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Regeste
Luftfahrtanlagen

Erwagungen

E.11

Bei der angefochtenen Plangenehmigung handelt es sich um eine Verfiigung im Sinne von
Art. 5 des Verwaltungsverfahrensgesetzes (VWVG, SR 172.021), die von einer Vorinstanz
im Sinne von Art. 33 Bst. d des Verwaltungsgerichtsgesetzes (VGG, SR 173.32) erlassen
wurde. Da keine Ausnahme gemass Art. 32 VGG vorliegt, ist das
Bundesverwaltungsgericht zur Beurteilung der Beschwerden zustandig (Art. 31 VGG und
Art. 44 VwVG). Das Verfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht richtet sich nach dem
VWV G, soweit das VGG nichts anderes bestimmt (Art. 37 VGG).

E.12

Gemass Art. 48 Abs. 1 VWV G ist zur Beschwerde berechtigt, wer vor der Vorinstanz am
Verfahren teilgenommen oder keine M oglichkeit zur Teilnahme erhalten hat (Bst. @), durch
die angefochtene Verfligung besonders bertihrt ist (Bst. b) und ein schutzwrdiges Interesse
an deren Aufhebung oder Anderung hat (Bst. c).

E.121

Die Beschwerdefihrenden haben sich a's Einsprechende am vorinstanzlichen Verfahren
beteiligt (vgl. dazu Art. 37f Abs. 1 Satz 2 des Luftfahrtgesetzes [LFG, SR 748.0]) und sind
dort mit ihren Antr&gen nicht durchgedrungen. Sie sind daher formell beschwert.

E. 122

Vorinstanz und Beschwerdegegnerin bestreiten die Beschwerdel egitimation der
Beschwerdefiihrenden 1 mit Bezug auf die Schnellabrollwege der Piste 28. Aufgrund ihrer
geografischen Lage seien die betroffenen Gemeinden einzig von den Stidanflligen auf die
Piste 34 besonders bertihrt. Die Beschwerdegegnerin erachtet die Beschwerdeberechtigung
der BeschwerdefUihrenden 1 (ebenfalls mit Bezug auf die Schnellabrollwege der Piste 34)
und zudem der Beschwerdefiihrenden 2 auch deshalb nicht as gegeben, weil das
streitgegenstandliche Vorhaben zu keiner wahrnehmbaren Steigerung des Flugléarms fihre
und daher die Beschwerdeflhrenden nicht besonders berihre.

E.1.23

Im Bereich von Flugplétzen und im Zusammenhang mit Fluglérm anerkennt die
Rechtsprechung, dass - ein unmittelbares Bertihrtsein vorausgesetzt - ein sehr weiter Kreis
von Betroffenen zur Beschwerde legitimiert sein kann, ohne dass bereits eine
Popularbeschwerde vorliegt. So konnen Anwohner eines Flugplatzes Beschwerde fihren,



die den vom interessierenden Flugplatz ausgehenden Larm deutlich hdren konnen und
dadurch in ihrer Ruhe gestort werden. Dies trifft nach standiger Praxis auf alle Personen zu,
die in der Nachbarschaft eines Flugplatzes oder im Bereich der An- und Abflugschneisen
wohnen bzw. dort Grundstiickseigentiimer sind. Dabel ist esfur die Umschreibung des
Kreises der zur Beschwerdef iihrung befugten Personen unerheblich, ob die Larmgrenzwerte
Uberschritten sind oder nicht. Ebenso wenig spielt es eine Rolle, ob eine bereits
vorbestehende Belastung durch die strittige Anderung grésser wird, gleich bleibt oder gar
abnimmt (zum Ganzen Urteile des Bundesverwaltungsgerichts [BV Ger] A-7589/2015 vom
14. November 2016 E. 1.2 und 1.2.3, A-3339/2015 vom 22. August 2016 E. 1.3.1.1 und
A-7248/2014 vom 27. Juni 2016 E. 1.2.2, je m.w.H.). Bei einer gemeinsam erhobenen
Beschwerde reicht es nach der Praxis des Bundesverwaltungsgerichts aus, wenn zumindest
ein Beteiligter zur Beschwerde legitimiert ist (Urteile des BV Ger A-7589/2015 vom 14.
November 2016 E. 1.2.3, A-3595/2015 vom 21. September 2016 E. 1.3.3 und A-391/2014
vom 14. Oktober 2015 E. 1.2, je m.w.H.).

E. 124

Die Rechtsprechung Iasst Gemeinden, die im Umkreis eines Flugplatzes bzw. unter den
jeweiligen Flugschneisen liegen, zur Beschwerdefiihrung zu, soweit sie als
Grundeigentiimerinnen gleich oder dhnlich wie Private immissionsbelastet sind, durch die
Larmeinwirkungen in hoheitlichen Befugnissen betroffen werden oder wenn esihnen um
spezifische offentliche Anliegen geht, etwa den Schutz der Einwohner vor Immissionen
(BGE 14111 161 E. 2.1 und 124 11 293 E. 3b; BVGE 2016/20 E. 7.2; Urteil des BV Ger
A-391/2014 vom 14. Oktober 2015 E. 1.2; je m.w.H.). Im Ubrigen sind genehmigte
Flugplatzanlagen nicht vollig isoliert, sondern im Hinblick auf ihren Zweck und ihre spétere
Benutzung zu betrachten. Selbst wenn parallel zur Plangenehmigung ein Verfahren
betreffend die Anderung des Betriebsreglements hangig ist, das die Einzelheiten der
Benutzung der Flugplatzanlage regelt, missen die Auswirkungen des Betriebs, den diese
Anlage ermdglicht, bei der Uberpriifung der Legitimation der Beschwerdefiihrenden, die
die Genehmigung der Flugplatzanlage anfechten, ebenfalls beriicksichtigt werden (Urteile
des BV Ger A-7589/2015 vom 14. November 2016 E. 1.2.3 und A-1936/2006 vom 10.
Dezember 2009 E. 3.3 m.w.H.). Die Beschwerdefiihrenden 1 sind Gemeinden, deren
Gebiete im Stiden und Stidosten des Flughafens Zirich liegen. Zumindest was die
Schnellabrollwege der (von Stiden nach Norden verlaufenden) Piste 34 anbelangt, sind sie
daher a's beschwerdeberechtigt zu betrachten. Hinsichtlich der (von Osten nach Westen
verlaufenden) Piste 28 ist ihre Beschwerdelegitimation fraglicher, jedenfalls aber nicht
offensichtlich zu verneinen. Diese Frage kann letztlich offenbleiben, da die Beschwerden
ohnehin abzuweisen sind, wie noch zu zeigen sein wird.

E.1.25

Macht eine juristische Person gestiitzt auf das allgemeine Beschwerderecht von Art. 48
Abs. 1 VWV G die Interessen der Mehrheit oder zumindest einer Grosszahl ihrer Mitglieder
geltend, ist ihre Beschwerdel egitimation zu bejahen, wenn die Wahrung der in Frage
stehenden Interessen zu ihren statutarischen Aufgaben gehdrt und eine Vielzahl ihrer
Mitglieder selbst beschwerdebefugt wéare (statt vieler BGE 142 11 80 E. 1.4.2; Urtell des
BVGer A-6015/2015 vom 10. Januar 2017 E. 2.2; je m.w.H.). Bei den
Beschwerdefiihrenden 2, die sich nur gegen die Schnellabrollwege der Piste 34 wehren,
handelt es sich um zwei Vereineim Sinne von Art. 60 ff. des Zivilgesetzbuches (ZGB, SR
210) und eine Stiftung im Sinne von Art. 80 ff. ZGB. Esist davon auszugehen, dass es sich



bei der Mehrheit der Mitglieder der beiden Vereine um Personen mit (Wohn-)Sitz im Siiden
des Flughafens Zirich bzw. in den entsprechenden An- und Abflugschneiden handelt.
Ebenso ist anzunehmen, dass eine Vielzahl der Destinatéare der Stiftung ihren Wohnsitz in
Flughafennihe hat. Der VFSN verfolgt den statutarischen Zweck, "Uberfliige der stidlichen
Region des Flughafens Kloten durch zivile Flugzeuge zu verhindern”. Zweck des Vereins
|G pro zirich 12 ist es, "die Interessen der Wohnbaugenossenschaften in Zarich
12/Schwamendingen, ihrer Bewohnerschaft und, so weit angebracht, weitere Anliegen der
Wohnbevdlkerung gemeinschaftlich zu vertreten”. Die | nteressengemeinschaft wehrt sich
namentlich gegen Stuidanfltige. Die Stiftung gegen den Fluglérm schliesslich verfolgt das
Ziel, die Bevolkerung vor gesundheitsschéadlichen |mmissionen des Flugbetriebs zu
schitzen. Die Beschwerdefihrenden 2 sind demnach zur Beschwerde legitimiert.

E.13

Auf dieim Ubrigen frist- und formgerecht eingereichten Beschwerden (vgl. Art. 50 Abs. 1
und Art. 52 VWV G) ist demnach - unter Vorbehalt der Ausfihrungen in Erwdgung 1.2.4 -
einzutreten.

E.21

Das Bundesverwaltungsgericht stellt den rechtserheblichen Sachverhalt, unter V orbehalt
der Mitwirkungspflicht der Parteien (vgl. Art. 13 und 52 VwV G), von Amtes wegen fest
(Art. 12 VWV G) und wendet das Recht grundsétzlich frei an, ohne an die rechtlichen
Begriindungen der Parteien gebunden zu sein (Art. 62 Abs. 4 VWV G). Von den
Verfahrensbeteiligten nicht aufgeworfene Rechtsfragen prift es indes nur, wenn hierzu
aufgrund der Parteivorbringen oder anderer sich aus den Akten ergebender Anhaltspunkte
hinreichender Anlass besteht (statt vieler Urteil des BV Ger A-6111/2016 vom 26. Juli 2017
E. 21 m.H.).

E.22

Das Bundesverwaltungsgericht entscheidet grundsétzlich mit uneingeschrankter Kognition.
Es Uberpriift die angefochtene Verfligung auf Rechtsverletzungen - einschliesslich
unrichtiger oder unvollstandiger Feststellung des rechtserheblichen Sachverhalts und
Rechtsfehler bel der Ermessensausiibung - sowie auf Angemessenheit hin (Art. 49 VwVG).
Es auferlegt sich allerdings namentlich dann eine gewisse Zuriickhaltung, wenn die zu
Uberprifende Verfligung die Beurteilung von Fachfragen durch die sachkundige V orinstanz
voraussetzt und deren Entscheid mit Amtsberichten bzw. Stellungnahmen von Fachstellen
des Bundes tbereinstimmt. In solchen Féllen weicht es nicht ohne Not bzw. zwingenden
Grund von der Auffassung der Vorinstanz ab. Voraussetzung dafUr ist allerdings, dass keine
Anhaltspunkte fir eine unrichtige oder unvollsténdige Feststellung des Sachverhalts
bestehen und die Vorinstanz alle fir den Entscheid wesentlichen Gesichtspunkte prifte
bzw. alle berthrten Interessen ermittelte und beurteilte, sich von sachgerechten
Erwégungen leiten liess und ihre Abkl&rungen sorgféltig und umfassend vornahm. Was
insbesondere Amtsberichte und Stellungnahmen von Fachstellen des Bundes betrifft, so
Uberprift das Bundesverwaltungsgericht diese nur dann inhaltlich und weicht bei der
Prifung naturwissenschaftlicher und technischer Fragen nur dann davon ab, wenn
stichhaltige Griinde, etwa offensichtliche Mangel oder innere Widerspriiche, dafir
vorliegen (zum Ganzen Urteile des BV Ger A-6544/2016 vom 1. Mai 2017 E. 2 und
A-6015/2015 vom 10. Januar 2017 E. 5, je m.w.H.; ferner Urteil des BV Ger A-321/2016
vom 31. Januar 2017 E. 2.3 m.w.H. und insb. zur Beurteilung behdrdlich bestellter



Gutachten Urtell des BV Ger A-3666/2015 vom 7. September 2017 E. 3.1 m.w.H.).

