenn sie behaupten, dass
Stdanfltige im Objektblatt erst nach der ausstehenden Einigung mit Deutschland
verbindlich aufgenommen werden durften.

Im Ubrigen ist die erforderliche Abstimmung des Sachplans mit dem Richtplan des Kantons
Zurich betreffend die Stidanflliige bereits bel der friheren Fassung des SIL-Objektsblatts
vom 18. September 2015 vorgenommen worden, wie das ARE in der Vernehmlassung an
das Bundesgericht nachvollziehbar darlegt. Im damaligen Objektblatt wurden die Gebiete
mit La&rmauswirkungen, denen unter anderem Stidanfliige zugrunde liegen, allerdings nur
al's Zwischenergebnis ausgeschieden. Im Objektblatt vom 23. August 2017 sind die Gebiete
mit La&rmauswirkungen hingegen als Festsetzung enthalten. Es sind keine Anhaltspunkte
ersichtlich, dass der Bundesrat dabel von Stidanfltigen abgesehen hétte. Auch wenn bei der
Abgrenzung der Gebiete mit Larmauswirkungen gemass der Fassung des Objektblatts vom
23. August 2017 Abstimmungsbedarf mit der kantonalen Richtplanung bestehen sollte, so



trifft dies fUr die Stidanfliige nicht zu. Letztere sind vielmehr in der Sach- bzw.
Richtplanung al's Grundlage fir die umstrittenen Schnellabrollwege vorgesehen worden.

E.25

Weiter bestreiten die Beschwerdefiihrer einen Bedarf fur die Festsetzung der
Schnellabrollwege ab Piste 34 im SIL-Objektblatt. Sie rigen eine Verletzung von Art. 15
Abs. 3 RPV und halten die Interessenabwagung auf Stufe Sachplan fir rechtsfehlerhaft.

Als Alternative fuhren die Beschwerdefthrer die bestehenden Abrollwege von der Piste 34
ins Feld. Estrifft zu, dass bereits Abrollwege seitlich an vergleichbaren Lagen bei der Piste
34 anschliessen, sie biegen indessen rechtwinklig von der Piste ab. Mit diesem Umstand hat
sich die Vorinstanz ausei nandergesetzt, auch wenn sie sich dabel hauptséchlich auf die
Situation bei der Piste 28 bezog. Nach ihren Feststellungen muss ein Flugzeug stark und bis
beinahe zum Stillstand abbremsen sowie nachfolgend wieder beschleunigen, damit es einen
rechtwinklig anschliessenden Abrollweg benutzen kann. Dies |&sst sich hingegen mit den
schrag verlaufenden Schnellabrollwegen weitgehend vermeiden. Von den
Beschwerdefiihrern wird nicht substanziert vorgebracht, dass es sich bei den bestehenden
Abrollwegen ab der Piste 34 anders verhalten sollte. Die Vorinstanz hat sich somit
gentigend mit diesem Punkt befasst. Ebenso wenig stiitzt sich das angefochtene Urteil im
Hinblick auf den Vergleich zu bisherigen Abrollwegen auf einen unrichtigen oder
unvollstandigen Sachverhalt. Aus den nachvollziehbaren Erwéagungen der Vorinstanz gehen
die erheblichen Vorteile von Schnellabrollwegen hervor. Die diesbeziiglichen Einwéande der
Beschwerdefihrer vermdgen den Bedarf fur Schnellabrollwege nicht infrage zu stellen.

Uberdies fehlt es nach den Beschwerdefiihrern an einem K apazitéatsengpass fur Landungen
auf Piste 34 zu den massgeblichen Zeiten geméass BR 2011. Die Situation sei heute nicht
grundlegend anders als bei BGE 137 11 58 . Damals hatte das Bundesgericht die
Schnellabrollwege nicht als absolut notwendig betrachtet ( BGE 137 11 58 E. 4.3.2 S. 85).
Seit der Schaffung einer gentigenden sach- und richtplanerischen Grundlage fur die
Stdanfltige (vgl. oben E. 2.4) hat sich die Ausgangslage jedoch verandert. Esist folglich
nicht ausgeschlossen, einen Bedarf auch fur kapazitéatssteigernde Massnahmen
anzuerkennen. Mit anderen Worten ist eln Kapazitétsengpass keine V oraussetzung mehr fir
das Vorliegen eines Bedarfs. Nach der Vorinstanz entsprechen Schnellabrollwege bei
Flugh&fen vergleichbarer Grosse dem internationalen Standard. Die kirzere

Pistenbel egungszeit verschafft dem Flugbetrieb mehr Flexibilitét und kann zum Abbau von
Verspatungen beitragen. Sie wirkt sich positiv auf den Treibstoffverbrauch und die
Larmimmissionen aus. Dies sind taugliche Griinde, um einen Bedarf fUr die umstrittenen
Anlagen beim gegebenen Flugbetrieb zu bejahen.

