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Regeste
Luftfahrtbetrieb

Erwagungen

E.1l

Beschwerdeverfahren kdnnen vereinigt werden, wenn sie einen engen sachlichen
Zusammenhang aufweisen. Ein solcher ist nach der Rechtsprechung insbesondere zu
bejahen, wenn sich die Beschwerden gegen dieselbe Verfligung richten und gleiche oder
ahnliche Rechts- oder Tatfragen betreffen (vgl. Art. 24 Abs. 2 Bst. b des Bundesgesetzes
Uber den Bundeszivilprozess [SR 273; nachfolgend: BZP] i.V.m Art. 4 des
Verwaltungsverfahrensgesetzes [VWV G, SR 172.021]; vgl. BGE 128 V 192 E. 1; Urteile
des BGer 2C_614/2019, 2C_623/2019 vom 25. Juni 2020 E. 2 und 1C_128/2019,

1C 134/2019 vom 25. August 2020 E. 1, je mit Hinweisen auf die Rechtsprechung; Urtelle
des BV Ger A-1087/2018 vom 25. Juni 2019 E. 2.1 und A-6524/2015 vom 14. November
2016 E. 2.3). Ein solches Vorgehen dient der Verfahrensdokonomie und liegt insoweit im
Interesse aller Betelligten (M oser/Beusch/K neubtihler, Prozessieren vor dem
Bundesverwaltungsgericht, 2. Aufl. 2013, Rz. 3.17). Die Beschwerden richten sich
vorliegend gegen die Teilgenehmigung des BR 2014 und somit gegen dassel be
Anfechtungsobjekt. Zudem machen die Beschwerde fuhrenden Gemeinden, Vereinigungen
und Privatpersonen im Wesentlichen und Ubereinstimmend geltend, die genehmigten
Anderungen des Betriebsreglements seien nicht mit Bundesumweltrecht vereinbar. Sie
verlangen den Verzicht auf die Anderungen bzw. (weitergehende) Massnahmen zur
Verminderung der Larmeinwirkungen aus dem Betrieb des Flughafens Zurich. Eswird
daher nachfolgend insbesondere zu prifen sein, ob die genehmigten Anderungen des
Betriebsreglements umwelt- und insbesondere larmrechtlich zuldssig sind und das BAZL
(entsprechend) die zulassigen Larmimmissionen fur den Flughafen Zirich korrekt
festgelegt hat. Letztere Rechtsfrage ist auch im Rahmen der von der Flughafen Zirich AG
eingereichten Beschwerde (Verfahren A-3484/2018) zu beurteilen. Den
Beschwerdeverfahren liegt somit derselbe Sachverhalt zu Grunde und es stellen sichim
Wesentlichen dieselben Rechtsfragen. Unter diesen Umstanden dréngt es sich auf, die
getrennt instruierten Beschwerdeverfahren unter der erstgenannten Verfahrensnummer zu
vereinigen und Uber die Beschwerden in einem Urteil zu entscheiden. Dies gilt auch, soweit
das BAZL auf verschiedene gegen das BR 2014 erhobene Einsprachen nicht eingetreten ist
(vgl. zum Streitgegenstand nachfolgend E. 4 f.). Der Vereinigung steht nicht entgegen, dass
das Bundesverwaltungsgericht im Verfahren A-3502/2018 zusétzliche Unterlagen im
Zusammenhang mit der Sicherheitsiiberprifung 2012 ediert und diese der IG
Nord-Gemeinden in teilweiser Gutheissung des Akteneinsichtsgesuchs zur Einsicht
zugestellt hat (vgl. vorstehend Sachverhalt Bst. T). Der Schlussbericht zur



Sicherheitstiberpriifung 2012 vom 14. Dezember 2012 sowie die dazugehorige
Dokumentation gleichen Datums sind 6ffentlich zuganglich (abrufbar unter <
www.bazl.admin.ch >, besucht am 10. August 2021) und auf die weiteren in diesem
Zusammenhang zu den Akten genommenen Unterlagen braucht zur Beurteilung der
vorliegenden Beschwerden, wie sich nachstehend ergibt, nicht abgestellt zu werden. Die
ubrigen Beschwerde fiihrenden Parteien haben zudem ihrerseits keinen Beweisantrag auf
Edition der betreffenden Akten gestellt, obschon sich aus der angefochtenen Verfiigung
ergibt, dass das BAZL u.a. auf den Schlussbericht zur Sicherheitsiiberpriifung 2012
abgestellt hat. Unter diesen Umstanden besteht vorliegend auch kein Anlass, die Gbrigen
Beschwerdefiihrenden (vorab) tUber die Edition der weiteren Unterlagen in Kenntnis zu
setzen.

E.2

Das Bundesverwaltungsgericht beurteilt gemass Art. 31 des V erwaltungsgerichtsgesetzes
(VGG, SR 173.32) Beschwerden gegen Verfigungen nach Art. 5 VWV G, sofern keine
Ausnahmeim Sinne von Art. 32 VGG vorliegt und eine Vorinstanz gemass Art. 33 VGG
entschieden hat. Die vorliegenden Beschwerden richten sich gegen die Verfligung des
BAZL vom 14. Mai 2018 betreffend Anderungen des Betriebsreglements (BR 2014),
Teilgenehmigung. In diesem Bereich, der Regelung des Betriebs eines Flughafens, besteht
keine Ausnahme im Sinne von Art. 32 VGG (vgl. auch Art. 6 Abs. 1 des L uftfahrtgesetzes
[LFG, SR 748.0]). Die angefochtene Verfligung ist vom BAZL und somit von einer
Vorinstanz im Sinne von Art. 33 Bst. d VGG erlassen worden (vgl. zur sachlichen
Zustandigkeit des BAZL auch nachstehend E. 20.4.2). Das Bundesverwaltungsgericht ist
somit zur Beurteilung der vorliegenden Beschwerden sachlich wie funktional zustandig,
wobel sich das Verfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht nach den Bestimmungen des
VWV G richtet, soweit das VGG nichts anderes bestimmt (Art. 37 VGG).

Beschwerdel egitimation

E.24

Der Bericht [Nachweis der Larmbelastung im Jahr 2016] muss zusétzlich Nachweise
beziiglich Verspatungssituation im gesamten Tages- und Nachtbetrieb enthalten. Zu den
Ursachen der heutigen Verspatungssituation ist eine umfassende Analyse anzustellen und
zu berichten. 2.5Der Bericht muss ein Massnahmenprogramm von FZA G [Flughafen
Zirich AG], Swiss und Skyguide beinhalten und dessen Beitrag zur Einhaltung des
genehmigten Larms darlegen.

E.31

Zur Beschwerde ist nach Art. 48 Abs. 1 VwV G berechtigt, wer am Verfahren vor der
Vorinstanz teilgenommen oder keine Moglichkeit zur Teilnahme erhalten hat (Bst. &), durch
die angefochtene Verfligung besonders bertihrt ist (Bst. b) und ein schutzwrdiges Interesse
an deren Aufhebung oder Anderung besitzt (Bst. ¢). Die Beschwerdebefugnis beschrankt
sich dabei nicht auf den materiellen Verfiigungsadressaten. Zur Beschwerde kdnnen auch
Dritte berechtigt sein, wenn sie starker a's jedermann betroffen sind und (insoweit) in einer
besonderen Beziehung zur Streitsache stehen. Diese Ndhe der Beziehung zur Streitsache
muss bel Bauprojekten insbesondere in raumlicher Hinsicht gegeben sein. Ein
schutzwirdiges Interesse liegt sodann vor, wenn die tatséchliche oder rechtliche Situation
des Beschwerdefhrers durch den Ausgang des Verfahrens beeinflusst werden kann, ihm
also im Fall eines Obsiegens ein praktischer Nutzen entsteht (vgl. BGE 14011 214 E. 2.1



Urteile des BGer 1C_174/2020 vom 5. Mai 2021 E. 1.2, 1C_352/2019 vom 27. Mai 2020 E.
2und 3.2 sowie 1C_115/2019 vom 11. Dezember 2019 E. 2, je mit Hinweisen auf die
Rechtsprechung). Reichen mehrere Personen (im Rahmen einer formellen
Streitgenossenschaft) gemeinsam eine Beschwerde ein, braucht die besondere Néhe zur
Streitsache praxisgemass nicht bei alen Personen gegeben zu sein (vgl. Urteil des BGer

1C 593/2019 vom 19. August 2020 E. 1.2; Urteil des BGer 1A.115/1998 vom 7. September
1998 E. 2, in: Schweizerisches Zentralblatt fir Staats- und Verwaltungsrecht [ZBI]
101/2000 S. 83; zum Ganzen zudem Urteil des BV Ger A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019
E. 2.1 mit Hinweisen auf die Rechtsprechung). Alswichtiges Kriterium zur Beurteilung der
Beziehungsndhe und damit der Betroffenheit dient, wie soeben erwéhnt, die rdumliche
Distanz zu einem Bauvorhaben. Dies muss auch gelten, wenn wie vorliegend betriebliche
Anderungen einer Anlage mit Umweltauswirkungen in Frage stehen. Die Rechtsprechung
bejaht in der Regel die Legitimation von Nachbarn, deren Liegenschaften sich in einem
Umkreis von rund 100 m befinden. Es handelt sich bei dieser Entfernung jedoch nicht um
einen starren, verbindlichen Wert. Vielmehr sind Dritte grundsétzlich immer dannim
erwahnten Sinn zur Beschwerde berechtigt, wenn sie mit Sicherheit oder zumindest grosser
Wahrscheinlichkeit durch Immissionen (Larm, Staub, Erschiitterungen, Licht oder andere
Einwirkungen), die der Bau oder Betrieb einer Anlage hervorruft, betroffen werden. Hierzu
reicht es aus, wenn die Immissionen deutlich wahrnehmbar sind; Belastungsgrenzwerte
mussen nicht Uberschritten sein. Die Rechtsprechung verlangt fir die Beurteilung der
Beschwerdebefugnis eine summarische Prifung der im konkreten Fall vorliegenden
tatsachlichen Verhaltnisse und der unter diesen Umstanden zu erwartenden Immissionen.
Hierbei darf nicht in schematischer Weise auf einzelne Kriterien abgestellt werden. Nur
wenn eine summarische Prifung ergibt, dass keine wahrnehmbaren Einwirkungen zu
beflrchten sind, kann sich die Frage stellen, ob auf eine Beschwerde Gberhaupt einzutreten
ist. Andernfalls bleibt die Frage nach der Zulssigkeit der behaupteten |mmissionen
Gegenstand der materiellen Beurteilung (BGE 140 11 214 E. 2.3, Urteile des BGer
1C_352/2019 vom 27. Mai 2020 E. 3.3 und 1C_662/2017 vom 14. Mai 2019 E. 1.3 und 1.5,
Urtell des BV Ger A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019 E. 2.1, je mit Hinweisen auf die
Rechtsprechung). Im Bereich von Flugh&fen ist aufgrund der durch Starts und Landungen
verursachten weitraumigen Fluglamimmissionen gerade in dicht besiedelten Gebieten
anerkannt, dass ein weiter Kreis von Betroffenen zur Beschwerde berechtigt sein kann,
ohne dass bereits eine verponte Popularbeschwerde vorliegt. Zur Beurteilung der
Beziehungsnahe ist entsprechend insbesondere auf den Larmeinflussbereich des Flughafens
und die Schadstoffbel astung abzustellen. Bezogen auf den Larm sind all jene Personen zur
Beschwerde berechtigt, die diesen deutlich horen konnen und dadurch in ihrer Ruhe gestort
werden. Diestrifft nach standiger Rechtsprechung insbesondere auf Personen zu, diein der
Nachbarschaft eines Flughafens oder im Bereich der An- und Abflugschnei sen wohnen,
wobei, wie bereits ausgefiihrt, die Uberschreitung von Larmgrenzwerten kein
ausschlaggebendes Abgrenzungskriterium darstellt. Bel grossen Anlagen mit weitraumigen
Auswirkungen ist es sodann mdglich, dass ein Beschwerdefiihrer nur fur bestimmte, etwa
ihm zugewandte Anlageteile Uber eine genligende Beziehungsnéhe verflgt (vgl. BGE 140

1 214 E. 2.1 und BGE 139 1l 499 E. 2.2-2.4, je mit Hinweisen auf die Rechtsprechung;
Urteile des BV Ger A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019 E. 2.1 und A-7248/2014 vom 27.
Juni 2016 E. 1.2.2, je mit Hinweisen).