E.3

Die Vorinstanz hat im Plangenehmigungsverfahren die Stellungnahmen der Behorden und
der Beschwerdegegnerin zu den Eingaben der Einsprechenden diesen L etzteren, namentlich
den Beschwerdefihrenden, nicht zugestellt und diese nicht individuell bzw. persdnlich zum
Einreichen von Schlussbemerkungen eingeladen, sondern eine solche Aufforderung
stattdessen im Bundesblatt (BBI 2015 7039) und im Amitsblatt des Kantons Zurich (Nr.
38/2015 S. 18) verdffentlicht. Die Beschwerdefthrenden 1 beanstanden dieses Vorgehen
als Verletzung ihres Anspruchs auf rechtliches Gehor.

E.31

Der in Art. 29 Abs. 2 der Bundesverfassung (BV, SR 101) verankerte Grundsatz des
rechtlichen Gehors besagt, dass niemand in seiner Rechtsstellung beeintréchtigt werden
darf, ohne vorher angehért worden zu sein, und umfasst alle Befugnisse, die einer Partei
einzuréaumen sind, damit sie in einem Verfahren ihren Standpunkt wirksam zur Geltung
bringen kann. Das rechtliche Gehdr dient einerseits der Sachaufklarung und stellt
andererseits ein personlichkeitshezogenes Mitwirkungsrecht dar. Der Anspruch umfasst
diverse Teilgehalte, so unter anderem die M6glichkeit sich zu dussern, bevor entschieden
wird, und dabei angehort zu werden, das Recht auf Akteneinsicht, das Recht auf Priifung
aller vorgebrachten rechtserheblichen Antrage und Stellungnahmen durch die
entscheidende Instanz sowie auf einen begriindeten Entscheid (statt vieler BGE 143V 71 E.
4.1; Urteil des BV Ger A-3085/2016 vom 26. Juni 2017 E. 3.1; je m.w.H.).

E.311

Einen Teilgehalt des rechtlichen Gehors stellt auch das sogenannte Replikrecht dar, das
heisst das Recht, von allen eingereichten Stellungnahmen Kenntnis zu erhalten und sich
dazu &ussern zu kénnen, unabhangig davon, ob die Eingaben neue und/oder wesentliche
Vorbringen enthalten. Esist Sache der Parteien zu beurteilen, ob eine Entgegnung
erforderlich ist oder nicht (statt vieler BGE 139 | 189 E. 3.2; Urteil des Bundesgerichts
[BGer] 8C_840/2015 vom 17. Mai 2016 E. 3.2; jem.w.H.). Damit die Parteienihr
Replikrecht auch tatsachlich wahrnehmen kénnen, muss ihnen die fragliche Eingabe vor
Erlass des Entscheides zumindest zur Information zugestellt werden. Nur so kénnen siesich
dartiber schliissig werden, ob sie sich dazu dussern wollen. In diesem Sinn ist den Parteien
die konkrete Mdglichkeit zu einer effektiven Replik einzuraumen (statt vieler Urteile des
BGer 5D_113/2017 vom 19. Juli 2017 E. 2.1 und 5D_81/2015 vom 4. April 2016 E. 2.3.2,
jem.w.H.). Das Replikrecht gilt jedoch nach konstanter Rechtsprechung lediglich im
gerichtlichen Verfahren umfassend. Im erstinstanzlichen Verwaltungsverfahren besteht ein
Anspruch auf Stellungnahme nur, wenn die betreffende Eingabe rechtserhebliche Noven
enthdlt (vgl. BGE 1381 154 E. 2.3 ff.; Urteile des BGer 2C_742/2016 vom 26. Januar 2017
E. 10.1 aE. und 2C_66/2013 vom 7. Mai 2013 E. 3.2.1; Urteile des BV Ger A-3273/2016
vom 7. Februar 2017 E. 5.2 und A-7097/2013 vom 25. Juni 2015 E. 8.2.3).

E.3.1.2

Das Verwaltungsverfahrensgesetz regelt den Anspruch auf rechtliches Gehor in den Art. 29
ff. ndher. Gemass Art. 30 Abs. 1 VwV G hort die Behorde die Parteien an, bevor sie verflgt.
In gewissen im Gesetz genannten - vorliegend nicht einschlégigen - Féllen kann sie darauf
verzichten (Art. 30 Abs. 2 VWV G). Fur besondere Einwendungsverfahren sieht Art. 30a
Abs. 1 VWV G vor, dass die Behorde vor Erlassihrer Verfligung das Gesuch oder die



beabsichtigte Verfligung ohne Begrindung in einem amtlichen Blatt verdffentlichen sowie
gleichzeitig das Gesuch oder die beabsichtigte Verfiigung mit Begriindung 6ffentlich
auflegen und den Ort der Auflage bekanntmachen kann, wenn von einer Verfligung
wahrscheinlich zahlreiche Personen bertihrt sind oder sich die Parteien ohne
unverhdtnismassigen Aufwand nicht vollzéhlig bestimmen lassen. Die Behorde hort die
Parteien in diesem Fall an, indem sie ihnen eine angemessene Frist fur Einwendungen setzt
(Art. 30aAbs. 2 VWV G). Verfugungen sind den Parteien bzw. ihren Vertretern
grundsétzlich personlich zuzustellen (vgl. Art. 34 Abs. 1 VwVG). Ausnahmsweise kann die
Er6ffnung durch Publikation in einem amtlichen Blatt erfolgen, namentlich in einer Sache
mit zahlreichen Parteien (Art. 36 Bst. ¢ VWV G) oder in einer Sache, in der sich die Parteien
ohne unverhaltnismassigen Aufwand nicht vollzahlig bestimmen lassen (Art. 36 Bst. d
VwWVG).

E.3.13

Die formalisierte Gewahrleistung des rechtlichen Gehorsin Form eines Einwendungs- bzw.
Einspracheverfahrens analog zu Art. 30a VwV G sehen auch die bundesrechtlichen
Speziagesetze fur Plangenehmigungsverfahren vor (vgl. Urtell des BV Ger A-1836/2006
vom 12. Februar 2007 E. 6.2; Wadmann/Bickel, in: Waldmann/Weissenberger [Hrsg.],
VWV G Praxiskommentar, 2. Aufl. 2016, Art. 30aN 8 f.; Patrick Sutter, in: Auer/
Muller/Schindler [Hrsg.], Kommentar VWV G, 2008, Art. 30aN 7). Dazu gehort ebenfalls
das luftfahrtrechtliche Plangenehmigungsverfahren gemass Art. 37 ff. LFG (vgl. Art. 37f
LFG). Solche spezialgesetzlichen Vorschriften verdrangen die Regelung von Art. 30a
VwV G und gehen dieser als leges speciales vor (Art. 4 VwVG; Waldmann/Bickel, a.a.O.,
Art. 30aN 7). Beziiglich dieser Einspracheverfahren mit formalisiertem Ausserungsrecht
hat das Bundesverwaltungsgericht bereits mehrfach entschieden, dass mit der
Einsprachemdglichkeit dem rechtlichen Gehor der Einsprechenden im erstinstanzlichen
Verwaltungsverfahren spezialgesetzlich Genlige getan sei. Bis zum Entscheid der
Plangenehmigungsbehtrde néhmen L etztere untereinander und gegeniber der
Gesuchstellerin nicht den Status elner Gegenpartel im Sinne von Art. 31 VWVG ein,
weshalb die Genehmigungsbehorde nicht verpflichtet sei, den Einsprechenden Gelegenheit
Zu geben, sich zu den Vorbringen der anderen Verfahrensbeteiligten zu dussern (vgl. Urteile
des BV Ger A-4089/2015 vom 18. November 2016 E. 5.2.3, A-1014/2010 vom 30.
November 2011 E. 5.2, A-594/2009 vom 10. November 2009 E. 2.2 und A-4010/2007 vom
27. Oktober 2008 E. 3.2.2). Differenzierter und eingehender dusserte sich das
Bundesverwaltungsgericht im Urteil A-1251/2012 vom 15. Januar 2014. Auch dort hat es
(mit Hinweis auf das Urteil des BV Ger A-3762/2010 vom 25. Januar 2012 E. 5.4)
festgehalten, dass die tbrigen Parteien am behordeninternen Bereinigungsverfahren nach
Art. 62a des Regierungs- und V erwaltungsorgani sationsgesetzes (RVOG, SR 172.010), in
dessen Rahmen Fachstellen des Bundes Stellung nehmen, grundsétzlich nicht beteiligt
werden missten. Dienten die Stellungnahmen der Fachbehdrden und der Gesuchstellerin
indes mit a's Entscheidgrundlage, sei die zustandige Behorde verpflichtet, den Parteien den
Beizug der genannten Stellungnahmen anzuzeigen, ansonsten sie deren Anspruch auf
rechtliches Gehor verletze. Es sei alerdings Sache der Genehmigungsbehdrde, Art und
Weise der Orientierung zu bestimmen, wobei zu beachten sel, dass die Parteien ihre
Mitwirkungsrechte ausiiben und ihren Standpunkt im Verfahren wirksam zur Geltung
bringen konnten (E. 4.3). In der Folge erwog das Bundesverwaltungsgericht auch in diesem
Entscheid, dem Anspruch auf rechtliches Gehor bzw. dem Recht auf Stellungnahme sei mit
der Moglichkeit zur Einsprache und damit einem einfachen Schriftenwechsel grundsétzlich



Geniige getan. Uber einen zweiten Schriftenwechsel entscheide die zustandige Behorde
nach pflichtgeméssem Ermessen. Insofern erscheine das formalisierte rechtliche Gehdr im
Sinnevon Art. 27d Abs. 1 des Bundesgesetzes iber die Nationalstrassen (NSG, SR 725.11)
- der inhaltlich Art. 37f Abs. 1 LFG entspricht - bzw. Art. 30aAbs. 2 VwVG
gewissermassen als Minimalstandard fir Verfahren, in denen sehr vielen Personen
Parteistellung zukomme. Uber die genaue Tragweite des Anspruchs auf rechtliches Gehor
sei sodann anhand der konkreten Umsténde und der beriihrten Interessen im Einzelfall zu
entscheiden und die spezial gesetzliche Regelung insofern verfassungskonform auszulegen
(E. 5.2). Schliesslich hielt das Bundesverwaltungsgericht fest, die Parteien sollten sich mit
gleicher Wirksamkeit am Verfahren beteiligen kdnnen, weshalb den Einsprechenden bereits
im Plangenehmigungsverfahren und nicht erst im Beschwerdeverfahren vor dem
Bundesverwal tungsgericht ein Recht auf K enntnisnahme von und Stellungnahme zu
Eingaben der Ubrigen Verfahrensbeteiligten zuzugestehen sei. So kénne in einem moglichst
frihen Verfahrensstadium auf Interessenkonflikte und Schwachstellen am Projekt
hingewiesen werden, was unnétige Verfahrensverzégerungen und Kosten zu vermeiden
helfe (E. 5.3). Zusammengefasst wird dem Anspruch der Einsprechenden auf rechtliches
Gehor mit dem Einspracherecht Geniige getan. Aussert sich jedoch die Gesuchstellerinin
einer weiteren Eingabe und mit neuen Vorbringen zu den Einsprachen, ist grundsétzlich
auch den Einsprechenden das Recht auf eine weitere Stellungnahme einzuraumen (so wohl
auch das Bundesgericht im Urteil 1C_155/2015 vom 19. Januar 2016 E. 2.1.6 m.w.H.;
ahnlich Waldmann/Bickel, aa.O., Art. 30aN 35). Holt die zustandige Behotrde
Fachberichte ein und legt sie diese nicht schon zusammen mit den Projektunterlagen auf, so
mUssen sie den Einsprechenden zugestellt oder muss diesen zumindest Gelegenheit zur
Einsicht- und Stellungnahme gegeben werden (Urteile des BGer 1C_597/2014 vom 1. Juli
2015 E. 3.6.2 und 1C_159/2014 vom 10. Oktober 2014 E. 4.4, je m.w.H.).