E.26

Insgesamt erweist es sich nicht als bundesrechtswidrig, wenn die Vorinstanz die
Festlegungen im Objektblatt zu den Schnellabrollwegen al's ausreichend konkretisiert bzw.
abgestimmt sowie al's sachlich ausgewiesen erachtet hat. Im Erlauterungsbericht zur
Anpassung des Objektblatts vom 18. September 2015 wird in Kap. 3.4.4 - wenn auch kurz -
auf den Interessenkonflikt zwischen dieser Infrastrukturmassnahme und den von Fluglérm
betroffenen Gebieten eingegangen. Dabel sind auf Stufe Sachplan die relevanten Interessen
ermittelt und gegeneinander abgewogen worden. Die mit der V orgabe verbundenen
Auswirkungen auf Umwelt und Raum liessen sich auf Stufe Sachplan hinlénglich
uberblicken. Im Ubrigen wird die Bindungswirkung der entsprechenden Festlegung nicht



dadurch beeintrachtigt, dass im Objektblatt eine abschliessende Guterabwagung im Rahmen
der Plangenehmigung fir die Schnellabrollwege vorbehalten worden ist (vgl. dazu unten E.
4).

E.31

Esist unbestritten, dass der Bau der Schnellabrollwege al's Anderung der
Flughafeninfrastruktur der Pflicht zur Durchfihrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung
(UVP) unterliegt (vgl. Art. 2 Abs. 1i.V.m. Ziff. 14.1 des Anhangs zur Verordnung vom 19.
Oktober 1988 Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung [UVPV; SR 814.011]). Die
Beschwerdefiihrer bringen vor, die Auswirkungen dieser Anderung auf den Fluglarm seien
unzureichend Uberpruft worden. Ebenso liegt im Streit, ob der Bau der Schnellabrollwege
die Fluglarmbelastung erheblich vergrossert und deshalb fir die umweltrechtliche
Sanierung des Flughafens von Bedeutung ist.

E.3.2

Nach Art. 10b Abs. 2 Satz 1 USG (SR 814.01) muss der Umweltvertraglichkeitsbericht
(UVB) alle Angaben enthalten, die zur Prifung des betroffenen V orhabens nach den
Vorschriften Uber den Schutz der Umwelt nétig sind. Dazu zdhlen insbesondere séamtliche
Angaben, welche die zusténdige Behdrde bendtigt, um das Projekt auf die Konformitat mit
den Vorschriften tber den Schutz der Umwelt prifen zu kdnnen (vgl. Art. 9 UVPV ). Die
Umweltschutzfachstellen beurteilen den Bericht und beantragen der fir den Entscheid
zustandigen Behorde die zu treffenden Massnahmen ( Art. 10c Abs. 1 USG).

E.33

Im vorliegenden Fall wurde der UVB gemeinsam fir die Schnellabrollwege und das
unabhéangig davon beantragte Betriebsreglement 2014 erstellt. Nach der Vorinstanz wurde
der Fluglarm in diesem UV B eingehend im Zusammenhang mit dem beantragten
Betriebsreglement 2014 behandelt. Mit Bezug auf die Schnellabrollwege fehlt hingegen
eine nachvollziehbare Begrindung fur die Aussage im UV B, dass von ihnen keine
relevanten Auswirkungen auf den Fluglarm ausgehen sollen. Dies wird im angefochtenen
Urteil festgehalten. Dabei ist die Vorinstanz gentigend auf die in dieser Hinsicht
vorgebrachten Einwande im vorinstanzlichen Verfahren eingegangen.