E.3.2



Die Beschwerde fuhrende Flughafen Zirich AG ist Gesuchstellerin und somit materielle
Verfligungsadressatin. Als solche ist sie grundsétzlich ohne Weiteres zur Beschwerde gegen
die Verfigung vom 14. Mai 2018 berechtigt, soweit das BAZL, wie von der Flughafen
Zurich AG vorliegend in Bezug auf die Festlegung der zul&ssigen L &rmimmissionen
geltend gemacht, die Anderungen des Betriebsreglements nicht wie beantragt genehmigt
oder abweichende Anordnungen getroffen hat. Die |G Nord-Gemeinden beantragt
sinngemass, es sei auf die Beschwerde der Flughafen Zirich AG nicht einzutreten. Sie
macht sinngemass geltend, der angefochtenen Verfiigung komme in Bezug auf die
Festlegung der zul&ssigen Larmimmissionen auch nach Ansicht der Flughafen Zirich AG
bereits der gewlinschte rechtliche Gehalt zu. Ein schutzwiirdiges Rechtsschutzinteresse an
deren Anderung sei daher nicht auszumachen. Wie nachfolgend zu zeigen sein wird, hat das
BAZL die zul&ssigen Larmimmissionen nicht antragsgemass festgelegt (vgl. zum
Streitgegenstand nachfolgend E. 5.3.1). Die Flughafen Zirich AG hat daher ein
schutzwiirdiges I nteresse an einer Anderung der angefochtenen Verfiigung und ist
vorliegend als zur Beschwerde berechtigt anzusehen.

E.33.1

Bei den weiteren Beschwerdefiihrenden handelt es sich grosstenteils um Stadte, Gemeinden
und deutsche Landkreise, die im Bereich der An- und/oder Abflugschneisen des Flughafens
Zurich liegen.

E.332

Die Rechtsprechung bejaht eine allgemeine Beschwerdebefugnis von Gemeinwesen
gestutzt auf Art. 48 Abs. 1 VwV G, wenn diese durch einen Entscheid gleich oder dhnlich
wie Private oder aber in spezifischer und (somit) schutzwirdiger Weise in der
Wahrnehmung einer hoheitlichen Aufgabe betroffen sind und nicht nur das Interesse an der
richtigen Rechtsanwendung geltend machen. Erforderlich ist eine erhebliche Betroffenheit
in wichtigen offentlichen Interessen (vgl. BGE 141 11 161 E. 2.1; Urteil des BGer

1C _605/2019 vom 24. September 2020 E. 1.1 mit Hinweisen; Urteil des BV Ger
A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019 E. 2.4 mit Hinweisen). Im Bereich des
Umweltschutzes etwa wird die Beschwerdebefugnis von Gemeinwesen zum Schutz des
Grundwassers oder gegen drohende Larm- oder Schadstoffimmissionen, die einen Grossteil
der Einwohner unmittelbar betreffen kdnnen, in der Regel bejaht. Gemeinwesen kénnen
sodann als Tragerinnen der Baupolizeilkompetenz und der kommunalen Raumplanung von
Flugléarmimmissionen betroffen sein (Urteile des BGer 1C_182/2019 vom 17. August 2020
E. 1.2 und 1C_30/2018 vom 11. Mai 2018 E. 3.2 f., je mit Hinweisen auf die
Rechtsprechung; zudem René Wiederkehr, Die Beschwerdebefugnis des Gemeinwesens
nach Art. 89 Abs. 1 BGG, recht 2016, S. 80 f. mit Hinweisen auf die Rechtsprechung; vgl.
auch Urteil desBGer 1C_411/2010 vom 1. April 2011 E. 1.3; zur Bedeutung zur
Gemeindebeschwerde i.S.v. Art. 57 des Umweltschutzgesetzes [USG, SR 814.01] Urteil
desBGer 1C _30/2018 vom 11. Mai 2018 E. 3.5 mit Hinweisen). Gemass Art. 36d Abs. 5
LFG wahren betroffene Gemeinden - und andere Gemeinwesen - ihre Interessen mit
Einsprache (vgl. Botschaft vom 25. Februar 1998 zu einem Bundesgesetz Uber die
Koordination und Vereinfachung der Plangenehmigungsverfahren, BBI 1998 |11 2591, 2645
i.V.m. 2646 und 2620, nachfolgend: Botschaft Koordinationsgesetz). Die Bestimmung
begrindet kein spezialgesetzliches Beschwerderecht. Sieist vielmehr in systematischer
Hinsicht im Zusammenhang mit Art. 36d Abs. 4 LFG zu lesen, nach dessen Satz 2 vom
weiteren Verfahren ausgeschlossen ist, wer keine Einsprache erhebt (zum



spezialgesetzlichen Beschwerderecht etwa | sabelle Haner, in: Auer/Mller/Schindler
[Hrsg.], Kommentar VWV G, 2. Aufl. 2019, Art. 48 Rz. 28 ff.). Die beiden Bestimmungen
von Art. 36d Abs. 4 und 5 LFG konkretisieren insoweit das Erfordernis der formellen
Beschwer geméss Art. 48 Abs. 1 Bst. a VwV G und begriinden damit eine Obliegenheit der
Gemeinweisen, sich - wie die Ubrigen Einsprechenden gestiitzt auf die allgemeine
Beschwerdebefugnis - zur Wahrung ihrer Rechte mit Einsprache am Verfahren zu
beteiligen, ansonsten sie vom weiteren Verfahren ausgeschlossen sind (vgl. Urteil des
BVGer A-3010/2015 vom 16. Mé&rz 2016 E. 1.2.2; zu Art. 36d [Abs. 4] LFG auch
nachfolgend E. 5.2.2). Im Folgenden ist - anhand der nachstehenden Karte - die

L egitimation der Beschwerde filhrenden Gemeinwesen zu priifen. Ubersicht tiber die Lage
des Flughafens Zirich und der Gemeinden im Kanton Zirich

E.3.33

Die Beschwerde fuihrenden deutschen Landkreise Waldshut, Konstanz und
Schwarzwald-Baar-Kreis sowie die deutsche Gemeinde Hohentengen (Verfahren
A-3491/2018), die gemeinsam Beschwerde flihren, liegen im Norden bzw. Nordosten des
Flughafens Zurich. Die Flughafen Zurich AG beantragt, es sei auf die Beschwerde nicht
einzutreten; die betreffenden Gemeinwesen wirden durch die zur Genehmigung
eingereichten Anderungen des Betriebsreglements nicht in legitimati onsbegriindender
Weise bertihrt. In der bisherigen, den Flughafen Zirich betreffenden Rechtsprechung
wurden deutsche Gemeinden und Landkreise gleich wie schweizerische Gemeinwesen zur
Beschwerde zugel assen, soweit sie im Bereich der Flugschneisen lagen und (somit) als
Grundeigentiimer gleich oder @nlich wie Private immissionsbel astet oder durch die

L ameinwirkungen in hoheitlichen Befugnissen betroffen waren (Urteil des BV Ger
A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 3.2 unter Verweis auf BGE 124 |1 293 E. 3b und
3c, bestatigt mit Urteil des BGer 1C_58/2010 vom 22. Dezember 2010 E. 1.2; ferner das
Urtell desBV Ger A-5411/2012 vom 5. Mai 2015 E. 1.3.2.2 betreffend die Legitimation von
Vereinsmitgliedern, die auf franzdsischem Staatsgebiet im Bereich der Anflugschnei se auf
den Flughafen Genf wohnen). Dabel erachtete das Bundesverwaltungsgericht im Verfahren
betreffend das vBR die Legitimation von nordlich des Kantons Schaffhausen gelegenen
Landkreisen wie etwa dem Landkreis Schwarzwald-Baar-Kreis zwar nicht auf den ersten
Blick a's gegeben. Aufgrund der Ausgestaltung der Anflugverfahren von Norden her Gber
deutsches Hoheitsgebiet und der damit verbundenen wahrnehmbaren Fluglarmimmissionen
wurden die Landkreise jedoch schliesslich a's zur Beschwerdeerhebung berechtigt
angesehen (Urtell des BV Ger A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 3.5.2; vgl. auch
Urtell des BGer 2C_585/2009 vom 31. Mérz 2010 E. 2.3). Die Teillgenehmigung des BR
2014 betrifft, anders als das vorerwéhnte Beschwerdeverfahren um das vBR, nicht den
gesamten Betrieb des Flughafens Zirich. Das BAZL genehmigte mit Verfligung vom 14.
Mai 2018 im Wesentlichen eine Anderung der Abflugrouten ab den Pisten 32 und 34, wie
sieim Ost- und Stidkonzept zur Anwendung kommen. Zudem wurde die FL80-Regel
angepasst und el ne Ausnahmeregel ung betreffend die Mindestflughdhe fir vierstrahlige
Flugzeuge beim Start ab Piste 32 getroffen. Auch diese beiden Massnahmen betreffen das
Ost- sowie tellweise das Stidkonzept. Beide Konzepte gelangen zur Anwendung, wenn
aufgrund der DV O wahrend bestimmter Zeiten morgens und abends deutsches
Hoheitsgebiet nicht unter Flugflache 120 (ca. 3'700 m U.M.) Uberflogen werden darf (sog.
Sperrzeiten); unter diesen Umstanden kdnnen weder anfliegende noch vom Flughafen
Zurich ausin Richtung Norden startende Flugzeuge Uber deutsches Hoheltsgebiet geftihrt
werden. Vor dem Hintergrund, dass somit die vorliegend streitbetroffenen Anderungen des