E.3.2

Im vorliegenden Fall hat die Vorinstanz den Beschwerdeftihrenden die Mdglichkeit
gegeben, sich zu den Eingaben der Ubrigen Verfahrensbeteiligten zu dussern, indem sieim
Bundesblatt und im Amtsblatt des Kantons Zurich die Aufforderung zur Einreichung von
Schlussbemerkungen publizierte und die Akten zur Einsichtnahme auflegte. Fraglichist, ob
sie damit namentlich den Beschwerdefiihrenden das rechtliche Gehor rechtsgentiglich
gewahrte. Diesist zu bgjahen. Gemass Vorinstanz beteiligten sich am
Plangenehmigungsverfahren "mehrere Hundert", nach Darstellung der Beschwerdegegnerin
"Uber 1'000" Einsprechende. Die Beschwerdeftihrenden 1 bestreiten diese Zahl nicht
grundsétzlich, aussern aber immerhin gewisse Zweifel, indem sie ausfihren, die Vorinstanz
schlUssele nicht auf, wie viele Einsprachen tatséchlich gegen das streitgegenstandliche
Plangenehmigungsgesuch eingegangen seien. Es sei unklar, ob bel den mehreren Hundert
Einsprachen auch digjenigen berticksichtigt worden seien, die ausschliesslich das Verfahren
betreffend die Betriebsreglementsénderung 2014 betrafen. Aus der angefochtenen
Plangenehmigungsverfigung (Dispositiv-Ziff. 5 und Anhang) ergibt sich aber jedenfalls,
dass allein schon die einsprechenden Gemeinden und Organisationen sowie die anwaltlich
vertretenen Gemeinwesen und Personen rund hundert Einsprechende ergeben (selbst wenn
die durch einen gemeinsamen Rechtsvertreter vertretenen Partelen - wie etwadie
Beschwerdefiihrenden 1 und 2 - nur als eine einsprechende Partel beriicksichtigt werden).
Hinzu kommen die tbrigen Einsprechenden, denen der Plangenehmigungsentscheid in
Anwendung von Art. 36 Bst. ¢ VWV G durch Publikation im Bundesblatt (BBl 2016 1810)
und im Amtsblatt des Kantons Zurich (Nr. 12/2016 S. 15) zur Kenntnis gebracht wurde. Bel



einer so grossen Anzahl von Einsprechenden ist ohne Weiteres von "zahlreichen" Personen
bzw. Parteien im Sinne von Art. 30a Abs. 1 bzw. Art. 36 Bst. ¢ VwV G auszugehen, ohne
dass entschieden werden musste, ob dabel auf denin Art. 11aAbs. 1 VwV G (welche
Bestimmung zusammen mit Art. 30a und der Anderung von Art. 36 Bst. c VWV G ins
Gesetz aufgenommen wurde, vgl. AS 1992 337 Art. 2 Bst. b sowie BBI 1991 11 577 f.)
verankerten Grenzwert von 20 Personen abzustellen ist (vgl. dazu die Botschaft des
Bundesrates vom 18. Marz 1991 betreffend die Anderung des Bundesgesetzes tiber die
Organisation der Bundesrechtspflege[...], BBI 1991 11 536 f., wo in den Ausfihrungen zu
Art. 30aund Art. 36 Bst. c VWV G auf die Ausfuhrungen zu Art. 11aVwV G verwiesen
wird; bejahend Uhlmann/ Schilling-Schwank, in: Waldmann/Weissenberger [Hrsg.],
VwV G Praxiskommentar, 2. Aufl. 2016, Art. 36 N 23 ff., insb. N 26; Lorenz Kneubihler,
in: Auer/Muller/Schindler [Hrsg.], Kommentar VWV G, 2008, Art. 36 N 10). Die Vorinstanz
war demnach berechtigt, die Einladung zur Stellungahme zu den Eingaben der weiteren
Verfahrensbeteiligten im Sinne von Art. 36 Bst. ¢ VwV G in amtlichen Bléttern zu
veroffentlichen.

E.33

Die von den Beschwerdefiihrenden 1 erhobene Ruge der Verletzung des Anspruchs auf
rechtliches Gehor erwelst sich demnach a's unbegriindet und ist abzuweisen. Eine alféllige
Gehorsverletzung ware im Ubrigen mit dem vorliegenden Beschwerdeverfahren geheilt
worden (vgl. zu den entsprechenden V oraussetzungen statt vieler BGE 142 |1 218 E. 2.8.1;
Urtell desBV Ger A-662/2017 vom 31. August 2017 E. 4.2.1; je m.w.H.; ferner Urtell des
BGer 6B_986/2016 vom 20. September 2017 E. 1.4.1 m.w.H., zur Publikation vorgesehen):
Das Bundesverwaltungsgericht Uberprift die angefochtene Verfligung betreffend die von
der behaupteten Gehorsverletzung betroffenen Fragen mit voller Kognition (vgl. vorstehend
E. 2.2; zur Problematik der zurlickhaltenden Prifung trotz voller Kognition: Urteil des

BV Ger A-3423/2016 vom 26. April 2017 E. 5.3 a.E.), die Beschwerdefiihrenden erhielten
im Rahmen des Beschwerdeverfahrens die Mdglichkeit, sich umfassend zu den Eingaben
der Beschwerdegegnerin und der Fachbehorden im vorinstanzlichen Verfahren zu ussern
und eine Ruckweisung an die Vorinstanz fallt aus prozessokonomischen Grinden ausser
Betracht. Dasselbe gilt im Ubrigen auch, soweit die Beschwerdefilhrenden 1 riigen, die
Vorinstanz habe ihr rechtliches Gehor verletzt, indem sie sich in der angefochtenen
Plangenehmigung nicht mit ihrer Berechnung in der Einsprache zur Anzahl zusétzlicher
Flugbewegungen auseinandergesetzt habe.

E. 41

Bauten und Anlagen, die ganz oder Uberwiegend dem Betrieb eines Flugplatzes dienen
(Flugplatzanlagen, vgl. zum Begriff auch Art. 2 Bst. e VIL), dirfen nur mit einer
Plangenehmigung erstellt oder gedndert werden (Art. 37 Abs. 1 Satz 1 LFG; vgl. auch Art.
27aVIL). Die Plangenehmigung fur Vorhaben, die sich erheblich auf Raum und Umwelt
auswirken, setzt grundsétzlich einen Sachplan nach Art. 13 RPG und Art. 14 ff. der
Raumplanungsverordnung (RPV, SR 700.1) voraus (Art. 37 Abs. 5 LFG). Um einen
solchen Sachplan handelt es sich beim SIL (vgl. Art. 2 Bst. g VIL), der geméss Art. 3a Abs.
1 VIL die Zieleund Vorgaben fur die Infrastruktur der Zivilluftfahrt der Schweiz fur die
Behorden verbindlich festlegt. Er bestimmt sodann fur die einzelnen dem zivilen Betrieb
von Luftfahrzeugen dienenden Infrastrukturanlagen insbesondere den Zweck, das
beanspruchte Areal, die Grundziige der Nutzung, die Erschliessung sowie die
Rahmenbedingungen zum Betrieb. Er stellt zudem die Auswirkungen auf Raum und



Umwelt dar (Art. 3aAbs. 2 VIL). Der SIL besteht aus zwei Teilen, dem Konzeptteil und
dem Objekiteil. Der Konzeptteil enthdlt generelle Ziele und Vorgaben zur Infrastruktur der
schweizerischen Zivilluftfahrt. Er legt das Gesamtnetz mit den Standorten und den
Funktionen der einzelnen Flugplétze fest. Der Objektteil konkretisiert die VVorgaben aus
dem Konzeptteil fir die einzelnen Flugplétze. In den einzelnen Objektbl&ttern werden fir
jeden Flugplatz der Zweck, das beanspruchte Areal, die Grundziige der Nutzung, die
Erschliessung sowie die Rahmenbedingungen zum Betrieb festgelegt. Zudem werden die
Auswirkungen auf Raum und Umwelt aufgezeigt (vgl. < http://www.bazl .admin.ch/sil >,
abgerufen am 26.09.2017).

E.4.2

Sachplane sind fir die Behorden grundsétzlich verbindlich (Art. 22 Abs. 1 RPV; vgl. ferner
Art. 3aAbs. 1 VIL). Eine Festsetzung bindet die Behdrden allerdings nur insoweit, als 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. 3 RPV). Dies setzt voraus, dass sich die
Sachplanbehdrde mit einem Interessenkonflikt im Sachplan ausdriicklich
auseinandergesetzt und sich klar fir den Vorrang des einen oder anderen Interesses
entschieden hat (BGE 139 11 499 E. 4.2). Die Sachplanfestsetzungen sind auf Beschwerde
von Privaten und Gemeinden hin im Plangenehmigungsverfahren vorfrageweise auf ihre
Bundesrechtskonformitét zu Uberprifen. Der dem Bundesrat zustehende Ermessens- bzw.
Beurteilungsspielraum ist dabei zu respektieren (BGE 139 11 499 E. 4.1).

E.4.3

Gemass Art. 15 Abs. 3 RPV darf ein konkretes V orhaben erst im Sachplan festgesetzt
werden, wenn ein Bedarf daflr besteht (Bst. a), eine Priifung von Alternativstandorten
stattgefunden hat und das V orhaben auf den betreffenden Standort angewiesen ist (Bst. b),
sich die wesentlichen Auswirkungen des V orhabens auf Raum und Umwelt in einer der
Planungsstufe entsprechenden Weise beurteilen lassen (Bst. ¢) und das V orhaben mit der
massgeblichen Gesetzgebung voraussichtlich vereinbar ist (Bst. d).

E.44

Art. 27d Abs. 1 VIL bestimmt, dass die Plangenehmigung erteilt wird, wenn das Projekt
den Zielen und Vorgaben des SIL entspricht (Bst. @ und die Anforderungen nach
Bundesrecht erfuillt, namentlich die luftfahrtspezifischen und technischen Anforderungen

sowie die Anforderungen der Raumplanung, des Umwelt-, Natur- und Heimatschutzes (Bst.
b).