Die Vorinstanz hat den UVB dennoch al's rechtskonform bezeichnet. Gestiitzt auf eine
fachliche Beurteilung des BAFU hat sie keine Vervollsténdigung des UV B verlangt,
sondern selbst eine Beurteilung vorgenommen. Sie erwégt, die fir den Flughafen Zurich
zul&ssigen Larmimmissionen gemass Art. 37a der Larmschutz-Verordnung vom 15.
Dezember 1986 (LSV; SR 814.41) habe das BAZL mit Verfugung vom 27. Januar 2015
festgelegt; diese wirden durch die fragliche Plangenehmigung nicht geéndert. Eine mit den
Schnellabrollwegen verbundene hohere Fluglarmbelastung sei nur zuléssig, wenn dieser
vorgegebene Rahmen nicht tUberschritten werde. Zudem sei die zusétzliche
Fluglarmbelastung auch bei einem Mittelungspegel Leg fir eine Stunde zu gering, als dass
siein den Larmberechnungen ausgewiesen werden kénnte und zu einer Verschiebung der
Larmkurven fuhren wirde.

E.34

Nach der Rechtsprechung kann ausnahmswei se auf die Vervollsténdigung einer
(mangelhaften) UV P verzichtet werden, wenn die vorgenommenen
Sachverhaltsabklarungen materiell gentigen, um die Vereinbarkeit des VVorhabens mit den



Umweltschutzvorschriften beurteilen zu kdnnen. Immerhin ist eine derartige
Ausnahmesituation nicht leichthin anzunehmen. Auch bel einem nachtraglichen Verzicht
auf die Vervollsténdigung einer UV P muss Gewahr geboten sein, dass der Massstab einer
im Ergebnis umfassenden und korrekten Ermittlung des umweltrechtlich relevanten
Sachverhalts durch Fachpersonen nicht unterschritten wird (vgl. BGE 133 11 169 E. 2.2 S.
172 f. mit Hinweisen).

Wesentlich ist, dass das Betriebsreglement fur den Flughafen Zirich im vorliegenden
Verfahren unverandert bleibt. Der Rahmen fr die mit dem Flugbetrieb verbundenen und
vom BAZL als zul&ssig festgel egten Flugléarmimmissionen bleibt bestehen. Weiter hat die
Vorinstanz gesttitzt auf die Fachmeinung des BAFU nachvollziehbar dargelegt, dass eine
Zunahme um zwei Landungen einen Anstieg des gemittelten Larmpegels von weniger als 1
dB (A) zur Folge hat. Die Beschwerdefuhrer bringen keine stichhaltigen Anhaltspunkte zur
Entkraftung der Fachmeinung vor. Zwar haben sie am 21. August 2018 die Verfiigung des
BAZL vom 23. Juli 2018 betreffend den Nachweis der Fluglarmbel astung beim Flughafen
Zurich, mit der eine Begrenzung der Slots fur Landungen und Starts am spaten Abend
verflgt worden ist, eingereicht. Diese &ndert aber nichts Wesentliches an der Beurteilung,
dass es wegen der Schnellabrollwege nicht zu einer erheblichen Zunahme bei den
Fluglarmpegeln kommt. Bei dieser Feststellung hat die Vorinstanz weder den Sachverhalt
offensichtlich unrichtig festgestellt noch Bundesrecht verletzt. Es kann daher dahingestel It
bleiben, ob die Vorbringen vom 21. August 2018 tUberhaupt berticksichtigt werden konnen (
Art. 99 BGG ). Im Zusammenhang mit den Auswirkungen der Schnellabrollwege auf den
Flugl&rm ist deshalb von einer Ausnahmesituation auszugehen, bel der von einer
Vervollstdndigung der UV P abgesehen werden durfte. Es spielt keine Rolle, ob die UVP
vorliegend mangel haft war. Eine umfassende und korrekte Ermittlung des umweltrechtlich
relevanten Sachverhalts ist sichergestellt worden. Insoweit sind die umweltrechtlichen
Anforderungen im Ergebnis erfllt.

E.35
Ein weiterer umstrittener Punkt betrifft wie angesprochen die Sanierungspflicht.