Betriebsreglements keine unmittel baren Auswirkungen auf den Flugbetrieb tiber deutschem
Hoheitsgebiet haben, bedarf die Legitimation der Beschwerde fuhrenden deutschen
Gemeinwesen naherer Betrachtung. Die Gemeinde Hohentengen liegt unmittelbar an der
Schweizer Grenze (nérdlich der Gemeinden Weiach und Glattfelden) im Landkreis
Waldshut. Sie wird, wie vorstehend ausgefiihrt, aufgrund der Sperrzeiten geméss der DVO
im Rahmen des Ost- und Stidkonzepts nicht Gberflogen; in Richtung Norden auf den Pisten
32 und 34 startende Flugzeuge drehen vor der Landesgrenze nach Osten oder Westen ab. Es
ist jedoch unbestritten, dass der Larm der nach Norden startenden Flugzeuge in der
Gemeinde Hohentengen wahrnehmbar ist und bleibt. Zudem verschiebt sich gemass den
Ausfuihrungen des BAFU in dessen Stellungnahme vom 31. Januar 2019 (Verfahren
A-3491/2018) die Fluglarmbelastung aufgrund der Teilgenehmigung des BR 2014 im
Vergleich zu den genehmigten Larmimmissionen leicht nach Norden, was teilweise zu
einer Larmzunahme im Bereich der Wahrnehmbarkeitsschwelle von rund 1 dB(A) fuhrt.
Unter diesen Umstanden kann im Rahmen der vorzunehmenden summarischen Priifung
nicht gesagt werden, es seien wahrend der Sperrzeiten gemass der DV O auf dem Gebiet der
Gemeinde Hohentengen keine wahrnehmbaren (zusétzlichen) Einwirkungen zu befurchten.
Die Gemeinde Hohentengen ist daher, nachdem das BAZL deren Einsprache abgewiesen
hat, durch die angefochtene Verfligung materiell und formell beschwert und insoweit
praxisgemass als zur Beschwerdeerhebung berechtigt anzusehen. Die drei deutschen
Landkreise haben, anders a's die Gemeinde Hohentengen, wahrend der 6ffentlichen
Auflage des Gesuchs um Genehmigung des BR 2014 bis zum 18. November 2014 keine
Einsprache erhoben; ihre zusammen mit der Gemeinde L 6rrach abgegebene Stellungnahme
datiert vom 12. Januar 2015. Esist daher davon auszugehen, dass sie sich als politische
Akteure und nicht als Parteien im Sinne von Art. 6 VwV G am Genehmigungsverfahren vor
dem BAZL beteiligt haben (vgl. Botschaft Koordinationsgesetz, BBI 1998 111 2591, 2645
1.V.m. 2646 und 2620). Daran éndert nichts, dass sie wahrend der 6ffentlichen Auflage des
Gesuchs um Teilgenehmigung des BR 2014 mit Schreiben vom 10. Juli 2017 eine weitere
Stellungnahme eingereicht haben; Einsprachen konnten sich zu diesem Zeitpunkt einzig
noch gegen die mit dem Gesuch um Teilgenehmigung des BR 2014 neu ausgewiesenen
Fluglarmkurven richten (vgl. Text zur Publikation im Bundesblatt, Vorakten act. 37a). Es
fehlt den deutschen Landkreisen daher vorliegend an der formellen Beschwer, weshalb auf
ihre Beschwerden nicht einzutreten ist. im Rahmen der materiellen Beurteilung wird daher
lediglich noch die Gemeinde Hohentengen als Beschwerde flihrende Partei aufgefthrt und
als solche bezeichnet.

E.334

Dieim Rahmen der 1G Nord-Gemeinden zu einer subjektiven Streitgenossenschaft
zusammengeschlossenen Gemeinden (Verfahren A-3502/2018) liegen wie die beiden
Gemeinden Niederglatt (Verfahren A-3560/2018) und Niederhadli (Verfahen A-3562/2018)
im Norden des Flughafens Zirich im Bereich der Abflugschneisen ab den Pisten 32 und 34.
Aufgrund der Lage der betreffenden Gemeinden ist jedenfalls ein Grosstell ihrer
Bevolkerung von den Fluglarmimmissionen auch und gerade in den Tagesrand- und
Nachtstunden in besonderem Mass betroffen. Gemass der Beurteillung des BAFU fihrt die
Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughohe fir vierstrahlige Flugzeuge beim Start
ab Piste 32 sodann dazu, dass die nérdlich des Flughafens gelegenen Gemeinden tiefer
Uberflogen wirden; die Simulationen der Flughafen Zirich AG zeigten eine maximale
Hohendifferenz von rund 60 m und bei Hori eine Flughéhe von rund 300 m. Damit sei
flughafennah eine Zunahme des Mitteillungspegels Leq im Bereich der



Wahrnehmbarkeitsschwelle von 1 dB(A) verbunden. Im Weiteren ist nicht von vornherein
auszuschliessen, dass al's Folge der Anpassung der FL80-Regel die Kapazitét fur startende
Flugzeuge geringfligig erhoht werden kann, da keine erhdhten Startabsténde mehr
erforderlich sind (Dokumentation zum Schlussbericht Sicherheitsiiberprifung Flughafen
Zurich vom 14. Dezember 2012, S. 40; vgl. auch nachstehend E. 35, insbes. 35.6.2). Die
geforderte legitimationsbegrindende Beziehungsndhe der genannten Gemeinwesen zum
Betrieb des Flughafens Zurich ist daher zu bejahen, umso mehr, alsfir die Beurteilung der
Storwirkung nebst dem Mittelungspegel auch die Maximalpegel zu berticksichtigen sind
(vgl. Urtelle des BGer 1C_350/2019 vom 16. Juni 2020 E. 4.4 mit Hinweisen und

1C 662/2017 vom 14. Mai 2019 E. 1.5). Die Gemeinden sind sodann mit ihren Begehren -
(teilweiser) Verzicht auf die zur Genehmigung unterbreiteten Anderungen des
Betriebsreglements sowie weitergehende Massnahmen zum Schutz vor L&rmimmissionen -
vor dem BAZL nicht durchgedrungen und daher vorliegend al's zur Beschwerdeerhebung
berechtigt anzusehen. Dies gilt ohne Weiteres auch insoweit, alsdas BAZL auf die
Einsprachen nicht eingetreten ist (vgl. zum Streitgegenstand nachfolgend E. 5.3.3 und
5.3.7): Wird eine Nichteintretensverfligung angefochten, ist die Beschwerdebefugnis
unabhangig vom Rechtsschutzinteresse in der Sache selber zu bejahen; das schutzwirdige
Interesse an der Aufhebung der angefochtenen Verfligung besteht in diesem Fall im
Interesse an einer materiellen Prifung der in der Einsprache gestellten Rechtsbegehren
(BGE 13511 145 E. 3.2 mit Hinweisen auf die Rechtsprechung; Urteil des BGer
2C_888/2015 vom 23. Mai 2016 E. 1; Urteil des BV Ger A-1773/2018 vom 15. Januar 2019
E. 1.2). Einschrénkend ist festzuhalten, dass sich zwei Gemeinden der |G Nord-Gemeinden,
die Gemeinden Buchberg und Eglisau, nicht mit Einsprache am Genehmigungsverfahren
vor dem BAZL beteiligt haben. Es fehlt ihnen daher an der erforderlichen formellen
Beschwer (Art. 48 Abs. 1 Bst. aVwVG; vgl. auch Art. 36d Abs. 4 und 5 LFG und
vorstehend E. 3.3.2), weshalb auf ihre Beschwerden nicht einzutreten ist.

E.3.35

Die Stadt |lInau-Effretikon (Verfahren A-3559/2018) und die Gemeinde Turbenthal
(Verfahren A-3561/2018) liegen im Osten des Flughafens Zurich. Die beiden Gemeinwesen
liegen im Bereich der Anflugschneise auf Piste 28, weshalb jedenfalls ein Grossteil der
Bevolkerung der Stadt I11nau-Effretikon und der Gemeinde Turbenthal von den
Fluglarmimmissionen (weiterhin) in besonderem Mass betroffen ist (vgl. Urteile des BV Ger
A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019 E. 2.4 und A-5411/2012 vom 5. Mai 2015 E. 1.3.2.2).
Dies gilt insbesondere fur die Abend- und Nachtstunden, wahrend derer im Rahmen des
Ostkonzepts von Osten her auf Piste 28 gelandet wird. Die Gemeinden sind sodann mit
ihren Begehren - Verzicht auf die Genehmigung des BR 2014 sowie weitergehende
Massnahmen zum Schutz vor Fluglarmimmissionen - nicht durchgedrungen und daher
vorliegend grundsétzlich als zur Beschwerdeftihrung berechtigt anzusehen. Dies gilt, wie
vorstehend im Zusammenhang mit der Beschwerde der |G Nord-Gemeinden sowie der
Gemeinden Niederglatt und Niederhadli bereits erwogen, auch und insbesondere, soweit das
BAZL auf die Einsprachen der beiden Gemeinwesen nicht eingetreten ist. Das BAZL macht
geltend, die beiden Gemeinden seien aufgrund ihrer Lage im Osten des Flughafens Zirich
nicht von der Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughdhe fir vierstrahlige
Flugzeuge beim Start ab Piste 32 in Richtung Norden betroffen und wirden insoweit aus
einer Gutheissung der Beschwerde keinen praktischen Nutzen ziehen. Es beantragt daher
(sinngemaéss), mangels eines schutzwirdigen Rechtsschutzinteresses sel auf die
Beschwerden nicht einzutreten, soweit die beiden Gemeinwesen einen Verzicht auf besagte



Ausnahmeregelung verlangten. Geméss der Sicherheitsiiberprifung 2012 missen aufgrund
besagter Ausnahmeregelung keine Zeitfenster im Anflug mehr vorgesehen werden. Die
Massnahme fuhrt daher im Anflug auf Piste 28 zu einer geringflgig erhdhten Kapazitét,
wobei die Landekapazitét bei der Piste 28 ab 22:00 Uhr derzeit mit 24 Landungen deklariert
wird (Dokumentation zum Schlussbericht Sicherheitsiiberprifung Flughafen Zirich vom
14. Dezember 2012, S. 38; Verfugung des BAZL vom 23. Juli 2018, Erwéagung Ziff. 12
[vgl. hierzu vorstehend Sachverhalt Bst. AA.b]). Unter diesen Umstanden ist jedenfalls fur
die Beurteilung der Beschwerdel egitimation nicht davon auszugehen, dass eine
geringflgige Erhdhung der Kapazitét im bestehenden Fluglarm untergeht, umso mehr, als
fr die Storwirkung nebst dem Mittelungspegel (Anhang 5 Ziff. 4 der LSV) auch die
Maximalpegel und die Flankensteilheit des Schallpegels zu berticksichtigen sind (vgl.
Urtelle desBGer 1C_350/2019 vom 16. Juni 2020 E. 4.4 mit Hinweisen auf die
Rechtsprechung und 1C_662/2017 vom 14. Mai 2019 E. 1.5). Die Stadt IlInau-Effretikon
und die Gemeinde Turbenthal sind daher auch in dieser Hinsicht als zur
Beschwerdefiihrung berechtigt anzusehen.