E.45

Die Beschwerdefiihrenden erheben im Zusammenhang mit dem SIL bzw. dem
entsprechenden Objektblatt fir den Flughafen Zirich sowie den Voraussetzungen fir die
Erteilung der angefochtenen Plangenehmigung verschiedene Riigen, die nachfolgend im
Einzelnen zu prifen sind.

E.5

Die Beschwerdefihrenden beanstanden das Fehlen einer gentigenden Grundlage fir die
geplanten Schnellabrollwege im Objektbl att.

E.51



Nach Ansicht der Beschwerdefiihrenden 1 sind die Schnellabrollwege nicht
genehmigungsféhig, da sieim Objektblatt nicht in konkretisierter, wahrnehmbarer Form
vorgesehen seien und den vom Bundesgericht in BGE 137 11 58 aufgestellten
Anforderungen nicht gentigten. Die Beschwerdef ihrenden 2 machen ergénzend geltend,
nach den einschl&gigen gesetzlichen Bestimmungen setze die angefochtene
Plangenehmigung einen abgeschlossenen SIL-Prozess bzw. ein (einziges) gesamtes
Objektblatt voraus. Dasselbe lasse sich BGE 137 11 58 entnehmen. Der SIL-Prozess fir den
Flughafen Zirich sei jedoch noch nicht abgeschlossen. Ohne rechtsgultiges vollsténdiges
Objektblatt dirften keine betrieblichen und baulichen Anderungen mit erheblichen
Auswirkungen auf Raum und Umwelt, das heisst insbesondere keine solchen mit
beachtlichen Auswirkungen auf die An- und Abflugverfahren sowie auf die (Start- und
Lande-)K apazitdten des Flughafens, genehmigt werden. Nachdem der " Objektblatt Teil 3"
noch immer fehle, habe daher auch der vom Bundesrat am 18. September 2015 genehmigte
Zurcher Richtplan noch nicht mit diesem Teil des Objektblatts koordiniert und
abgeschlossen werden konnen. Bis zu einem gesamthaften Objektblatt diirfe nur das
Notwendigste genehmigt werden und seien daher die von der Beschwerdegegnerin
beantragten Ausbauwtinsche abzul ehnen.

E.521

Das Objektblatt enthdlt die Festlegung, zur Verbesserung der Sicherheit und der
betrieblichen Ablaufe seien das Rollwegsystem und die Ubrigen Infrastrukturanlagen zu
Uberprifen und bei Bedarf den Anforderungen anzupassen. Wo maoglich seien Massnahmen
am Rollwegsystem vorzusehen, um die Pistenbel egungsdauer zu minimieren. Auf der
Abbildung, welche die bestehenden und geplanten Infrastrukturanlagen zeigt, sind die
streitgegenstandlichen Schnellabrollwege dargestellt (vgl. vorstehend Bst. C).

E.522

Die streitgegenstandlichen Schnellabrollwege sind somit im Objektblatt und damit im SIL
in gentigend konkretisierter Form vorgesehen. In den gesetzlichen Bestimmungen ist zwar
nur von einem SIL die Rede und pro Flugplatz soll es grundsétzlich nur ein Objektblatt
geben. Ebenfallsist in BGE 137 Il 58 von dem (einen) Objektblatt fir den Flughafen Zirich
die Rede (vgl. vorstehend Bst. B). Daraus kann aber entgegen der Ansicht der
Beschwerdeftihrenden nicht gefolgert werden, dass der entsprechende SIL-Prozess bereits
vollsténdig abgeschlossen worden sein muss, um den von Gesetz und Bundesgericht
verlangten Anforderungen zu gentigen. Entscheidend ist, dass der SIL-Prozess fir diein
Frage stehende L uftfahrtanlage abgeschlossen ist und diese im SIL-Objektblatt deshalb
erwahnt wird. Ist in den einschlégigen Vorschriften und in BGE 137 11 58 nur von einem
(einzigen) Sachplan bzw. SIL-Objektblatt die Rede, dann einzig deshalb, weil in der Regel
nur ein einziges SIL-Objektblatt erstellt wird und zum damaligen Zeitpunkt auch mit Blick
auf den Flughafen Zirich nichts anderes absehbar war. Bei genauer Betrachtung liegt fur
den Flughafen Zirich aber ohnehin nur ein Objektblatt vor, das allerdings bereits zweimal
angepasst worden ist (was im Ubrigen kein aussergewohnlicher Vorgang ist, vgl. Art. 17
Abs. 4 RPV). In der aktuell geltenden Fassung des Objektblatts sind zwar nur Sachverhalte
definitiv festgesetzt, welche die Vorgaben der DV O einhalten und unabhangig vom Inhalt
des Staatsvertrages geregelt werden konnen. Das Objektblatt wird deshalb - im Hinblick auf
eine Umsetzung des Staatsvertrages - allenfalls ein weiteres Mal anzupassen sein (vgl.
Objektblatt in der Fassung vom 23. August 2017 S. 14). Die streitgegenstéandlichen
Schnellabrollwege sind davon aber nicht betroffen; sie wurden bereits al's Festsetzung im



Sinnevon Art. 22 Abs. 3RPV inden SIL bzw. das Objektblatt aufgenommen.

E.523

Daran andert auch der Umstand nichts, dass die staatsvertraglich relevanten Teile mit
betrieblich wichtigen Festlegungen im Objektblatt fehlen und insoweit noch keine
abschliessende Koordination erfolgen konnte. Abgesehen davon, dass eine Ratifizierung
des Staatsvertrages durch Deutschland momentan nicht absehbar it, ist eine solche
abschliessende Koordination fur die Genehmigung allein der Schnellabrollwege nicht
notwendig. Das Objektblatt sient den Flugbetrieb auf dem bestehenden Pistensystem vor,
mit Ost- und Stidanfliigen auf die Pisten 28 und 34, L etztere insbesondere wahrend der von
Deutschland einseitig erlassenen Sperrzeiten fr die stiddeutschen Gebiete und bei gewissen
meteorol ogischen Bedingungen. An dieser Grundlage auf Sachplanebene durfte auch die
erhoffte, aber nicht absehbare beldseitige Ratifizierung des Staatsvertrages nur wenig
andern, sieht doch dessen Artikel 1 ebenfalls Sperrzeiten vor, die Nordanfllige
verunmoglichen. Sodann sind Flugbetriebskonzepte bzw. Anflugrouten nicht vom Bestand
der Schnellabrollwege abhangig. Diese filhren ihrerseits nicht zu einer Anderung der An-
und Abflugverfahren. Sie konnen unter Einhaltung des derzeit geltenden
Betriebsreglements 2011 (BR 2011) redlisiert und betrieben werden. Eine Anderung oder
Anpassung des Betriebsreglements ist wegen des Baus der Schnellabrollwege nicht
erforderlich. Deren Erstellung begriindet zudem auch keinen Anspruch der
Beschwerdegegnerin auf eine spatere Belbehaltung der Ost- und Siidanfl ige und damit auf
eine weitere Nutzung und Amortisation der Schnellabrollwege, falls sich die
Rahmenbedingungen andern. Vielmehr tragt die Beschwerdegegnerin die damit
verbundenen wirtschaftlichen Risiken.

E.53

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Schnellabrollwege im Objektbl att
rechtsgentiglich und wie vom Bundesgericht in BGE 137 11 58 fir die Einleitung eines
Plangenehmigungsverfahrens gefordert vorgesehen sind.

E.©6

Die BeschwerdefUhrenden 2 bestreiten den notwendigen Bedarf fur die Schnellabrollwege
im Sinnevon Art. 15 Abs. 3Bst. aRPV.

E.6.1

Sie fuhren an, das vorliegende Verfahren betreffe weder die Sicherung des Flugbetriebsim
Gefolge der DVO noch die Sicherheit. Sodann seien die beiden Schnellabrollwege der Piste
34 auch nicht nétig, um durch die DV O bedingte K apazitatseinbussen zu kompensieren.
Zum V erspétungsabbau seien die Schnellabrollwege nicht geeignet, dadie Verspatungenin
den Spitzenzeiten von der unrealistisch dichten Vergabe von Slots (Zeitnischen fur Starts
oder Landungen) herrihrten und aso vielmehr diese Praxis angepasst werden misse.
Uberdies sei kein Zusammenhang zum eigentlichen Verspétungsabbau - der nicht mit
"algemeinen” Verspatungen zu verwechseln sal - in der zweiten Nachtstunde (zwischen
23:00 und 23:30 Uhr) erkennbar, da spétestens ab 22:30 Uhr kein Engpass mehr bestehe fir
Landungen auf den Pisten 28 und 34.

E.6.2

Die Beschwerdegegnerin bringt vor, die Schnellabrollwege seien nicht nur sinnvoll,
sondern auch wichtig, damit der Flughafen Zirich seinen im SIL festgelegten Auftrag als



L andesflughafen auch ktinftig wettbewerbsfahig erfillen konne. Der Flughafen Zirich
konne seine Stellung als Drehkreuz (Hub) mittel- und langfristig nur halten, wenn es
gelinge, dem Markt die erforderlichen Stundenkapazitdten in den Spitzenzeiten am Morgen,
Mittag und Abend zur Verfligung zu stellen. Der Flughafen Zirich verliere zunehmend an
Wettbewerbsfahigkeit, da die Nachfrage nach Landes ots in Spitzenzeiten die angebotene
Kapazitét Ubersteige. Dies belege dieim Auftrag des BAZL erstellte Studie "Monitoring der
Wettbewerbsfahigkeit der Luftfahrt in der Schweiz 2015" (vgl. <

http://www.bazl .admin.ch/bazl/de/ home/das-bazl/studien-und-berichte.html >, abgerufen
am 26.09.2017). Mit dem Bau von Schnellabrollwegen wirden - wie dies das Objektblatt
ausdriicklich verlange - die Pistenbel egungszeiten verkirzt, da die landenden Flugzeuge die
Piste schneller verlassen und diese fir das néchste Flugzeug freigeben kénnten. Dies sai in
den Spitzenzeiten, vor allem bel wetterbedingten Ost- bzw. Stidanfliigen ausserhalb der
deutschen Sperrzeiten, unabdingbar, um einen stabilen, wettbewerbsfahigen und
gleichzeitig auch sicheren Flugbetrieb gewahrleisten zu kbnnen. Auf diese Weise wirden
Verspatungen vermieden und es misse insbesondere in den sensiblen Nachtstunden
weniger Verspatungsabbau erfolgen.