Gemass Art. 18 Abs. 1 USG darf elne sanierungsbedirftige Anlage nur umgebaut oder
erweitert werden, wenn sie gleichzeitig saniert wird. Art. 8 LSV konkretisiert Art. 18 USG
und unterscheidet dabei wesentliche und unwesentliche Anderungen: Unwesentliche
Anderungen oder Erweiterungen |6sen keine Sanierungspflicht fir die bestehenden
Anlageteile aus (vgl. Art. 8 Abs. 1 LSV ). Die Larmimmissionen wesentlich geénderter
oder erweiterter Anlagen mussen die Immissionsgrenzwerte einhalten (vgl. Art. 8 Abs. 2
LSV ). Alswesentliche Anderungen gelten nach Art. 8 Abs. 3 LSV Umbauten,
Erweiterungen und vom Inhaber der Anlage verursachte Anderungen des Betriebs, wenn zu
erwarten ist, dass die Anlage selbst oder die Mehrbeanspruchung bestehender

V erkehrsanlagen wahrnehmbar stérkere Larmimmissionen erzeugen (Satz 1). Der
Wiederaufbau von Anlagen gilt in jedem Fall als wesentliche Anderung (Satz 2). Nach der
Rechtsprechung ist nicht einzig anhand der Larmauswirkungen, sondern aufgrund einer
gesamthaften Betrachtung zu entscheiden, ob die Anderung gewichtig genug ist, um als
"wesentlich" qualifiziert zu werden (vgl. BGE 141 11 483 E. 4.6 S. 492).

Es kann offenbleiben, ob der Bau der umstrittenen Schnellabrollwege zu einer wesentlichen
Anderung im Hinblick auf den Fluglarm fihrt. Selbst wenn es sich um eine wesentliche
Anderung handeln sollte, sind insoweit keine zusitzlichen Sanierungsmassnahmen geboten.



Die Beschwerdefuhrer stellen nicht substanziiert in Abrede, dass das BR 2011 dem mit
BGE 137 11 58 beurteilten Rahmen der erforderlichen Sanierungsmassnahmen beim
Flughafen Zrich entspricht und dieser durch die umstrittenen Anderungen gewahrt bleibt.
Das ist inshesondere bei den Umschichtungen im Fluglarm, die mit dem Bau der
Schnellabrollwege ermdglicht werden, der Fall (vgl. oben E. 3.4). Die Beschwerdefuhrer
weisen darauf hin, dass das Schutzkonzept Stid (vgl. BGE 137 11 58 E. 7.4 S. 116)
inzwischen rechtskréftig ist. Die Beschwerdegegnerin wird auf der sinngemassen Zusage
im bundesgerichtlichen Verfahren behaftet, dass dessen Umsetzung befdrderlich
vorangetrieben wird. Eine Sanierungspflicht des Flughafens Zurich steht den umstrittenen
Schnellabrollwegen nicht entgegen.

E.3.6
Insgesamt dringen die umweltrechtlichen Rigen der Beschwerdefuhrer nicht durch.

E.4

Das SIL-Objektblatt fir den Flughafen Zirich behélt die abschliessende Giiterabwagung
mit den Interessen der Raumplanung und des Umweltschutzes im Hinblick auf die
Schnellabrollwege im jeweiligen Genehmigungsverfahren nach L uftfahrtgesetz vor (vgl.
oben E. 2.6). Die BeschwerdefUhrer wenden sich auch gegen das Ergebnis der
Interessenabwagung bel der Plangenehmigung.

E.41

Nach allgemeinen Grundsétzen ist die Bindung der Fachbehtrde an den Sachplan nicht
absolut. Zwar darf sie nicht leichthin eineihr als gesamthaft besser erscheinende Lésung in
Abweichung des Sachplans bewilligen. Die Bindung an den Sachplan darf aber auch nicht
dazu fUhren, dass an L 6sungen festgehalten wird, die aufgrund veranderter Verhaltnisse
(neue Erkenntnisse, Methoden, Technologien, etc.) tberholt sind. Massgeblich ist
grundsétzlich die Sach- und Rechtslage im Zeitpunkt der Plangenehmigung und nicht in
jenem der Sachplanfestsetzung (vgl. BGE 13911 499 E. 4.2 S. 5091.).