E.3.3.6

Die gemeinsam Beschwerde fuhrenden Gemeinden Dallikon und Regensdorf liegen im
Westen des Flughafens Zurich im Bereich der Abflugschneise der Piste 28. Das
Nordkonzept, in dessen Rahmen Flugzeuge ab Piste 28 in Richtung Westen starten, wird
durch die angefochtene Verfligung nicht gedndert. Das BAZL erachtete daher die von den
Gemeinden anbegehrten Massnahmen zum Schutz vor Larmimmissionen insbesondere bei
Starts ab Piste 28 als ausserhalb des Verfahrensgegenstandes liegend und ist auf die
Einsprache insoweit nicht eingetreten (vgl. zum Streitgegenstand nachfolgend E. 5.3.5). Die
beiden Gemeinden sind daher, wie vorstehend im Zusammenhang mit der Beschwerde der
|G Nord-Gemeinden sowie der Gemeinden Niederglatt und Niederhasli erwogen, ohne
Weiteres a's zur Beschwerdeerhebung gegen das Nichteintreten auf ihre Einsprache
berechtigt anzusehen (vgl. vorstehend E. 3.3.4). Die beiden Gemeinden verlangen sodann,
essal die Flughafen Zirich AG zu verpflichten, Slots fur Abfllge langstens bis 22:30 Uhr
zu vergeben (Rechtsbegehren Ziff. 3.7). Hierzu sind sie berechtigt. Die Gemeinden
Ddllikon und Regensdorf liegen im Bereich der Abflugroute ab den Pisten 32 und 34 und
sind insofern in besonderem Mass von den néchtlichen Abfltigen ab dem Flughafen Zirich
betroffen; wahrend der Abend- und Nachtstunden ab den Pisten 32 und 34 nach Norden
startende Flugzeuge mit westlicher Zieldestination drehen nach dem Start entweder direkt
nach Westen ab oder fliegen eine Linkskurve, wobel diese Abflugroute u.a. Gber die
Gemeinden Déllikon und Regensdorf fuhrt (Flugroute RULAR 1K geméss AIP Chart SID
RWY 32 und Flugroute RULAR 1G gemass AIP Chart SID RWY 34, zu den Akten
genommen als Bestandteil der Gesuchsunterlagen Teilgenehmigung
Betriebsreglementsanderung 2014; vgl. zudem vorstehend Sachverhalt Bst. G.a). Wirde
das Ostkonzept entsprechend angepasst und kénnten so unter anderem Verspétungen
reduziert werden, entstiinde den beiden Gemeinden ein praktischer Nutzen in Form
verminderter Larmeinwirkungen. Dasselbe gilt, soweit sie sich in tatsachlicher Hinsicht
gegen die Feststellungen zur Larmbelastung und - gestiitzt darauf - gegen die Festlegung
der zulassigen Larmimmissionen wenden. Soweit die beiden Gemeinden Uberdies
ausdriicklich verlangen, es seien die von der Flughafen Zirich AG verlangten
Erleichterungen zu verweigern (Rechtsbegehren Ziff. 3.5), ist auf die Beschwerde jedoch
nicht einzutreten. Im Bereich der Abflugroute ab Piste 28 in Richtung Westen wurden im
Rahmen der vorliegend angefochtenen Teilgenehmigung zusétzliche Erleichterungen weder



verlangt noch gewahrt (EMPA, Betriebsreglementsanderung 2014, Teilgenehmigung,
Fluglarmberechnung nach Larmschutz-V erordnung, Bericht Nr. 5214.015778 vom 31. Mai
2017, Karte 27). Esist daher im Rahmen der von Amtes wegen vorzunehmenden Priifung
der Legitimationsvoraussetzungen (Marantelli/Huber, in: Praxiskommentar zum VWV G, 2.
Aufl. 2016, Art. 48 Rz. 5 mit Hinweisen auf die Rechtsprechung) nicht ersichtlich, welcher
praktische Nutzen sich fur die beiden Gemeinden diesbeziiglich aus einer Gutheissung der
Beschwerde ergeben wiirde. Dasselbe gilt, soweit die beiden Beschwerde fihrenden
Gemeinden verlangen, es sai fur alle Anflugverfahren der Continious Descent Approach
vorzuschreiben (Rechtsbegehren Ziff. 1i.V.m. Ziff. 3.3); Uber das Gebiet der beiden
Gemeinden fuihren keine Anflugrouten. Auf die Beschwerde ist daher insoweit mangels
eines schutzwirdigen Interesses nicht einzutreten.

E.34

Der Beschwerde fuhrende Verein Ikarus Erben (Verfahren A-3546/2018 ist als
privatrechtlicher Verein im Sinne von Art. 60 ZGB organisiert. Der Verein hat am
Verfahren vor dem BAZL teilgenommen und ist dabel mit seinen Rechtsbegehren nicht
durchgedrungen; das BAZL ist auf die Begehren nicht eingetreten (vgl. zum
Streitgegenstand nachfolgend E. 5.3.4). Er ist daher durch Verfligung des BAZL vom 14.
Mai 2018 formell beschwert und, dadas BAZL auf die Einsprache nicht eingetreten ist,
ohne Weiteres zur Beschwerde gegen den Nichteintretensentscheid berechtigt (vgl.
vorstehend E. 3.3.4).

E.35

Zusammen mit dem Verein Fluglarmsolidaritét flhrt eine Privatperson Beschwerde
(Verfahren A-3553/2018). Diese wohnt im Osten des Flughafens Zurich in der
Anflugschneise auf Piste 28 und somit im Larmeinflussbereich des Flughafens Zirich,
wobei unbestritten ist, dass der Fluglarm deutlich wahrnehmbar ist und bleibt. Zudem fuhrt
die Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughdhe fir vierstrahlige Flugzeuge beim
Start ab Piste 32, wie vorstehend bereits ausgefhrt, zu einer geringfiigig erhéhten Kapazitét
im Anflug auf die Piste 28 (vgl. vorstehend E. 3.3.5). Die Privatperson ist aus diesem Grund
in besonderem Mass vom Betrieb des Flughafens Zirich betroffen und, dadas BAZL die
gemeinsam mit dem Verein Fluglarmsolidaritét erhobene Einsprache abgewiesen hat,
formell und materiell beschwert. Die Beschwerdel egitimation der Privatperson ist folglich
Zu begjahen. Unter diesen Umsténden braucht nicht weiter gepruft zu werden, ob auch der
Verein Fluglarmsolidaritét im Rahmen einer egoistischen Verbandbeschwerde selbsténdig
zur Beschwerdeerhebung berechtigt ist.

E.3.6.1

Verschiedene der Beschwerde fiihrenden Parteien verlangen, es seien bestimmte im
Objektblatt fur den Flughafen Zirich im SIL getroffene Festlegungen aufzuheben. Darauf
ist zun&chst im Zusammenhang mit der Beschwerdel egitimation gesondert einzugehen.

E.3.6.2

Die Gemeinde Déllikon und Mitbetelligte, der Verein Fluglarmsolidaritét und
Mitbeteiligter, die Stadt IlInau-Effretikon, die Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und
Niederhasli verlangen eine akzessorische bzw. vorfrageweise Uberpriifung des SIL. Sie
stellen Uberei nstimmende fol gende Rechtsbegehren: 4.Akzessorische Anfechtung des
Objektblattes des SIL 4.1Die im Objektblatt festgel egten Umhillenden fr die
Abgrenzungslinie (AGL) seien aufzuheben. 4.2Eventualiter seien die im Objektblatt



festgel egten Umhillenden fur die Abgrenzungslinie (AGL) vorléaufig zu genehmigen und
mit einem Abanderungsvorbehalt fir den Zeitpunkt, in welchem das UVEK die
Uberpriifung und Anderung der Belastungsgrenzwerte von Anhang 5 der LSV insbesondere
zu den Nacht- und Tagesrandstunden abgeschlossen haben wird, zu versehen. 4.3Insoweit
alsdiein den vorstehenden Rechtsbegehren abzuandernden Regelungen ihre Grundlage im
SIL Objektblatt finden, gilt dieses als akzessorisch angefochten und ist entsprechend
aufzuheben.

E.3.6.3

Die Sachplane des Bundes und damit auch der SIL werden vom Bundesrat verabschiedet
(Art. 21 Abs. 1 der Raumplanungsverordnung [RPV, SR 700.1]) und sind fur die Behorden
verbindlich (Art. 22 Abs. 1 RPV). Als solchesist gegen den SIL - abgesehen von der
Moglichkeit einer Klageerhebung (Art. 189 Abs. 2 BV, Art. 120 Abs. 1 BGG) - kein direkt
anwendbares Rechtsmittel gegeben (Art. 189 Abs. 4 BV). Die Rechtsprechung anerkennt
jedoch die Moglichkeit der akzessorischen oder vorfrageweisen Uberpriifung eines
Sachplans. Eine solche akzessorische Anfechtung ist jedoch nur maglich, wenn die
behaupteten Mangel sich in der Genehmigungsverfiigung niedergeschlagen haben. Eine
Beschwerde fuhrenden Partei muss daher nachweisen, inwiefern ein Vorhaben sieinihren
schutzwiirdigen Interessen beeintrachtigt (vgl. Jeannerat/Bihlmann, in:
Aemisegger/Moor/Ruch/Tschannen [Hrsg.], Praxiskommentar RPG: Richt- und
Sachplanung, Interessenabwégung, 2019, Art. 13 Rz. 101-104 mit Hinweisen; zur
Sachplanung ausfuhrlich nachstehend E. 32.1.2.4). Vor diesem Hintergrund ist zundchst zu
priifen, welcher Gehalt den gestellten Rechtsbegehren zukommt (im Ubrigen zum
Streitgegenstand nachstehend E. 4 1.).

E.3.64

Dem Wortlaut der Begehren nach verlangen die Beschwerde flhrenden Parteien - auf den
ersten Blick - eine akzessorische Uberpriifung und Aufhebung der Abgrenzungslinie (AGL)
gemass dem SIL (Objektblatt vom 23. August 2017 fur den Flughafen Zarich im SIL,
Festlegungen Ziff. 4; zur Frage nach der massgebenden Fassung des Objektblatts
nachfolgend E. 32.2.2). Bereits aufgrund des tibrigen Wortlauts der Rechtsbegehren ist
jedoch fraglich, ob dies dem tatséchlichen Willen der Beschwerde fiihrenden Parteien
entspricht: Verlangt wird, es seien die Umhullenden fir die Abgrenzungslinie (AGL) zu
Uberprifen und aufzuheben. In Karte 1 zum Objektblatt fir den Flughafen Zirich im SIL
findet sich jedoch nur eine Linie, namlich die Abgrenzungslinie (AGL), festgesetzt,
wahrend in Karte 2 die Umhullenden fir das Gebiet mit Larmauswirkungen (Umhullende
fUr den Planungs- und Immissionsgrenzwert getrennt fir den Tages- und Nachtbetrieb)
festgesetzt werden (Objektblatt vom 23. August 2017 fur den Flughafen Zirich im SIL,
Festlegungen Ziff. 5). Die Rechtsbegehren lassen daher fur sich alleine nicht genau
erkennen, inwiewelt der SIL vorfrageweise Uberprift werden soll. Esist daher zur
Bestimmung des Streitgegenstands auf die Beschwerdebegriindung zuriickzugreifen
(nachstehend E. 3.6.6; Urteil des BGer 1C_330/2013 vom 15. Oktober 2013 E. 2.1 sowie
nachstehend E. 5.2.1), wobei zum Verstandnis vorab auf die beiden erwahnten
Festlegungen im Objektblatt zum SIL einzugehenist (sogleich E. 3.6.5).