E.6.3.1

Gemass der "Zweckbestimmung" im Objektblatt (Festlegung 1) soll der Flughafen Zirich
die Voraussetzungen schaffen, damit die Fluggesellschaften moglichst gute
Direktverbindungen in Europa und zu den wichtigen Zentren weltweit anbieten und im
Wettbewerb mit ihrer Konkurrenz auf anderen Flughé&fen bestehen konnen. Ein
Drehkreuzbetrieb soll mdglich sein. Der Flughafen soll im Interesse des
Wirtschaftsstandortes Schweiz die Nachfrage nach L uftverkehrsl el stungen abdecken,
soweit dies mit den Grundsétzen der Nachhaltigkeit vereinbar ist. Er soll eine
leistungsfahige Infrastruktur und betriebliche Rahmenbedingungen bereitstellen, die seiner
Funktion und dem internationalen Standard entsprechen, sowie eine auf diese Funktion
ausgerichtete Kapazitat, soweit diesim Rahmen der gesetzlichen Bestimmungen und der
Festlegungen im SIL zum Betrieb und zur Infrastruktur moglich ist. Das An- und
Abflugregime im Tagesverlauf soll in diesem Rahmen so organisiert sein, dass ein sicherer
und leistungsfahiger Flugbetrieb mdglich ist und die fur die Abwicklung des

V erkehrsaufkommens erforderlichen Stundenkapazitéten zur Verfigung stehen (S. 20). Das
Objektblatt legt eine Kapazitatsvorgabe von 70 Flugbewegungen pro Stunde beim Einsatz
des Nord- und des Ostkonzepts im Tagbetrieb fest (S. 21; aktuelle Kapazitét: ca. 60
[Ostkonzept] bzw. 66 [Nordkonzept] Flugbewegungen pro Stunde, vgl. die Broschire
"Zahlen und Fakten 2016", S. 23, abrufbar unter <
http://www.flughafen-zuerich.ch/unternehmen/ flughafen-zuerich-ag/zahlen-und-fakten >,
abgerufen am 26.09.2017). Esist nicht von der Hand zu weisen, dass die Schnellabrollwege
Zu einer - wenn auch nicht erheblichen (vgl. dazu nachfolgend E. 7.3.3) - Zunahme an
Flugbewegungen fuhren kénnen. Diese zumindest theoretische Mdglichkeit, die Anzahl der
Starts und Landungen (leicht) zu erhéhen, ermdglicht bzw. erleichtert es der
Beschwerdegegnerin, den Anforderungen gemass Zweckbestimmung im Objektblatt
nachzukommen und verschafft ihr, auch im Hinblick auf ein neues Betriebsreglement, mehr
Flexibilitét. Dabel ist insbesondere auch von Bedeutung, dass die aufgrund des
Pistensystems des Flughafens Zirich theoretisch mogliche Kapazitét aufgrund der DVO
erheblich eingeschrankt ist.

E.6.3.2



Gemass den "Rahmenbedingungen zum Betrieb" (Festlegung 2 im Objektblatt) hat die
Beschwerdegegnerin zusammen mit der Flugsicherung und den Fluggesellschaften alle
betrieblich moglichen und wirtschaftlich tragbaren Anstrengungen zu unternehmen, um
verspétete Starts und Landungen zwischen 23:00 und 23:30 Uhr zu verringern. Dazu zéhlen
namentlich auch Massnahmen zur Kapazitatsverbesserung im Rahmen der nachfolgenden
Festlegungen zum Betrieb und zur Infrastruktur des Flughafens (S. 20). Die
Beschwerdegegnerin verweist zu Recht auf die Moglichkeit, dank der Schnellabrollwege
Verspatungen, die sich wegen des dichten Verkehrsaufkommens auf den Pisten 28 und 34
insbesondere in der Zeit zwischen 21:00 und 22:00 Uhr ergeben, friher abbauen zu kdnnen.
Mit dem Bau der Schnellabrollwege werden die Pistenbel egungszeiten
unbestrittenermassen verkirzt, dalandende Flugzeuge die Pisten schneller verlassen und fr
das néchste Flugzeug freigeben konnen. Mit den zusétzlichen Landekapazitaten wird es
eher moglich sein, den Verspatungsabbau bereits bis zum Ende des ordentlichen
Flugbetriebs um 23:00 Uhr zu beenden, ohne dazu die ausschliesslich fir den

V erspatungsabbau vorgesehene Zeit zwischen 23:00 und 23:30 Uhr zu beanspruchen (vgl.
Anhang 1 Art. 12 BR 2011). Dass nach 23:00 Uhr in der Regel keine Landungen mehr
stattfinden, ist auch im Interesse der Beschwerdefthrenden bzw. den von ihnen vertretenen
Personen.

E.6.3.3

Dank der Schnellabrollwege werden sodann weniger Flugzeuge bis zum Pistenende rollen
mussen, womit sich die Rollwege und -zeiten der Flugzeuge nach der Landung verkirzen.
Bei Landungen auf der Piste 28 verlasst zwar ein Grossteil der Flugzeuge die Piste bisanhin
noch vor dem Pistenkreuz. Wegen der - in beiden Fallen - rechtwinklig anschliessenden
Abrollwege ist aber ein starkes Abbremsen bis beinahe zum Stillstand und ein
nachfolgendes Beschleunigen erforderlich (vgl. UVB S. 53; Plangenehmigung S. 43 f.).
Dies kann mit den Schnellabrollwegen weitgehend vermieden werden und wirkt sich - wie
kirzere Rollwege und -zeiten - positiv auf den Treibstoffverbrauch und die

L &rmemissionen aus.

E.6.34

Gemass den im Objektblatt erwdhnten Rahmenbedingungen zur Infrastruktur (Festlegung
7) hat der Flughafen Zirich sodann eine Infrastruktur bereitzustellen, die seiner Funktion
als Drehkreuz und dem internationalen Standard entspricht. Dass Schnellabrollwege bei
Flughafen vergleichbarer Grdsse dem internationalen Standard entsprechen und bei den
Hauptlandepisten 14 und 16 bereits seit Jahren bestehen, bestreiten auch die
Beschwerdeftihrenden nicht.

E.6.3.5

Schliesslich ist zwar grundsétzlich unbestritten, dass die Schnellabrollwege nicht allein aus
Sicherheitsgriinden erstellt werden sollen. Zumindest falls die Landefrequenzen
unverandert bleiben, resultiert durchaus ein Sicherheitsgewinn: Koénnen die gelandeten
Flugzeuge die Piste schneller verlassen, erhoht sich dadurch der Abstand zum
nachfolgenden Flugzeug, womit wiederum das Kollisionsrisiko verringert wird.
Schnellabrollwege und damit plan- und berechenbare Ablé&ufe reduzieren auch die Gefahr
von Durchstarts erheblich. Der Bedarf an den genehmigten Schnellabrollwegen ist deshalb -
auch aus diesem Grund - zu bejahen. Im Ubrigen hat die Beschwerdegegnerin geméss Art.
36aAbs. 2 LFG und Art. 3 Abs. 1 VIL zwar einen ordnungsgemassen und sicheren Betrieb



zu gewéhrleisten sowie die dazu notwendige Infrastruktur bereitzustellen. Weder aus Art.
15 Abs. 3 Bst. aRPV noch Art. 27d VIL |&sst sich indes ableiten, dass der erforderliche
Bedarf eines Bauvorhabens nur dann bejaht werden kann, wenn esin jedem Fall (auch) zur
Erhohung der Sicherheit beitrégt.

E.71

Die Beschwerdefiihrenden 1 monieren, der Umweltvertréglichkeitsbericht sei
unvollstandig, esfehle eine Darstellung der Auswirkungen der Schnellabrollwege auf den
Fluglarm. Sie machen geltend, der Umweltvertréglichkeitsbericht dussere sich nur zum
Betriebslarm auf dem Gelande des Flughafens bzw. innerhalb des Flughafenperimeters.
Falls der durch die Schnellabrollwege verursachte Flugléarm in den Flugl&rmberechnungen
zum (noch nicht genehmigten) "Betriebsreglement 2014" enthalten sein sollte, so geniige
das nicht. Wirden die Schnellabrollwege unter dem geltenden Betriebsreglement 2011 in
Betrieb genommen und genutzt, sei zu Uberprifen, ob die Fluglarmzunahme zufolge der
Schnellabrollwege nach diesem Betriebsreglement wahrnehmbar und zuléssig sel.

E.7.2

Die Beschwerdegegnerin bringt vor, Bau und Betrieb der neuen Schnellabrollwege fihrten
zu keiner wahrnehmbaren Zunahme der Fluglarmbel astung in der Umgebung des
Flughafens. Diese Feststellung sei zwar auf Grundlage der Betriebskonzepte gemass
beantragter Betriebsreglementsanderung 2014 gemacht worden, habe jedoch auch unter
dem geltenden Betriebsreglement 2011 seine Gultigkeit, da die Kapazitétssteigerung in
beiden Fallen maximal zwei Landungen pro Stunde betrage. Eine separate Darstellung der
larmmassigen Auswirkungen der Schnellabrollwege sei wegen der kleinen Anzahl von
zusétzlichen Flugbewegungen nicht serids durchfihrbar.

E. 731

Ein Umweltvertréglichkeitsbericht muss alle Angaben enthalten, die zur Prifung des
betroffenen V orhabens nach den Vorschriften tber den Schutz der Umwelt notig sind (Art.
10b Abs. 2 Satz 1 des Umweltschutzgesetzes [USG, SR 814.01]). Dazu zadhlen insbesondere
samtliche Angaben, welche die zustandige Behdrde bendtigt, um das Projekt gemass Art. 3
der Verordnung vom 19. Oktober 1988 tber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPV,
SR 814.011) auf seine Umweltvertréglichkeit bzw. Konformitét mit den Vorschriften tber
den Schutz der Umwelt prifen zu kénnen (Art. 9 Abs. 2 UVPV).

E. 732

Der vorliegende Umweltvertréglichkeitsbericht dussert sich ausfihrlich zum durch die
Schnellabrollwege verursachten Betriebsldarm und gelangt insoweit zum Ergebnis, die
Léarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Zirich liege unter der Wahrnehmbarkeit
und die Belastungsgrenzwerte an den relevanten Empfangspunkten wirden weiterhin
eingehalten (S. 51 ff., insb. S. 54). Hinsichtlich des Fluglarms &8sst sich mit unmittelbarem
Bezug auf die Schnellabrollwege lediglich der Relevanzmatrix auf Seite 6 entnehmen, dass
von ihnen keine bzw. nicht relevante Auswirkungen ausgehen. Wie die Verfasser zu diesem
Ergebnis gelangten, geht alerdings nicht aus dem Umweltvertréglichkeitsbericht hervor.
Eingehend behandelt wird der Fluglarm dagegen im Zusammenhang mit dem beantragten
"Betriebsreglement 2014". Als Ausgangszustand wird das heutige Flugregime (ohne
Schnellabrollwege) mit den fur 2020 prognostizierten Flugbewegungen verwendet, als
Betriebszustand das neue Flugregime gemass beantragter Betriebsreglementsénderung 2014
mit den Schnellabrollwegen (S. 29 ff.).