E.4.2

Gemass der Vorinstanz Uberwiegen die Interessen am Bau der umstrittenen
Schnellabrollwege die gegentiberstehenden umweltrechtlichen und raumplanerischen
Interessen. Bel dieser Interessenabwagung auf Stufe Plangenehmigung kntipft die
Vorinstanz an die Vorteile der Schnellabrollwege an, die sie bereits bel der
Interessenabwagung auf Stufe Sachplan genannt hat (vgl. oben E. 2.5). Die
Schnellabrollwege haben nach Ansicht der Vorinstanz keinen Einfluss auf die
Moglichkeiten der Einzonung, Erschliessung und Bebauung in den Nachbargemeinden des
Flughafens.

E.43

Dieim Streit liegende Plangenehmigung konkretisiert die Festlegung im Objektblatt und
ermoglicht die bauliche Realisierung. Es wird nicht geltend gemacht und ist auch nicht
ersichtlich, dass die Plangenehmigung vom Objektblatt abweicht. Die Beschwerdef iihrer
betonen die nachteiligen Auswirkungen der Schnellabrollwege auf die von den Stidanflligen
betroffenen Gebiete. Sie tun jedoch nicht dar, inwiefern die zugrunde liegenden Vorgaben
im Objektblatt des Sachplans Uberholt oder anderweitig im Rahmen der Plangenehmigung
anpassungsbeduirftig sein sollen. Von daher ist es naheliegend, dass die Interessenabwagung
bei der Plangenehmigung parallel zu jener im Sachplan ausgefallen ist.



Weiter raumen die BeschwerdefUhrer ein, dass bei der mit den Schnellabrollwegen
ermaoglichten Anflugkadenz die Flugzeuge die Minimalabsténde geméss der Internationalen
Zivilluftfahrt-Organisation (ICAO) einhalten. Die Sicherheit des Flugbetriebs bleibt damit
far die Anwohner in den Uberflogenen Gebieten ausreichend gewahrleistet. Ausserdem sind
fur sie die mit den Schnellabrollwegen ermoglichten Umschichtungen beim Fluglarm - im
Rahmen der Vorgaben des BR 2011 - zumutbar, zumal dieser Aspekt in der Sach- bzw.
Richtplanung berticksichtigt ist. Wenn die Vorinstanz in diesem Zusammenhang von einer
nicht wahrnehmbaren Zunahme beim Fluglarm gesprochen hat, dann bezog sie sich dabei
auf die Mittelungspegel (vgl. oben E. 3.4). Esist auch nicht zu beanstanden, wenn die
Vorinstanz den Schnellabrollwegen von der Piste 34 eine Bedeutung fur den
Verspétungsabbau in den larmmassig empfindlichen Nachtstunden beimisst. Die
Vorinstanz hat dabei gentigend beachtet, unter welchen betrieblichen V oraussetzungen die
Piste 34 die Hauptlandepiste bildet. Die Vorbringen der Beschwerdefthrer sind nicht
geeignet, den umstrittenen Schnellabrollwegen die Eignung als Massnahme zum

V erspatungsabbau abzusprechen.

Demzufolge ist es nicht bundesrechtswidrig, wenn die Vorinstanz das Interesse an der
Erstellung dieser Schnellabrollwege als tiberwiegend im Vergleich zu den gegenteiligen
Interessen der Beschwerdefuhrer angesehen hat.

E.5

Nach dem Gesagten ist die Beschwerde abzuweisen, soweit darauf einzutreten ist. Bel
diesem Ausgang des Verfahrens werden die unterliegenden Beschwerdef Uhrer
kostenpflichtig. Die Gerichtskosten von insgesamt Fr. 6'000.-- sind ihnen je zu einem
Drittel, unter solidarischer Haftbarkeit, aufzuerlegen ( Art. 66 Abs. 1 und 5 BGG ).

Den Beschwerdefhrern steht keine Parteientschadigung zu. Die Beschwerdegegnerin
nimmt als Betrelberin des Flughafens Zirich 6ffentliche Aufgaben wahr und hat somit
grundsétzlich keinen Anspruch auf eine Parteientschadigung ( Art. 68 Abs. 3BGG ; vgl.
Urteile 1C_30/2018 vom 11. Mai 2018 E. 4; 1C_126/2015 vom 5. November 2015 E. 8).
Den Beschwerdefuhrern ist keine mutwillige oder weitschweifige Prozessfihrung vor
Bundesgericht vorzuhalten. Eine Ausnahme vom Grundsatz, dass der Beschwerdegegnerin
keine Parteientschadigung in diesem Verfahren zusteht, ist nicht angezeigt.
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