E.3.6.5

Die Ziff. 4 der Festlegungen im Objektblatt fur den Flughafen Zarich im SIL tragt die
Uberschrift " Abstimmung mit der Raumentwicklung". Geméss dieser legen der Bund und



die Kantone eine deckungsgleiche Abgrenzungslinie (AGL) fest. Mit der AGL werden die
betriebliche Entwicklung des Flughafens und die umgebenden Raumnutzungen aufei nander
abgestimmt; ausserhalb der festgelegten AGL kann langfristig davon ausgegangen werden,
dass der Flugbetrieb keine tberméssige Larmbelastung - die AGL soll auf der umhillenden
L &rmbel astungskurve zum Immissionsgrenzwert fir die Empfindlichkeitsstufe Il beruhen -
verursacht. Die AGL setzt dergestalt einen verbindlichen Rahmen fir die kantonale
Richtplanung (Objektblatt vom 23. August 2017 fur den Flughafen Zirich im SIL,
Festlegungen Ziff. 4 mit Karte 1 sowie Erlauterungen Ziffn. 4 und 5). Die Ziff. 5 der
Festlegungen im Objektblatt fir den Flughafen Ziirich im SIL tragt die Uberschrift "Gebiet
mit Larmauswirkungen". Dieses begrenzt (zusétzlich) den Entwicklungsspielraum fur den
Flugbetrieb. Das Gebiet mit Larmauswirkungen wird auf derselben Grundlage ermittelt
wird die AGL. Zusétzlich zu den Larmbel astungskurven fur den |mmissionsgrenzwert
(getrennt fur den Tag- und Nachtbetrieb) sind auch die Larmbel astungskurven fir den
Planungswert (PW) dargestellt. Die zulassigen Larmimmissionen (Art. 37aLSV), die
zusammen mit der Genehmigung des Betriebsreglements festzulegen sind, miissen
innerhalb des Gebiets mit Larmauswirkungen liegen, wobel die Vorgaben fir den Tag- und
den Nachtbetrieb separat einzuhalten sind. Das Gebiet mit Larmauswirkungen soll den
(kommunalen) Planungsbehorden die mdgliche Ausdehnung der Larmbel astung aufzeigen,
die mit der Genehmigung des Betriebsreglements und der Festlegung der zul&ssigen

L &mimmissionen insbesondere fir die Ausscheidung und Erschliessung von Bauzonen
relevant wird (vgl. etwa Art. 24 USG und Art. 29 ff., insbes. Art. 31aLSV; Objektblatt vom
23. August 2017 fur den Flughafen Zurich im SIL, Festlegungen Ziff. 5 mit Karte 2 sowie
Erlauterungen Ziff. 5). Beide Festlegungen begrenzen nach dem Gesagten die
(langerfristige) Entwicklung des Flugbetriebs. Dartiber hinaus haben sie jedoch eine
unterschiedliche Zweckrichtung: Die AGL stellt die Abstimmung mit der langfristigen
Siedlungsentwicklung sicher und richtet sich dergestalt als verbindliche VVorgabe (in erster
Linie) an die kantonale Richtplanung (vgl. hierzu auch die Festsetzung im Richtplan des
Kantons Zurich [Stand: 28. Oktober 2019], Ziff. 4.7.1.2, < www.zh.ch > Planen & Bauen >
Raumplanung > Richtplane > Kantonaler Richtplan > Richtplantext, besucht am 10. August
2021). Das Gebiet mit Larmauswirkungen ist demgegeniber verbindliche Vorgabe fir die
Festlegung der zulassigen Larmimmissionen geméass Art. 37aAbs. 1 LSV im Rahmen der
Genehmigung des Betriebsreglements und - damit verbunden - der Anordnung
emissionsbegrenzender Massnahmen sowie dem Gewahren von Erleichterungen (vgl.
Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur der Luftfahrt [SIL], Konzeptteil vom 26. Februar
2020, Festlegung Ziff. 3 von Kapitel 3.3 sowie die entsprechenden Erl&uterungen, <
www.bazl.admin.ch > Politik > Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt > Konzeptteil
[nachfolgend: Konzeptteil zum SIL], besucht am 10. August 2021).

E.3.6.6

In ihren Beschwerdebegrindungen verweisen die Parteien Ubereinstimmend auf BGE 137
I1 58 zum VBR. Gegenstand jenes Verfahrens sel unter anderem eine vorfrageweise
Uberpriifung der Grenzwerte firr den Larm ziviler Flugplétze gemass Anhang 5 zur LSV
gewesen. Dabel habe das Bundesgericht festgehalten, dass die die geltenden Grenzwerte
erganzungsbediirftig erscheinen wirden. Es habe sodann (implizit) vom zustandigen
Departement eine Uberpriifung der Grenzwerte verlangt, wobei diese Uberprifung bis
heute nicht abschliessend erfolgt sei. Unter diesen Umstanden sel offen, ob die auf der
Grundlage der geltenden Grenzwerte bestimmten AGL die ihr zugedachte Funktion - die
Abgrenzung des Gebiets mit Uberméssigen Larmimmissionen von jenem, in welchem es



auch in Zukunft zu keinen Gbermassigen Einwirkungen (mehr) komme - Gberhaupt zu
erfillen vermoge. Die Festlegung erfolge somit verfriht und sei aus diesem Grund
aufzuheben. Auch aus der Beschwerdebegriindung ergibt sich nicht mit hinreichender
Klarheit, inwieweit die Beschwerde fiinrenden Parteien eine akzessorische Uberpriifung des
Objektsblatts anbegehren; wahrend die erwéhnte Abgrenzungsfunktion und die
Verwendung des Begriffs der AGL auf Ziff. 4 der Festlegungen hindeutet, scheint der
Verweis auf die Uberpriifung der Grenzwerte gemass Anhang 5 der LSV den
Immissionsschutz und damit die V orgabe gemass Ziff. 5 der Festsetzungen fur die
Festlegung der zulassigen Larmimmissionen zum Ziel zu haben. Vor diesem Hintergrund
rechtfertigt sich ein Blick in die Einsprachen, wobei vorab festzuhalten ist, dass zum
Zeitpunkt der offentlichen Auflage des BR 2014 im Oktober und November 2014 die AGL
noch nicht festgesetzt war; die entsprechende Festsetzung in Karte 1 zum Objektblatt fir
den Flughafen Zirich erfolgte erst mit der Genehmigung des SIL 2 am 23. August 2017.
(Entsprechend) hat etwa die Stadt I/Inau-Effretikon in ihrer Einsprache verlangt
(Einsprache vom 14. November 2014, Rechtsbegehren Ziff. 2 [Hervorhebung nur hier]):
Eventualiter, wenn das Gesuch nicht ohnehin abzuweisen und die Genehmigung gemass
Antrag 1 zu verweigern ist, sei das Verfahren zu sistieren, bis die Larmwerteim Anhang 5
zur LSV angepasst und das Objektblatt bzw. die umhtllenden Abgrenzungslinien zur
Festlegung des Gebiets mit Larmauswirkung im Anhang 1 des SIL angepasst sind. [...] Ein
entsprechendes Begehren hat auch die Gemeinde Turbenthal in ihrer Einsprache vom 17.
November 2014 gestellt, wahrend die Ubrigen Parteien bereitsin ihren Einsprachebegehren
auf die AGL Bezug nahmen - soweit sie ein entsprechendes Begehren Uberhaupt bereitsin
ihren Einsprachen erhoben hatten.

E.3.6.7

Fir die vorliegend vereinigten Beschwerdeverfahren ist nach dem Gesagten davon
auszugehen, dass eine akzessorische Uberpriifung des Objektblatts fiir den Flughafen
Zurich in Bezug auf das Gebiet mit Larmauswirkungen gemass den Festsetzungen Ziff. 5
verlangt wird. Dieses war vom BAZL bei der Festlegung der zul&ssigen L&rmimmissionen
gemass Art. 37aAbs. 1 LSV als verbindliche Vorgabe zu berticksichtigen und hat sich
insoweit in der angefochtenen Verfligung betreffend die teilwei se Genehmigung des BR
2014 niedergeschlagen. Die Gemeinden Déllikon und Mitbeteiligte, die Stadt
IlInau-Effretikon und die Gemeinden Niederglatt, Turbenthal sowie Niederhasli liegen
zudem (teilweise) innerhalb der Umhullenden geméss dem Gebiet mit Lérmauswirkungen
und sind daher in ihren schutzwurdigen Interessen bertihrt. Das gilt jedenfalls auch fir die
gemeinsam mit dem Verein Fluglarmsolidaritdt Beschwerde fihrende Privatperson. Die
genannten Parteien sind daher insoweit berechtigt, eine vorfrageweise Uberprifung des
Objektsblatts fur den Flughafen Zurich geméss dem SIL zu verlangen. Soweit die
Beschwerde filhrenden Gemeinwesen dariiber hinaus eine akzessorische Uberpriifung des
Objektsblatts auch in Bezug auf Ziff. 4 der Festlegungen verlangen, ist darauf in
Ermangelung eines schutzwirdigen Interesses nicht einzutreten; die AGL ist, wie
vorstehend ausgefihrt, ein Instrument zur Abstimmung mit der Raumentwicklung und hat
sich als verbindliche Vorgabe fir die Richtplanung der Kantone nicht in der angefochtenen
Genehmigungsverfligung niedergeschlagen.

E.3.7

Nach dem Dargelegten verfgt in samtlichen Beschwerdeverfahren zumindest eine der
Beschwerde fuhrenden Personen bzw. ein Gemeinwesen Uber die geforderte nahe



Beziehung zur Streitsache und ist, dadas BAZL die Einsprachen abgewiesen hat bzw. nicht
darauf eingetreten ist, auch formell beschwert. Die Beschwerdeberechtigung ist daher unter
Vorbehalt des vorstehend in Erwagung 3.3.3 (deutsche Landkreis und Gemeinde
Hohentengen), Erwagung 3.3.4 (IG Nord-Gemeinden) und Erwagung 3.3.6 (Gemeinde
Dédllikon und Mitbeteiligte) Ausgefiihrten zu bejahen. Streitgegenstand

E.4

Gestitzt auf die Fluglarmberechnung gemass EMPA-Bericht fir die Teilgenehmigung sind
die zuldssigen L &mimmissionen, soweit sie die zulassigen L armimmissionen gemass
vorlaufigem Betriebsreglement Uberschreiten, festzulegen. [...] Die Flughafen Zurich AG
hatte mithin ausdriicklich beantragt, die zul&ssigen Flugl&rmimmissionen erganzend zur
Festlegung gemass der Verfiigung vom 27. Januar 2015 (hierzu vorstehend Sachverhalt Bst.
H) festzulegen. Das BAZL hat jedoch die zulassigen Fluglarmimmissionen ausschliesslich
gestltzt auf den neu mit dem Gesuch um Teilgenehmigung des BR 2014 eingereichten
Léarmbericht festgelegt. Das Verfligungsdispositiv ist in dieser Hinsicht eindeutig und klar
formuliert. Ein Spielraum, den rechtlichen Gehalt der Festlegung etwa mittels einer auf die
Erwégungen abgestiitzten Auslegung zu prézisieren, besteht nicht (vgl. andersin BGE 141
V 255E. 1.2und 132V 74, E. 2), zumal sich auch aus den Erwégungen der Verfligung vom
14. Mai 2018 nicht ergibt, dass das BAZL der Dispositiv Ziff. 2 eigentlich einen anderen
rechtlichen Gehalt hétte beimessen wollen. An diesem Ergebnis &ndert nichts, dass das
BAZL mit Vernehmlassung vom 10. September 2018 mitteilt, es sei ihm bel der
Formulierung von Dispositiv Ziff. 2 ein redaktionelles V ersehen unterlaufen. Fur das
vorliegende Beschwerdeverfahren ist daher davon auszugehen, dass das BAZL die
zulassigen Larmimmissionen allein gestiitzt auf den Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA
vom 31. Mai 2017, Fluglarmkarten 23-25, festgelegt hat.