E.7.33

Gemass Anhang 1 Art. 22 BR 2011 erfolgen Landungen (I nstrumentenanfliige bei
Einschrankungen durch die DVO) in der Zeit von 21:00 bis 23:00 Uhr und von 06:00 bis
07:08 Uhr grundsétzlich auf die Piste 28 oder die Piste 34. Dasselbe gilt zusétzlich an
Wochenenden und den gesetzlichen Feiertagen geméss DVO in der Zeit von 07:08 bis
09:08 Uhr und von 20:00 bis 21:00 Uhr. Ausgehend von einer Kapazitatssteigerung von
zwei zusétzlichen Landungen pro Stunde fihren die Schnellabrollwege geméass Angaben
der Beschwerdegegnerin zu einer jahrlichen Erhéhung der theoretischen Kapazitédt von
2'184 L andungen. Diese Berechnung bezeichnet die Vorinstanz in der angefochtenen
Plangenehmigung als "plausibel", ebenso das BAFU in seinem Fachbericht vom 30. Juni
2016. Die Beschwerdefiihrenden 1 dagegen rechnen - unter dem geltenden
Betriebsreglement 2011 - mit rund 5'616 moglichen zusétzlichen Flugbewegungen (Starts
und Landungen). Sie verweisen ferner darauf, dass das Bundesverwaltungsgericht im Urteil
vom 10. Dezember 2009 von einer zusétzlichen Erhéhung der Stundenkapazitét durch die
Schnellabrollwege von zwel bis vier Landebewegungen ausgegangen war (BV GE 2011/19
E. 31.8.2.2), was das Bundesgericht "nicht al's offensichtlich unrichtig” betrachtete (BGE
13711 58 E. 4.3.1). Es sei daher auf eine jahrliche Kapazitétssteigerung von bis zu 11'232
Flugbewegungen abzustellen. Die Beschwerdeftihrenden 2 gehen beziglich der Piste 34
von einer Kapazitatssteigerung von mindestens 1'144 Landungen pro Jahr aus. Insgesamt
sind sich die Parteien einig, dass sich die Kapazitat des Flughafens Zirich mit den
Schnellabrollwegen um wenige Tausend Landungen pro Jahr erhéhen wird. Die
Berechnung der exakten Zahl ist - mangels klarer Kakulationsgrundliagen - kaum maoglich,
aber ohnehin nicht notwendig: Im Jahr 2016 fanden auf dem Flughafen 269'160
Flugbewegungen statt (vgl. S. 21 des Geschéftsberichts 2016 der Beschwerdegegnerin,
abrufbar unter < http://www.flughafen-zuerich.ch/unternehmen/investor-rel ations/
finanzergebnis-und-berichte/geschaeftsbericht-und-hal bjahresbericht >, abgerufen am
26.09.2017). Im Betriebszustand 2020 - zu einem friheren Zeitpunkt werden die
Schnellabrollwege kaum in Betrieb genommen werden kénnen - wird bei allen konkret in
Frage kommenden Betriebsvarianten mit rund 310'000 Flugbewegungen gerechnet (vgl.
Objektblatt in der Fassung vom 18. September 2015 S. 13 [das Objektblatt in der Fassung
vom 23. August 2017 enthélt nur noch eine Prognose fir das Jahr 2030] und UVB S. 20).
Die aufgrund der Schnellabrollwege zu erwartende K apazitatszunahme bel &uft sich
demnach - je nach zugrunde gelegter Berechnung - auf 0.7 bis maximal rund 3.6 Prozent.

E. 734

Gemass dem Bericht der Eidgendssischen Material prifungs- und Forschungsanstalt EMPA
vom 30. Oktober 2013 zur Betriebsreglementsanderung 2014 basiert die mengenméassige
und typenspezifische Belegung von Flugrouten auf Prognosen. Eine Unsicherheit von zehn
Prozent im Verkehrsaufkommen veréndere die Larmbelastung um rund 0.5 dB. Dieser Wert
werde al's Prognoseunsicherheit der Anzahl Flugbewegungen angesehen und dieselbe
Unsicherheit werde auch fur die Prognose betreffend den Flottenmix angenommen. Die
verschiedenen Unsicherheitskomponenten fuhrten im Mittel zu Standardunsicherheiten in
den berechneten Flugl&rmprognosen von 1.0 dB am Tag und 1.5 dB in der Nacht (S. 12).
Diese Ausfuihrungen im EMPA-Bericht werden auch von den Beschwerdefiihrenden nicht
in Frage gestellt.

E. 735



Dem Fachbericht des BAFU vom 30. Juni 2016 |&sst sich entnehmen, dass eine
Larmzunahme von weniger als 1 dB(A) nicht wahrnehmbar ist. Die neuere Rechtsprechung
lasst sich umgekehrt grundsétzlich von der Erfahrungsregel leiten, dass eine Erhéhung des
Beurteilungspegels von 1 dB(A) gerade noch wahrnehmbar ist (Urteil des BGer
1C_204/2012 vom 25. April 2013 E. 4; Urteile des BV Ger A-7248/2014 vom 27. Juni 2016
E. 8.5.1 und A-2575/2013 vom 17. September 2014 E. 6.2). Bei einer erheblichen
Veranderung der Verkehrszusammensetzung oder bei geringen Verkehrsmengeniist die
Grenze der Wahrnehmbarkeit allenfalls bei einem tieferen Dezibel-Wert anzusetzen (zum
Ganzen Urteile des BGer 1C_589/2014 vom 3. Februar 2016 E. 6.4 und 1C_395/2012 vom
23. April 2013 E. 2.4; Urteil des BV Ger A-6015/2015 vom 10. Januar 2017 E. 2.4.1; je
m.w.H.). Bei vorbestehender Larmbelastung ist eine L&rmzunahme weniger schnell
wahrnehmbar alsin einer ruhigen Umgebung (vgl. Urtell desBGer 1C_751/2013 vom 4.
April 2014 E. 2.4; Urteil des BV Ger A-7248/2014 vom 27. Juni 2016 E. 8.5.4.5). Im
vorliegenden Fall ist von einer maximal mdglichen Verkehrszunahme aufgrund der
Schnellabrollwege von rund 3.6 Prozent auszugehen (vgl. vorstehend E. 7.3.3). Dieser Wert
liegt klar unterhalb der grundsétzlichen Prognoseunsicherheit von 10 Prozent, die wiederum
zu einer Verdnderung der Larmbelastung von rund 0.5 dB - deutlich weniger als der oben
genannte Erfahrungswert von 1 dB fir die Wahrnehmbarkeit einer Larmzunahme - fuhrt.
Selbst fiir den Fall einer erheblichen Anderung der Verkehrszusammensetzung - wofir es
zurzeit keine Anzeichen gibt - ist davon auszugehen, dass die mit dem Bau der
Schnellabrollwege einhergehende Erhdhung der Kapazitét nicht zu einer wahrnehmbaren
Zunahme der Larmimmissionen fihrt. Auf die Behauptung der Beschwerdefiihrenden 1, die
zusétzlich mdglichen Flugbewegungen fuhrten zu einer Larmzunahme von klar tber 1
dB(A), ist mangels Substanziierung nicht ndher einzugehen.

E.7.3.6

Dadie mit den Schnellabrollwegen verbundene K apazitétserhéhung nicht zu einer
wahrnehmbaren Zunahme des Fluglarms fihrt, durfte im Umweltvertraglichkeitsbericht auf
eine separate Beurteilung der Auswirkungen des Baus der Schnellabrollwege auf den
Flugldrm verzichtet werden. Die Vorinstanz war auch ohne diese Angaben in der Lage zu
prufen, ob das Projekt den Larmschutzvorschriften entspricht. Die Beschwerdeftihrenden
weisen zwar zu Recht darauf hin, dass zusétzliche Flugbewegungen als Einzelereignisse zu
mehr Larm fuhren. Wegen des gemittelten Dauerschallpegels bzw. Mittelungspegels Leq,
der den Fluglérm Uber eine bzw. 16 Stunden mittelt (vgl. dazu Anhang 5 Ziff. 221 f. und
Ziff. 31 LSV), ist die Kapazitétszunahme aber zu gering, as dass die Veranderung der
Fluglarmbelastung in den Larmberechnungen ausgewiesen werden konnte und zu einer
Verschiebung der Larmkurven fuhrte.

E.7.37

Die fur den Flughafen Zirich zuldssigen Larmimmissionen gemass Art. 37aL SV hat das
BAZL mit Verfigung vom 27. Januar 2015 festgesetzt; sie werden mit der angefochtenen
Plangenehmigung nicht gedndert. Eine mit den Schnellabrollwegen verbundene und zu
einer hoheren Larmbelastung fuhrende K apazitatssteigerung ist daher nur zuldssig, wenn
dieser vorgegebene Rahmen nicht Uberschritten wird.

E.74

Der Umweltvertraglichkeitsbericht erweist sich demnach mit Blick auf den Fluglarm als
rechtskonform und eine diesbeziiglich unvollstandige Feststellung des Sachverhalts durch



die Vorinstanz ist zu verneinen.

E.81

Die Beschwerdefiihrenden machen weiter geltend, in der angefochtenen Plangenehmigung
fehle die gemass Objektblatt zwingend verlangte abschliessende Giterabwagung mit den
Interessen der Raumplanung und des Umweltschutzes.

E.82

Die Beschwerdegegnerin fuhrt an, aus Art. 14 ff. RPV gehe hervor, dass eine umfassende
raumplanerische Interessenabwagung bereits vor dem Plangenehmigungsverfahren auf
Stufe Bund erfolge, da die V erabschiedung eines SIL-Objektblatts ohne eine solche
Guterabwagung nicht denkbar sei. Der Sachplan sei fur die Vorinstanz gemass Art. 22 RPV
verbindlich, fur eine nochmalige raumplanerische I nteressenabwagung bestehe kein Platz.
Der Verweisim Objektblatt auf eine abschliessende Glterabwagung im
Plangenehmigungsverfahren beziehe sich auf kleinraumigere Themen wie Umwelt-, Natur-
und Heimatschutz. Diese seien von der Vorinstanz in der Plangenehmigung behandelt
worden.

E.83.1

Vorab ist festzuhalten, dass der Ansicht der Beschwerdefiihrenden 2, die
Interessenabwagung sei bereits mit der gerichtlichen Beurteilung des vorlaufigen
Betriebsreglements erfolgt und habe ihren Niederschlag im geltenden revidierten
vorlaufigen Betriebsreglement 2011 gefunden, das bis zur Genehmigung des neuen
definitiven Betriebsreglements abschliessend gelte, nicht gefolgt werden kann. Daftr gibt
esweder im Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 10. Dezember 2009 noch in
demjenigen des Bundesgerichts vom 22. Dezember 2010 Hinweise.

E.83.2

Die Bewilligung von betrieblichen und baulichen Anderungen des Flughafens, die sich
erheblich auf Raum und Umwelt auswirken, setzt grundsétzlich das Vorliegen eines
Sachplans voraus (vgl. vorstehend E. 4.1). Damit soll sichergestellt werden, dass wichtige
Ermessensentscheide von der Sachplanbehdrde (bzw. vom Bundesrat) getroffen werden, die
Uber die erforderliche Distanz verfligt und befahigt ist, auf Ubergeordneter Stufe in einer
Gesamtschau die betroffenen Interessen abzuwdagen, ohne die Gefahr der Verengung des
Blickwinkels auf bestimmte fachspezifische Interessen (Art. 14 Abs. 2 RPV; BGE 139 1|
499 E. 4.2, 137 11 58 E. 3.3).

E.833

Es trifft somit zu, dass eine erste Interessenabwagung beztglich der Schnellabrollwege
bereits auf Stufe Sachplan erfolgte. Die abschliessende Guterabwagung mit den Interessen
der Raumplanung und des Umweltschutzes hatte die Vorinstanz jedoch im
Plangenehmigungsverfahren vorzunehmen. Implizit hat sie das getan und die
raumplanerischen Aspekte rechtsgentiglich beurteilt. Allerdings hat sie es unterlassen, diese
in der angefochtenen Plangenehmigungsverfligung explizit gentigend zu begriinden,
weshalb sie insofern das rechtliche Gehor der Beschwerdefihrenden verletzt hat (vgl. zur
Begrindungspflicht statt vieler Urteil des BV Ger A-1351/2017 vom 25. Juli 2017 E. 3.2
m.w.H.).