E. 41

Zur Prifung, ob und wenn ja, wie Landungen von schweren Grossraumflugzeugen am
Abend (bei Prioritét von Piste 28) beschrankt werden missen. Diese Prifung ist, wie das
BAFU festhdlt, bisher nicht erfolgt; eine vertiefte Abklarung wurde vom BAZL in eéinem
Schreiben an die Flughafen Zirich AG aufgrund der kurzen Ubergangszeit bis zur
Anwendung des Staatsvertrags mit Deutschland als entbehrlich erachtet (Stellungnahme des
BAFU vom 31. Januar 2019 im Beschwerdeverfahren A-3491/2018, Ziff. 3.3). Der
Staatsvertrag mit Deutschland ist jedoch, wie vorstehend ausgefiihrt, nach wie vor nicht
ratifiziert und esist nicht bekannt, ob bzw. wann dies geschehen wird. Gleichzeitig landet
nach wie vor eine nicht unerhebliche Anzahl von Flugzeugen in den beiden Nachtstunden
von Stiden auf Piste 34 (vgl. Nachweis der Larmbelastung 2016, S. 7 f.). Welchen Antell
daran schwere Grossraumflugzeuge haben, ergibt sich aus dem Nachweis der
Larmbelastung 2016 nicht; ausgewiesen wird einzig der Anteil schwerer
Grossraumflugzeuge bei Starts wahrend der Nachtstunden. Die Frage, ob und wenn ja, wie
die Landungen von schweren Grossraumflugzeugen am Abend aus Griinden des

L @&rmschutzes beschrankt werden kénnen und missen, wurde, obschon vom Bundesgericht
verlangt, bisher nicht untersucht. Der Sachverhalt erweist sich daher auch in dieser Hinsicht
alsunvollstandig erstellt. Dies falt umso mehr ins Gewicht, als mit der Teilgenehmigung
des BR 2014 gerade im Siiden des Flughafensim Bereich der Anflugschneise auf die Piste
34 eine Ausweitung der zuldssigen L armimmissionen genehmigt worden ist und - in der
Folge - der Flughafen Zirich AG zulassige Erleichterungen gewahrt worden sind. Daran
andert nichts, dass mit der Festlegung der zulassigen Larmimmissionen keine eigentliche



emissionsbegrenzende Massnahme im Sinne eines L&rmkorsetts verfugt wird, wird mit der
Festlegung der zulassigen Fluglarmimmissionen im Sinne von Art. 37aL SV doch
immerhin l[&rmrechtlich der Rahmen des zul 8ssigen Betriebs abgesteckt. Folglich hélt das
BAFU zu Recht fest, dass eine Prifung der zur Verfligung stehenden
Emissionsbegrenzungen in Bezug auf die Sudanfllige in den Nachtstunden noch nicht
abschliessend erfolgt sei (Stellungnahme des BAFU vom 31. Januar 2019 im
Beschwerdeverfahren A-3491/2018, Ziff. 3.3).

E.4.2

Aus der Verfigung muss ersichtlich sein, was die Behtrde anordnet und wie sieihre
Anordnung begriindet (vgl. Art. 35 Abs. 1 VWVG). Ublicherweise wird eine Verfiigung
daher in ein Dispositiv und eine Begrindung gegliedert; anders als fir den
Beschwerdeentscheid ist fir die Verfligung eine bestimmte Gliederung gesetzlich nicht
vorgeschrieben (vgl. Art. 61 Abs. 2 VwVG). Zentrales Element einer Verflgung ist das
Dispositiv, d.h. die Verfugungsformel mit den fir das konkrete Rechtsverhéltnis
angeordneten Rechten und Pflichten. Diese missen korrekt und vollsténdig abgebildet sein,
dagrundsétzlich nur das Dispositiv in formelle Rechtkraft erwéchst; die Erwégungen
dienen lediglich der Erlauterung und Begriindung der Anordnung. Die sachliche Aufteilung
in Dispositiv und Begriindung hat sodann auch hinsichtlich des weiteren Prozesswegs
(Streitgegenstand) sowie der Vollstreckbarkeit der Verfligung eindeutig zu sein
(Uhlmann/Schilling-Schwank, in: Praxiskommentar VWV G, 2. Aufl. 2016, Art. 35 Rz. 12;
Moser/Beusch/Kneubthler, aa.O., Rz. 3.185). Ist ein Entscheiddispositiv fur sich alleine
betrachtet nicht eindeutig, indem etwa auf die Erwagungen verwiesen wird, oder bleiben
Zweifel Uber die Tragweite der Verfligungsformel, ist der massgebliche Gehalt durch
Auslegung zu ermitteln. Hierzu ist insbesondere auf die Erwdgungen zuriickzugreifen. Die
Auslegung hat nach den Regeln von Treu und Glauben zu erfolgen, wobel eine Verfligung
stets nach ihrem tatséchlichen Bedeutungsgehalt - und nicht (nur) nach ihrem biswellen
unzutreffenden Wortlaut - zu verstehen ist (vgl. BGE 132V 74 E. 2; Urtelle des BGer

2C 521/2017 vom 10. November 2020 E. 3 mit Hinweisund 1C_123/2015 vom 3. Juni
2015 E. 2.4; Urteil des BV Ger A-2064/2013 vom 9. Dezember 2013 E. 1.3.3; ferner zur
Ubereinstimmenden Rechtsprechung im Zusammenhang mit der Auslegung von
Urtellsdispositiven die Urtell desBGer 1C_192/2018 vom 19. Februar 2019 E. 3.3,
2C_711/2013 vom 7. Januar 2014 E. 3 und 1A.16/2005 vom 12. Mai 2005 E. 4, je mit
Hinweisen auf die Rechtsprechung).

E. 431

Anfechtungsobjekt ist vorliegend die Verfliigung des BAZL vom 14. Mai 2018 betreffend
die Teilgenehmigung des BR 2014. Das BAZL hat die Anderungen des Betriebsreglements
sowie die Anpassungen der Abflugrouten ab den Pisten 10, 32 und 34 im Wesentlichen und
unter der folgenden Auflage genehmigt (Dispositiv Ziffn. 1 und 4):

E.4.32

Die Festlegung der zulassigen La&rmimmissionen entspricht, wie die Flughafen Zurich AG
zu Recht geltend macht, nicht dem Gesuch um Teilgenehmigung des BR 2014 vom 31. Mai
2017. Der entsprechende Antrag lautete wie folgt (Gesuch der Flughafen Zirich AG vom
31. Mai 2017 um Teilgenehmigung des BR 2014, Antrag Ziff. 4):

E. 441



Uber die gegen das BR 2014 erhobenen Einsprachen hat das BAZL wie folgt entschieden
(Dispositiv Ziff. 5): 5.Entgegenstehende Antrége aus den Einsprachen und den
Stellungnahmen werden im Sinne der Erwagungen abgewiesen. Ohne Konsultation der
Erwégungen ist nicht klar, welche Bedeutung der Abweisung der Einsprachen zukommt. Es
sind daher die Erwagungen a's Auslegungshilfe beizuziehen.

E.44.2

In seinen Erwégungen hielt das BAZL zu den Einsprachen fest was folgt (Erwagung 1.6):
Im vorliegenden Entscheild sind Einsprachen und darin vorgebrachte Riigen zu
berticksichtigen, die in direktem Zusammenhang mit den zu beurteilenden Anderungen des
Betriebsreglements stehen. Rigen, die sich nicht auf Gegenstande der beantragten
Teilgenehmigung des BR 2014 beziehen, sind deshalb jedenfalls zurzeit nicht zu behandeln.
Nicht zu behandeln sind in jedem Fall einsprecherische Rigen und Antrége, die Uber die
von der FZAG [Flughafen Zirich AG] eingereichten Anderungen hinausgehen. Aufgrund
der Dispositionsmaxime legt der Gesuchsteller mit seinen Antrdgen den Gegenstand des
von ihm angestossenen Bewilligungs- und Genehmigungsverfahrens fest. [...] Antrége auf
Anpassung der An- und Abflugrouten, die nicht in den von der FZAG eingereichten
Anderungen enthalten sind, liegen demnach ausserhalb des Gegenstands des vorliegenden
Verfahrens; darauf kann nicht eingetreten werden. Das betrifft im Besonderen Antrége auf
Anpassung von Abflugrouten ab Piste 28 Richtung Westen oder die Einfihrung von Starts
ab Piste 16 geradeaus (Sudabfliige). Nicht einzutreten ist auch auf Antrége, kiinftige
Ausbauten der Infrastruktur wie z.B. Pistenverlangerungen zu verbieten. Ausserhab der
hier zu beurteilenden Teilgenehmigung liegen auch Forderungen, die Entflechtung der An-
und Abflugrouten im Osten des Flughafens gemass urspriinglichem BR 2014 vorzunehmen.
Einzelne Einsprachen richten sich gegen die beantragten Anderungen der Artikel 21 und 22
im Anhang 1 des Betriebsreglements zur Ausdehnung der Sperrzeiten aufgrund des
Staatsvertrags mit Deutschland. [...] Dies[die Ratifizierung des Staatsvertrags| ist bis anhin
nicht geschehen und zurzeit auch nicht absehbar. Die Behandlung dieser Einsprachen ist
deshalb zurlick zu stellen. Diese Feststellung gilt auch fir digjenigen Einsprachen, die sich
gegen die beantragte Anpassung der Flugrouten Uber deutschem Staatsgebiet richten. Diese
Anderungen sind [...] zuriickgestellt worden und somit nicht Gegenstand des vorliegenden
Entscheids. Entsprechend ist auch die Behandlung dieser Einsprachen zuriick zu stellen.
DasBAZL hat den Verfahrensgegenstand auf das BR 2014 und damit - im Ergebnis - auf
das Ost- und das Stidkonzept beschrankt; Gegenstand des BR 2014, das vom BAZL
teilweise genehmigt worden ist, sind verschiedene Anderungen des Ost- und des
Stdkonzepts. Das Ost- und das Stidkonzept gelangen wéahrend der Sperrzeiten gemass der
DVO am Abend und am Morgen zur Anwendung. Nicht Gegenstand des BR 2014 ist das
Nordkonzept, geméass welchem der Flughafen Zirich tagsiiber betrieben wird (vgl.
vorstehend Sachverhalt Bst. G.aund J.b). In Bezug auf die Behandlung der Einsprachen
ergeben sich aus der dargestellten Erwagung die folgenden drei Konstellationen: (1) Die
Einsprachen betrafen die Anderungen des Betriebsreglements geméss dem Gesuch der
Flughafen Zurich AG um Tellgenehmigung des BR 2014. Insoweit hat das BAZL die
Einsprachen abgewiesen bzw. den Entscheid in ein separates Verfahren verwiesen (vgl.
Auflage geméss Dispositiv Ziff. 4). (2) Die Einsprachen betrafen weitere Anderungen des
Betriebsreglements gemass dem BR 2014. Dadas BAZL (iber diese Anderungen noch nicht
entschieden hat, stellte es auch die Behandlung der hiergegen erhobenen Einsprachen
zurtick. Eine Verfigung und somit ein taugliches Anfechtungsobjekt liegt diesbeziiglich
noch nicht vor. (3) Die Rechtsbegehren gemass den Einsprachen gingen tber den



Gegenstand des BR 2014 (Ost- und Stidkonzept) hinaus. Auf entsprechende Begehren -
betreffend insbesondere das Nordkonzept - trat das BAZL gemass seinen Erwégungen nicht
ein, so dass insoweit von einem Nichteintretensentscheid auszugehen ist. Ebenfalls nicht
eingetreten ist das BAZL auf das Rechtsbegehren, es sei der Flughafen Zirich AG zu
verbieten, die durch die Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34 entstehenden zusétzlich
madglichen Flugbewegungen zur Kapazitétserhohung in den Tagesrand- und Nachtstunden
(zwischen 21:00 und 07:00 Uhr) zu nutzen; tber die Zul&ssigkeit der Schnellabrollwege
und damit auch der damit verbundenen L&rmimmissionen sei im
Plangenehmigungsverfahren bereits entschieden worden.