E.834



Entgegen der Ansicht der Beschwerdefiihrenden 2 und mit der Beschwerdegegnerin ist
allerdings aus prozessokonomischen Griinden davon auszugehen, dass diese Unterlassung
als Gehorsverletzung im Beschwerdeverfahren geheilt worden ist (zu den entsprechenden
Voraussetzungen vgl. vorstehend E. 3.3). Immerhin ist dem Umstand der fehlenden
ausdriicklichen Interessenabwagung in der Plangenehmigungsverfiigung im vorliegenden
Beschwerdeverfahren bei der Regelung der Kosten- und Entschédigungsfolgen angemessen
Rechnung zu tragen (vgl. Urtell des BGer 2C_980/2013 vom 21. Juli 2014 E. 11; Urtelle
des BV Ger A-3666/2015 vom 7. September 2017 E. 8.1 und A-6700/2016 vom 19. Juni
2017 E. 3, jem.w.H.).

E. 835

Wie bereits festgehalten wurde, fuhrt eine allféllige Zunahme der Flugbewegungen
aufgrund der Schnellabrollwege nicht zu einem wesentlich grésseren V erkehrsaufkommen
und der verursachte Fluglarm ist insgesamt nicht wahrnehmbar (vgl. vorstehend E. 7.3.5).
Die Schnellabrollwege bewirken auch keine Verénderung der Belastungsgrenzwerte
gemass L &rmschutz-Verordnung und fiihren nicht zu (zusétzlichen) Uberschreitungen
dieser Werte in den betroffenen Nutzungszonen. Wie die Vorinstanz in ihrer Duplik vom 7.
Dezember 2016 richtig ausftihrt, haben die Schnellabrollwege deshalb keinen Einfluss auf
die Moglichkeiten der Einzonung, Erschliessung und Bebauung in den an den Flughafen
angrenzenden Nachbargemeinden. Die Interessen am Bau der Schnellabrollwege sind
demgegentiber betrachtlich und Uberwiegen jedenfalls die entgegenstehenden
umweltrechtlichen und planerischen Interessen. Mit den Schnellabrollwegen kdnnen
Verspatungen vermieden werden, die in Form von Verspétungsabbau zu zusétzlichen
Larmimmissionen in den sensiblen Nachtstunden fuhren. Die dank der Schnellabrollwege
kirzeren Pistenbel egungs- und Rollzeiten fiihren sodann zu einer Verminderung von
Treibstoff- und Larmemissionen. Kurze Pistenbel egungszeiten minimieren Gberdies
Kollisionsrisiken (vgl. zum Ganzen vorstehend E. 6.3).

E.83.6

Soweit die Beschwerdefihrenden in ihren Rechtsschriften noch bemangelt hatten, das
"Gebiet mit Larmauswirkungen” sei im Objektblatt nur als Zwischenergebnisim Sinne von
Art. 5 Abs. 2 Bst. b RPV festgehalten, ist festzustellen, dass sich dies mit der zweiten
Anpassung des Objektblatts gedndert hat und eine entsprechende Festsetzung im Sinne von
Art. 5 Abs. 2 Bst. aRPV nun vorliegt. Diese stimmt weitgehend mit dem als
Zwischenergebnis festgel egten " Gebiet mit Larmauswirkungen™ gemass
Objektblatt-Anpassung vom 18. September 2015 Uberein. Das Gebiet wurde aufgrund einer
aktualisierten Luftverkehrsprognose fur 2030 definitiv festgesetzt und insbesondere im
Nordosten des Flughafens (Raum Dégerlen) erweitert, daf ir in dessen Nordwesten (Raum
Lengnau AG) reduziert (vgl. Objektblatt in der Fassung vom 18. September 2015, Karte 1
S. 43, und in der Fassung vom 23. August 2017, Karte 2 S. 47). Mit Bezug auf die
Interessenabwagung hat sich die Situation daher nicht massgeblich verandert, sind die
betroffenen Gebiete doch dhnlich dicht besiedelt.

E.84

Zusammenfassend ergibt sich, dass diein der Plangenehmigung fehlende Giterabwagung
im vorliegenden Beschwerdeverfahren nachgeholt werden konnte und gezeigt hat, dass die
vielfaltigen Interessen am Bau der Schnellabrollwege die gegeniiberstehenden Interessen
der Raumplanung und des Umweltschutzes tiberwiegen.



E.9

Die Beschwerdefiihrenden 1 bringen vor, die Beschwerdegegnerin sei "hinsichtlich ihrer

L @&rmauswirkungen sanierungspflichtig”. Die Sanierungspflicht, der die
Beschwerdegegnerin noch nicht umfassend nachgekommen sei, ergebe sich ohne Weiteres
aus der Fluglarmberechnung. Erst danach kdnne die Kapazitét erhoht werden.

E.91

Die Beschwerdegegnerin fuhrt dazu aus, der Flughafen Zurich kénne und misse unter dem
geltenden Betriebsreglement nicht weiter saniert werden. Es seien ihr im Verfahren zur
Genehmigung des vorlaufigen Betriebsreglements gestiitzt auf Art. 17 USG in Verbindung
mit Art. 8 und 10 LSV Erleichterungen gewahrt worden. Solche wirden nur gewahrt, wenn
sich eine Sanierungspflicht im Einzelfall als unverhdtnismassig herausstelle, mithin aus

V erhal tnismassi gkeitsiiberlegungen keine weiteren Sanierungsmassnahmen mehr verlangt
werden kdnnten bzw. die Sanierung abgeschlossen sei. Daes sich bel der Erstellung der
Schnellabrollwege nicht um eine wesentliche Anderung einer bereits bestehenden ortsfesten
Anlageim Sinne von Art. 8 Abs. 1 LSV handle, werde eine erneute Sanierungspflicht auch
nicht durch das Einreichen des streitgegenstéandlichen Plangenehmigungsgesuchs ausgel 0st.

E.9.21

Anlagen, die den Vorschriften des Umweltschutzgesetzes oder den Umweltvorschriften
anderer Bundesgesetze nicht genligen, missen saniert werden (Art. 16 Abs. 1 USG). Wére
eine Sanierung im Einzelfall unverhdtnismassig, gewahren die Behtrden Erleichterungen
(Art. 17 Abs. 1 USG). Eine sanierungsbediirftige Anlage darf nur umgebaut oder erweitert
werden, wenn sie gleichzeitig saniert wird (Art. 18 Abs. 1 USG). Wird eine bestehende
ortsfeste Anlage gedndert, so muissen die Larmemissionen der neuen oder geénderten
Anlageteile nach den Anordnungen der Vollzugsbehdrde so weit begrenzt werden, als dies
technisch und betrieblich moglich sowie wirtschaftlich tragbar ist (sog. Vorsorgeprinzip;
Art. 11 Abs. 2 USG und Art. 8 Abs. 1 LSV). Wird die Anlage wesentlich gedndert, so
mussen die Larmemissionen der gesamten Anlage mindestens so weit begrenzt werden,
dass die Immissionsgrenzwerte nicht Gberschritten werden (Art. 8 Abs. 2 LSV). Als
wesentliche Anderungen ortsfester Anlagen gelten geméass Art. 8 Abs. 3 Satz 1 LSV
Umbauten, Erweiterungen und von der Inhaberin der Anlage verursachte Anderungen des
Betriebs, wenn zu erwarten ist, dass die Anlage selbst oder die Mehrbeanspruchung
bestehender Verkehrsanlagen wahrnehmbar stérkere L &rmimmissionen erzeugen. Zudem
koénnen gréssere bauliche Verdnderungen, erhebliche Kosten, bedeutende
Modernisierungen oder K apazitétserweiterungen einer wesentlichen Anderung
gleichkommen, selbst wenn sie nicht wahrnehmbar starkere L armimmissionen bewirken
(BGE 141 11 483 E. 4.4; Urteil desBGer 1C_751/2013 vom 4. April 2014 E. 2.2 m.w.H.).
Art. 8 LSV konkretisiert Art. 18 USG. Nach der Rechtsprechung des Bundesgerichts gilt
Art. 18 Abs. 1 USG nur fiir wesentlich geanderte Altanlagen. Unwesentliche Anderungen
oder Erweiterungen |6sen dagegen keine Sanierungspflicht fur die bestehenden Anlageteile
aus (BGE 141 11 483 E. 3.31.). Eine allenfalls notwendige Sanierung der gesamten Anlage
muss mithin nicht gleichzeitig mit einer nicht wesentlichen Anderung der Anlage erfolgen.
Vielmehr sind lediglich die Vorschriften zur vorsorglichen Emissionsbegrenzung zu
beachten (Urtell desBGer 1C_751/2013 vom 4. April 2014 E. 2.5).

E. 922



Mit dem BAFU ist davon auszugehen, dass es sich beim Bau der streitgegenstandlichen
Schnellabrollwege um eine unwesentliche Anderung einer bestehenden ortsfesten Anlage
im Sinne von Art. 8 Abs. 1 LSV handelt. Der Flughafen Zirich wird mit diesem Vorhaben
weder massgeblich veréndert oder erweitert noch fihrt es zu verhaltnisméssig hohen Kosten
oder einer erheblichen Kapazitétserweiterung. Entgegen den Beschwerdefiihrenden 1 ist
Uberdies insgesamt nicht mit wahrnehmbar stérkeren Larmimmissionen im Sinne von Art. 8
Abs. 3LSV zu rechnen (vgl. vorstehend E. 7.3.5). Eine Verletzung des V orsorgeprinzips,
dasim Fall einer unwesentlichen Anderung einer bestehenden ortsfesten Anlage zu
beachten ist, riigen die Beschwerdeftihrenden nicht.

E.93

Eine allfdlige Sanierungspflicht des Flughafens Zirich (vgl. dazu auch BGE 137 11 58 E.
5.1 und 6) steht dem streitgegenstandlichen V orhaben somit nicht entgegen.

E. 10

Nach Ansicht der Beschwerdefiihrenden 2 verstisst der "vorgezogene" Bau der
Schnellabrollwege gegen Treu und Glauben und das Rechtsmissbrauchsverbot (Art. 5 Abs.
3 und Art. 9 BV), gegen das umweltrechtliche Prinzip der gesamthaften Betrachtung
gemass Art. 8 USG sowie gegen das Koordinationsgebot gemass Art. 25a RPG.

E.10.1

Art. 8 USG bestimmt, dass Einwirkungen sowohl einzeln als auch gesamthaft und nach
ihrem Zusammenwirken beurteilt werden. Dieses sogenannte Prinzip der ganzheitlichen
Betrachtungsweise verlangt - insbesondere fur den Bereich der Emissionsbegrenzung - eine
gesamthafte Beurteilung aller Anlagen, die aufgrund ihres rdumlichen, zeitlichen und
funktionalen Zusammenhangs als Gesamtanlage erscheinen. Daraus wird gefolgert, dass
sich die Pflicht zur Umweltvertraglichkeitsprifung auf alle Teile erstrecken muss, die
zusammen eine Gesamtanlage in diesem Sinn bilden (zum Ganzen BGE 14211 20 E. 3.1;
Urteil des BV Ger A-680/2016 vom 2. November 2016 E. 5; je m.w.H.). Vorliegend wurde
ein Umweltvertraglichkeitsbericht betreffend die beantragte Betriebsreglementsénderung
2014 und die streitgegenstandlichen Schnellabrollwege erstellt. Er kam zu Recht zum
Schluss, dass die durch Letztere verursachte Zunahme der Lérmemissionen bzw.
-immissionen insgesamt, das heisst unter Berlicksi chtigung des bereits existierenden

V erkehrsaufkommens, nicht wahrnehmbar ist. Den Anforderungen von Art. 8 USG ist
damit Genlige getan.