E. 443

Aus den Erwégungen der angefochtenen Verfligung ergibt sich, dass der Wortlaut von
Dispositiv Ziff. 5 (Entscheid Uber die Einsprachen) den tatséchlichen Bedeutungsgehalt der
Verfigung vom 14. Mai 2018 nicht zutreffend bzw. unvollsténdig wiedergibt: Gemass dem
Wortlaut von Dispositiv Ziff. 5 regelt die Verfligung vom 14. Mai 2018 allein die erste
Konstellation (vgl. zur Wirkung einer Abweisung im Sinne der Erwagungen Madeleine
Camprubi, in: Auer/Muller/Schindler [Hrsg.], Kommentar VWV G, 2. Aufl. 2019, Art. 61
Rz. 5). Dies entspricht jedoch offensichtlich nicht dem tatsachlichen Bedeutungsgehalt,
welchen das BAZL seiner Verfligung belizugeben beabsichtigte. Vielmehr ist fir das
vorliegende Beschwerdeverfahren zusétzlich von einem Nichtel ntretensentscheid
auszugehen, soweit die Einsprachebegehren tber den Gegenstand des BR 2014
hinausgingen (dritte Konstellation; vgl. hierzu zudem sogleich Erwégung 4.6).

E. 451

Die Gemeinde Ddllikon und Mitbeteiligte, die Stadt IlInau-Effretikon sowie die Gemeinden
Niederglatt, Turbenthal und Niederhasli begehrten in ihren Einsprachen eine larmmassige
Optimierung der Abflugrouten ab den Pisten 32 und 34 an. Konkret verlangten sie, es sei
fur besagte Abflugrouten ein satellitengestiitztes Navigationsverfahren - etwa das Verfahren
der Flachennavigation RNAV mit der Spezifikation 1 (sog. RNAV 1) - als verbindlicher
Navigationsstandard festzulegen und es seien zur Fuhrung der Flugzeuge zudem
Wegpunkte, sogenannte Transition Points, festzulegen. Startende Flugzeuge kdnnten so im
Interesse des Schutzes vor Fluglarmimmissionen flughafennah genauer und mit geringerer
Streuung Uber moglichst diinn besiedelte Gebiete gefiihrt werden.

E.45.2

Gemass dem vorstehend in Erwégung 4.4 Ausgefiihrten ist fur das vorliegende
Beschwerdeverfahren von einer Abweisung der Einsprachen auszugehen, soweit diese die
Anderung des Betriebsreglements geméss dem Gesuch der Flughafen Ziirich AG um
Teilgenehmigung des BR 2014 betrafen (vgl. Konstellation [1] geméss vorstehend E.
4.4.2). Dies gilt grundsétzlich auch fur das Begehren um eine la&rmmassige Optimierung der
Abflugrouten ab den Pisten 32 und 34 gemass dem Ost- und Stidkonzept. Was den
Navigationsstandard betrifft, so sollen gemass dem Gesuch der Flughafen Zirich AG vom
31. Mai 2017 um Teilgenehmigung des BR 2014 die Abflugrouten ab den Pisten 32 und 34
auf den Navigationsstandard RNAV 1 angepasst werden. Entsprechend sehen auch die
beiden bei den Gesuchsunterlagen liegenden AIP Charts SID RWY 32 und SID RWY 34
eine Ausgestaltung der Abflugrouten ab den Pisten 32 und 34 nach dem
Navigationsstandard RNAV 1 vor und die Abflugrouten wurden schliesslich vom BAZL mit
Verfligung vom 14. Mai 2018 genehmigt (Dispositiv Ziff. 1.2). Vor diesem Hintergrund



fragt sich, ob das BAZL mit der Genehmigung der Abflugrouten ab den Pisten 32 und 34
die Einsprachen in Bezug auf die geforderte larmmaéssige Optimierung implizit
gutgeheissen hat. Darauf ist im Folgenden vor dem Hintergrund der gleichlautenden
Beschwerdebegehren einzugehen.

E. 453

Die angefochtene Verfigung des BAZL vom 14. Mai 2018 enthdlt keine Erwégungenin
Bezug auf die geforderte larmméassige Optimierung der Abflugrouten ab den Pisten 32 und
34 bzw. in Bezug auf den geforderten Navigationsstandard. Und auch im Verfahren vor
dem Bundesverwaltungsgericht schiebt das BAZL keine Begriindung nach; es erklart
vielmehr, es sl Sache der Flughafen Zurich AG sowie der Flugsicherung Skyguide, sich zu
den betreffenden Beschwerdebegehren zu dussern. Die Flughafen Zirich AG und die
Flugsicherung Skyguide halten in ihren Beschwerdeantworten vom 9. Oktober 2018 bzw.
Stellungnahmen vom 10. Oktober 2018 und 17. Juni 2019 zunéachst fest, es sei Sache des
BAZL, den in der Schweiz geltenden Navigationsstandard festzulegen und die Festlegung
im AIP zu publizieren. Gegenwartig sei lediglich ab einer Flughdhe von Flugflache 100
oder hoher ein bestimmter Navigationsstandard, namlich RNAV 5, vorgeschrieben. Fir den
Nahbereich eines Flughafens (Terminal Area[TMA]) besttinden keine VVorgaben. Im
Weiteren aussert sich die Flugsicherung Skyguide zur Funktionsweise der beiden
satellitengestitzten Navigationsstandards RNAV und RNP (required navigation
performence) sowie zu der Moglichkeit, damit Flugzeuge auch im Kurvenflug mittels
sogenannter Radius-to-Fix (RF) legs genauer fuhren und so die Streuung minimieren zu
koénnen. In jedem Fall mussten die Flugzeuge fir eine satellitengestiitzte Navigation
ausgerustet und zertifiziert sein, wobei auf europdischer Ebene eine verbindliche
Einfihrung von RNAV 1 bzw. RNP1 erst ab dem Jahr 2024 vorgesehen sai.

E. 454

Vor diesem Hintergrund kann nicht angenommen werden, das BAZL habe die
Einsprachebegehren gutgeheissen und den Navigationsstandard RNAV 1 fur Starts ab den
Pisten 32 und 34 bzw. die Nutzung der entsprechenden Flugrouten (ab einem bestimmten
Zeitpunkt) verbindlich vorgeschrieben. Fur das vorliegende Beschwerdeverfahren ist
vielmehr davon auszugehen, dass das BAZL die Einsprachen im Ergebnis auch in diesem
Punkt abgewiesen hat. Es bleibt somit auch in diesem Punkt bei dem vorstehend unter
Erwagung 4.4 Ausgefuhrten.

E.46.1

Das BAZL hat mit der Teilgenehmigung des BR 2014 auch das sog. Bisenkonzept gedndert
(Verfigung des BAZL vom 14. Mai 2018, Dispositiv Ziff. 1.2). Konkret soll die
Abflugroute ab Piste 10 gedndert werden. Neu wird vorgeschrieben, dass ab Piste 10
startende Flugzeuge erst bei D3.7 KLO, also in einer Distanz von 3.7 NM nach dem Start in
Richtung Westen, abdrehen durfen. So kann vermieden werden, dass sich ein auf Piste 10
startendes Flugzeug einem auf Piste 14 durchstartenden Flugzeug nahert; die Abflugroute
ab Piste 10 und die Durchstartroute fur auf Piste 14 landende Flugzeuge wiirden entflochten
(vgl. Gesuch der Flughafen Zirich AG vom 25. Oktober 2013 fir die
Betriebsreglementsinderung 2014, Ziff. 2.2 c). Auf das Bisenkonzept ist im Folgenden im
Kontext mit dem Gegenstand des BR 2014 und im Hinblick auf die Bestimmung des
Streitgegenstands gesondert einzugehen.

E.4.6.2



Der Betrieb eines Flughafens wird wesentlich durch die herrschenden meteorol ogischen
Verhdtnisse und insbesondere durch die Windrichtung beeinflusst; es wird grundsétzlich
gegen den Wind gestartet und gelandet (vgl. zur Anerkennung dieser Umstande in der
Rechtsprechung das Urteil des BV Ger A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019 E. 11.6 mit
Hinweisen). Der Betrieb des Flughafens Zurich ist (entsprechend) auf die Gberwiegend
vorherrschenden Verhdtnisse mit Westwind ausgerichtet; Starts und Landungen erfolgen
im Normalbetrieb tiberwiegend in Richtung Westen bzw. aus nordwestlicher Richtung. Bel
Bise, also bei Wind aus ostlicher bzw. norddstlicher und damit aus umgekehrter Richtung,
ist zu unterscheiden: Sind Anfluge auf die Piste 34 und Starts auf der Piste 32 in Richtung
Norden trotz Bise weiterhin méglich, wird der Flughafen Zirich wahrend der Sperrzeiten
gemass der DV O entsprechend dem Stidkonzept (Konzept S 18 gemass SIL 1) betrieben.
Bei zu hoher Ruckenwindkomponente (starke Bise) kommt hingegen gemass der
Ausnahmeregelung in der DV O auch wahrend der Sperrzeiten ein angepasstes Nordkonzept
(Landungen aus Nordwesten auf die Pisten 32 und 34 und Starts in Richtung Osten ab Piste
10 bzw. in Richtung Stidosten ab Piste 16; Betriebskonzepte N 2.11 und N 2.13 gemass
dem SIL 1) zur Anwendung (vgl. SIL 1, Abbildungen zu den Erlauterungen; Bericht vom
15. September 2016 zur Umsetzung von Sicherheitsmassnahmen im SIL [Dokumentation
zur Anpassung des SIL-Objektblatts, Bericht A], Ziff. 6.3.2, < www.bazl.admin.ch >
Sicherheit > Infrastruktur > Flugpl&tze > L andesflugh&fen > Flughafen Zirich >
SIL-Prozess Flughafen Zurich > SIL Objektblatt Anpassung 2017 > Dokumente, besucht
am 10. August 2021).