E. 10.2

Der von den Beschwerdeftihrenden 2 genannte Art. 25a RPG ist auf Bauprojekte, die der
Bewilligungspflicht des Bundes unterstehen, nicht (direkt) anwendbar (Urteil des BV Ger
A-4122/2007 vom 27. Oktober 2008 E. 6.1; Waldmann/Hanni, Stampflis Handkommentar
zum RPG, 2006, Art. 25aN 21; je m.w.H.). Nach der Rechtsprechung muss indes auch fur
solche Vorhaben die Rechtsanwendung materiell koordiniert, das heisst inhaltlich
abgestimmt werden, wenn fur die Verwirklichung eines Projekts verschiedene
materiellrechtliche Vorschriften anzuwenden sind und zwischen diesen Vorschriften ein
derart enger Sachzusammenhang besteht, dass sie nicht getrennt und unabhangig
voneinander angewendet werden durfen. In solchen Fallen ist die Anwendung des
materiellen Rechts Uberdies in formeller, verfahrensmassiger Hinsicht in geeigneter Weise
zu koordinieren, um sich widersprechende Entscheide zu vermeiden (BGE 137 11 182 E.
3.7.4.1; Urteil desBGer 1C_236/2013 vom 4. Februar 2014 E. 3.1; Urtell des BV Ger



A-7589/2015 vom 14. November 2016 E. 3.4; je m.w.H.). Vorliegend ist nicht ersichtlich
und wird von den Beschwerdefihrenden 2 nicht naher dargetan, inwiefern die Vorinstanz
das Koordinationsgebot verletzt haben soll. Sie hat - soweit das tberhaupt notwendig war -
eine inhaltliche und verfahrensmassige K oordination vorgenommen und mit der
Plangenehmigung alle fur den Bau der Schnellabrollwege notwendigen Bewilligungen
erteilt.

E.10.3

Aus den dargelegten Grinden ist auch kein Verstoss gegen den Grundsatz von Treu und
Glauben und das Rechtsmissbrauchsverbot erkennbar. Das Vorgehen der Vorinstanz war
rechtméssig.

E. 11

Soweit die Beschwerdefihrenden 2 schliesslich einen Verstoss gegen § 10 und § 19 Abs. 2
des kantonal ziircherischen Gesetzes tGiber den Flughafen Zirich (Flughafengesetz, LS
748.1) geltend machen, ist auf Art. 49 Bst. aVwV G zu verweisen, wonach das
Bundesverwaltungsgericht nur die Verletzung von Bundesrecht priift. Auch diese Ruge der
Beschwerdefiihrenden 2 erweist sich somit a's unbegriindet, zumal siein diesem
Zusammenhang keine Verletzung des Willkurverbots (Art. 9 BV) geltend machen (vgl.
dazu Urteil des BV Ger A-3823/2016 vom 14. Juni 2017 E. 5.3.1 m.H.) und keine der
Voraussetzungen fiir die ausnahmsweise Uberprifung der Anwendung des kantonalen
Rechts erfillt ist (vgl. dazu Urteil des BV Ger B-2067/2015 vom 25. April 2017 E. 2.1.1
m.w.H.). Aus demselben Grund ist auch nicht ndher auf den sogenannten Zircher
Fluglarm-Index (ZF1) bzw. dessen Uberschreitung einzugehen.

E.12

Aus den vorangehenden Erwagungen ergibt sich, dass die Beschwerden abzuweisen sind.
Bei diesem Ergebnis ertibrigt es sich, auf den Eventualantrag der Beschwerdegegnerin, das
Verfahren auf die Schnellabrollwege der Piste 34 zu beschranken und die Teilrechtskraft
der angefochtenen Plangenehmigung festzustellen, ndher einzugehen. Der Antrag ist als
gegenstandsl os geworden abzuschreiben.

E.13.1

Die unter Berticksichtigung der aus der Vereinigung der Verfahren resultierenden
Synergieeffekte auf Fr. 5'000.- festzusetzenden Verfahrenskosten sind grundsétzlich den
unterliegenden Beschwerdefiihrenden 1 und Beschwerdefiihrenden 2 je zur Hélfte
aufzuerlegen (Art. 63 Abs. 1 VWV G und Art. 1 ff. des Reglements vom 21. Februar 2008
Uber die Kosten und Entschédigungen vor dem Bundesverwaltungsgericht [VGKE, SR
173.320.2]). Vorliegend ist zumindest mit Bezug auf die Beschwerdefiihrenden 1 von einer
nicht vermogensrechtlichen Streitigkeit tber ideelle Inhalte auszugehen, die letztlich keinen
wirtschaftlichen Zweck verfolgt (vgl. BGE 13911 404 E. 12.1; BVGE 2011/19 E. 59.2;
Urtell des BV Ger A-5926/2012 vom 9. April 2013 E. 6). Entsprechend haben die
Beschwerdefiihrenden 1 keine Verfahrenskosten zu tragen (vgl. Art. 63 Abs. 2 VwVG). Die
Beschwerdefiihrenden 2 dagegen sind kostenpflichtig. Angesichts der fehlenden
Begrundung der Interessenabwagung in der angefochtenen Plangenehmigung sind die
Verfahrenskosten um einen Funftel zu reduzieren und ihnen im Umfang von Fr. 2'000.-
aufzuerlegen (vgl. vorstehend E. 8.3.4, ferner Art. 6 Bst. b VGKE). Sie sind dem von ihnen
geleisteten K ostenvorschuss zu entnehmen. Der Restbetrag von Fr. 1'000.- ist ihnen nach
Eintritt der Rechtskraft des vorliegenden Urteils zuriickzuerstatten. Im Ubrigen sind die



Verfahrenskosten auf die Staatskasse zu nehmen.

E.13.2

Obsiegende Parteien haben Anspruch auf eine Parteientschadigung fur die ihnen
erwachsenen notwendigen und verhadtnisméssig hohen Kosten (Art. 64 Abs. 1 VwV G und
Art. 7 Abs. 1 und 2 VGKE). Die Parteientschadigung umfasst die Kosten der Vertretung
sowie allfalige weitere Auslagen der Partei; unndtiger Aufwand wird nicht entschadigt
(Art. 8 VGKE).

E. 1321

Die Beschwerdefihrenden 1 haben entsprechend ihrer fehlenden K ostentragungspflicht von
vornherein keinen Anspruch auf eine Parteientschadigung (Art. 7 Abs. 3 VGKE; Urtell des
BV Ger A-651/2016 vom 24. Mai 2016 E. 5.2.2 m.w.H.).

E. 1322

Den Beschwerdefiihrenden 2 ist infolge der fehlenden Begriindung der Interessenabwagung
in der angefochtenen Plangenehmigung trotz ihres Unterliegens eine reduzierte

Partel entschadigung zuzusprechen (vgl. vorstehend E. 8.3.4). Ihr anwaltlicher
Rechtsvertreter hat mit Schreiben vom 16. Juni 2017 eine Kostennote in der Hohe von rund
Fr. 56'000.- eingereicht, der verschiedene Honorarnoten an die Klientschaft zugrunde
liegen. FUr diein der Honorarnote vom 12. Dezember 2014 ausgewiesenen und im
erstinstanzlichen Plangenehmigungsverfahren angefallenen Kosten von rund Fr. 10'000.-
besteht mangel s spezialgesetzlicher Grundlage von vornherein kein Anspruch auf
Parteientschadigung (vgl. statt vieler Urteil des BV Ger A-4005/2016 vom 27. Juni 2017 E.
9.2.3m.H.). Bel der Beurteilung, ob es sich beim geltend gemachten Aufwand um
notwendige Kosten handelt, steht dem Bundesverwaltungsgericht ein erheblicher
Ermessensspielraum zu. Neben der Komplexitét der Streitsache ist etwa in Betracht zu
ziehen, ob der Rechtsvertretung die Sach- und Rechtslage bereits bekannt war. Zu einer
Reduktion der Parteientschadigung fuhren sodann Wiederholungen in Rechtsschriften und
Eingaben. Gelangt das Bundesverwaltungsgericht zum Ergebnis, dass die Kostennote zu
reduzieren ist, kirzt es sie in pauschaler Weise und ohne einlassliche Berechnung (Urteile
des BV Ger A-385/2017 vom 21. August 2017 E. 4.2.1 und A-5664/2014 vom 18.
November 2015 E. 10.2.1.2 m.w.H.). Der Rechtsvertreter der Beschwerdefiihrenden 2, der
bereits am Verfahren A-1936/2006 als Rechtsvertreter beteiligt war, ist mit der
streitgegenstandlichen Sach- und Rechtslage bestens vertraut. Zudem enthalten seine
Rechtsschriften viele Wiederholungen. Umgekehrt fallt bel der gleichzeitigen Vertretung
von drei Parteien naturgemass ein Mehraufwand an. Zu berticksichtigen ist indes vor allem,
dass mit der zuzusprechenden Parteientschadigung (nur) die fehlende Interessenabwagung
durch die Vorinstanz in der Plangenehmigung sanktioniert werden soll, weshalb lediglich
der zur Ruge dieser Rechtsverletzung bel den Beschwerdefiihrenden 2 entstandene,
notwendige Aufwand zu ersetzen ist (vgl. Urteile des BGer 8C_843/2014 vom 18. Méarz
2015 E. 11, 4A_263/2012 vom 22. Oktober 2012 E. 4.2.1 und 9C_68/2012 vom 30. Mérz
2012 E. 3.1, jem.w.H.). Insgesamt rechtfertigt es sich, den Beschwerdefihrenden 2 eine
Partelentschadigung von Fr. 5'000.- zuzusprechen. Sie ist dem Verursacherprinzip folgend
der Vorinstanz zur Bezahlung aufzuerlegen (vgl. Art. 64 Abs. 2 VwV G sowie Art. 66 Abs.
3 des Bundesgerichtsgesetzes [BGG, SR 173.110] und Art. 5 VGKE analog; Urteile des
BGer 4A_612/2013 vom 25. August 2014 E. 8 und 2C_1093/2012 vom 26. April 2013 E. 3;
Urteil des BVGer A-2121/2013 vom 27. Januar 2015 E. 6.1.3).



E. 1323

Der obsiegenden, anwaltlich vertretenen Beschwerdegegnerin ist eine angemessene

Partei entschadigung zuzusprechen. Sie wird vom Bundesverwaltungsgericht aufgrund der
Akten auf Fr. 15'000.- (inkl. Auslagen) festgesetzt, nachdem die Beschwerdegegnerin bzw.
ihre Rechtsvertretung keine Kostennote eingereicht hat (Art. 14 Abs. 2 VGKE). Die
Parteientschadigung wird je zur Ha fte den Beschwerdefiihrenden 1 und den
Beschwerdefiihrenden 2 zur Bezahlung auferlegt (vgl. Art. 64 Abs. 3VwVG).
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