E.4.6.3

Gemass dem vorstehend in Erwégung 4.4 Ausgefihrten ist fur das vorliegende
Beschwerdeverfahren von einem Nichteintretensentscheid auszugehen, soweit die
Einsprachebegehren tiber den Gegenstand des BR 2014 - das Ost- und das Stidkonzept -
hinausgehen. Vor diesem Hintergrund stellt sich nach dem soeben zum Bisenkonzept
Ausgefihrten die Frage, ob das Nordkonzept gleichwohl Gegenstand des BR 2014 ist und
entsprechend nicht (ohne Weiteres) von einem Nichtel ntretensentscheid ausgegangen
werden darf. Diesist zu verneinen. Die Anderung der Abflugroute ab Piste 10 geht auf
einen Vorfall am 24. Oktober 2007 zurlick, bei dem es zu einer Anndherung eines auf Piste
10 startenden Flugzeugs mit einem auf Piste 14 durchstartenden Flugzeug kam. Dartber
hinaus war das (angepasste) Nordkonzept, welches bel Bise zur Anwendung gelangt, nicht
Gegenstand der vorliegenden Uberarbeitung des Betriebsreglements. Vielmehr soll das
bisherige Bisenkonzept gestiitzt auf den SIL 2 im Rahmen des BR 2017 durch eine neues
Bisenkonzept mit Slidstarts geradeaus ab Piste 16 ersetzt werden (vgl. vorstehend
Sachverhalt Bst. BB.a). Es bleibt somit dabel, dass vorliegend von einem
Nichteintretensentscheid auszugehen ist, soweit die Einsprachebegehren tber den
Gegenstand des BR 2014 (Ost- und Siidkonzept) hinausgingen; die Anderung der
Abflugroute ab Piste 10 ist nicht umstritten und das angepasste Nordkonzept, welche bei
Bise zur Anwendung gelangt, dariiber hinaus nicht Gegenstand des BR 2014.

E.471

V erschiedene der Beschwerde fihrenden Gemeinwesen sowie der Veran
Fluglarmsolidaritét und Mitbeteiligter verlangen, es sei die Vergabe von Slots nach 22:30
Uhr zu verbieten.

E.4.7.2



Im Verfahren vor dem BAZL wurde ein entsprechendes Begehren erstmals vom BAFU
gestellt. Dieses wiesin seiner Stellungnahme zum Gesuch um Teilgenehmigung des BR
2014 vom 9. Oktober 2017 darauf hin, dass die Larmimmissionen aus dem Betrieb des
Flughafens Zurich die zul &ssigen Larmimmissionen und auch das L &rmkorsett geméss dem
SIL Uberschreiten wirden. Als Grund wurden die hdufigen Verspatungen genannt, die dazu
fUhrten, dass insbesondere schwere L angstreckenflugzeuge erst nach 23:00 Uhr starten
wurden. Das BAFU beantragte vor diesem Hintergrund, es sei as emissionsbegrenzende
Massnahme ein VVorverlegen des letzten Slots auf 22:30 Uhr zu prifen. Die Flughafen
Zirich AG lehnte die Massnahme mit Stellungnahme vom 3. November 2017 als
unverhdtnismassig ab.

E.4.7.3

Das BAZL schloss sich dem Antrag des BAFU grundsétzlich an, erwog jedoch, dass es zur
Prufung der Massnahme weitergehender Abklarungen bedirfe. Es genehmigte das BR 2014
entsprechend dem Gesuch um Teilgenehmigung mit Verfiigung vom 14. Mai 2018 daher
unter der Auflage, dass die Flughafen Zirich AG eine Vorverlegung des letzten Slots am
Abend zu prifen und hierzu innert einem Jahr einen Bericht einzureichen habe, im welchem
die betriebliche Machbarkeit, die wirtschaftliche Tragbarkeit und die Wirkung auf die

L &rmbel astung ausgewiesen und bewertet werde. Allfélligen Beschwerden gegen diese
Auflage entzog es die aufschiebende Wirkung (vgl. hierzu vorstehend Sachverhalt Bst. M).
Aus den Erwégungen zur Genehmigungsverfigung vom 14. Mai 2018 ergibt sich, dass das
BAZL eine (weitere) Verzogerung des (Teil-)Genehmigungsverfahrens vermeiden wollte.
Es verpflichtete die Flughafen Zirich AG daher nur - aber immerhin - dazu, die Massnahme
hinsichtlich ihrer betrieblichen Machbarkeit, der wirtschaftlichen Tragbarkeit und der
Wirkung auf die Larmbelastung zu prifen und hierzu einen Bericht einzureichen. Es hat
damit den Entscheid tber die vom BAFU beantrage Massnahme (im Ergebnis) in ein neues
Verfahren verwiesen. Ein Sachentscheid liegt noch nicht vor; das betreffende Verfahren ist
héngig (vgl. vorstehend Sachverhalt Bst. BB.d).

E.48

Zusammenfassend ist daher zum in der Verfigung vom 14. Mai 2018 geregelten
Rechtsverhaltnis festzuhalten was folgt: - Das BAZL hat die Anderungen des
Betriebsreglements gemass dem Gesuch der Flughafen Zirich AG um Tellgenehmigung
des BR 2014 im Wesentlichen sowie mit einer Ergénzung und unter einer Auflage
genehmigt und die zul&ssigen Larmimmissionen gestitzt auf den Bericht der EMPA Nr.
5214.015778 vom 31. Mai 2017, Fluglarmkarten 23-25, festgelegt. - Einsprachen, die sich
gegen die Anderungen des Betriebsreglements gemass dem Gesuch um Teilgenehmigung
des BR 2014 richteten, hat das BAZL abgewiesen; die Behandlung von Einsprachen, die
sich gegen weitere im Rahmen des BR 2014 zur Genehmigung unterbreitete Anderungen
des Betriebsreglements richteten, stellte das BAZL zurlck. - Auf Rechtsbegehren in den
Einsprachen, die Uber den Gegenstand des BR 2014 hinausgingen, ist das BAZL nicht
eingetreten. Ebenfalls nicht eingetreten ist das BAZL auf das Begehren, es sei der
Flughafen Zirich AG zu verbieten, die durch den Bau der Schnellabrollwege ab den Pisten
28 und 34 zusdtzlich moglichen Flugbewegungen zur Kapazitétserhéhung in den
Tagesrand- und Nachtstunden zu nutzen. - Den Entscheid Uber eine Vorverlegung des
letzten Slots am Abend hat das BAZL in ein neues Verfahren verwiesen. Diesesist beim
BAZL héngig.



E.51
Als néchstesist der Streitgegenstand der vereinigten Beschwerdeverfahren zu prifen.

E.521

Streitgegenstand im Verfahren der nachtréglichen Verwaltungsrechtspflege ist dasin der
angefochtenen Verfligung geregelte Rechtsverhdltnis, soweit es auf Grund der
Beschwerdebegehren effektiv im Streit liegt. Der Entscheid der unteren Instanz
(Anfechtungsobjekt) bildet somit den Rahmen, der den mdglichen Umfang des
Streitgegenstands begrenzt: Gegenstand des Beschwerdeverfahrens kann grundsétzlich nur
sein, was Gegenstand des vorinstanzlichen Verfahrens war. Gegensténde, Uber welche die
erstinstanzliche verfiigende Behorde nicht entschieden hat, darf die zweite Instanz nicht
beurteilen, da sie ansonsten in die funktionelle Zusténdigkeit der ersten Instanz eingreifen
wurde. Auf entsprechende Rechtsbegehren kénnte nicht eingetreten werden (BGE 136 11
457 E. 4.2; Urteil desBGer 2C_699/2017 vom 12. Oktober 2018 E. 4.2; Urteil des BV Ger
A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019 E. 3.2 mit Hinweisen). Mit ihren Begehren legen die
Beschwerde fihrenden Parteien sodann fest, in welche Richtung und inwieweit sie das
streitige Rechtsverhéltnis tiberprifen lassen wollen. Wird eine Anderung der angefochtenen
Verfligung verlangt, muss klar kundgetan sein, in welchem Sinne der Beschwerdefuhrer die
Verfigung abgedndert haben will. Lasst das Rechtsbegehren nicht deutlich erkennen, wie
die beantragte Verfuigung lauten soll, etwa, wenn lediglich auf Aufhebung oder Anderung
der angefochtenen Verfligung beantragt wird, muss auf die Beschwerdebegriindung
zuriickgegriffen werden, um zu ermitteln, was nach dem massgeblichen Willen der
Beschwerde fuhrenden Partei Streitgegenstand ist (vgl. Urteile des BGer 1C_330/2013 vom
15. Oktober 2013 E. 2.1 und 2C_258/2011 vom 30. August 2012 E. 1.2, je mit Hinweisen
auf die Rechtsprechung). Liegt ein Nichteintretensentscheid vor, kann lediglich die formelle
Prufung der Vorinstanz Gegenstand der materiellen Beurteilung durch die
Beschwerdeinstanz sein; Begehren in der Sache konnen nicht gestellt werden bzw. esist
darauf nicht einzutreten (vgl. Urteile des BGer 1C_115/2019 vom 11. Dezember 2019 E. 3
und 1C 598/2016 vom 2. Mérz 2018 E. 2.1; Urteile des BV Ger A-1088/2018 vom 19.
Oktober 2019 E. 3.3 und A-4929/2017 vom 31. Januar 2018 E. 1.2.3, je mit Hinweisen auf
die Rechtsprechung).

E.522

Gemass Art. 36d Abs. 4 LFG kann, wer nach den Vorschriften des VwV G Partei ist,
wahrend der Auflagefrist beim BAZL Einsprache gegen eine Anderung des
Betriebsreglements erheben. Wer keine Einsprache erhebt, ist vom weiteren Verfahren
ausgeschlossen. Die Bestimmung von Art. 36d LFG, betreffend die Anderung des
Betriebsreglements, fand wie jene von Art. 36¢ LFG im Zuge des Inkrafttretens des
Bundesgesetzes vom 18. Juni 1999 Uber die Koordination und Vereinfachung von
Entscheidverfahren (Amtliche Sammlung [AS] 1999 3071; nachfolgend:
Koordinationsgesetz) Eingang in das LFG; das Betriebsreglement war zuvor lediglich auf
Verordnungsstufe in der Verordnung tber die Infrastruktur der Luftfahrt (VIL, SR
748.131.1) geregelt und sollte zwecks Einordnung in die weiteren Instrumente (Sachplan,
Betriebskonzession, Plangenehmigung) eine ausdriickliche gesetzliche Regelung erhalten.
Hinsichtlich der (weiteren) Verfahrensvorschriften wird in den Materialien auf die
Ausfuhrungen zu den Plangenehmigungsverfahren verwiesen. Diese sehen im
Zusammenhang mit der M oglichkeit der Einspracheerhebung eine identische Regelung vor
(vgl. zur Einsprache gegen Luftfahrtanlagen Art. 37f Abs. 1 LFG). Gemass der Botschaft



zum Koordinationsgesetz sind sdmtliche Einwéande gegen ein Projekt innerhalb der
Auflagefrist im Genehmigungsverfahren zu erheben. Damit sei gewahrleistet, dassim
Interesse der Konzentration alle Einwénde gesamthaft gepriift werden und in den
Genehmigungsentscheid einfliessen konnen (Botschaft Koordinationsgesetz, BBI 1998 111
2591, 2645i.V.m. 2646 und 2620). Im Plangenehmigungsverfahren bestimmt sich der
Streitgegenstand nach dem Gesagten anhand der im Einspracheverfahren gestellten
Begehren und kann im nachfolgenden Beschwerdeverfahren nicht ausgeweitet werden.
Dabei genugt es, wenn ein Vorbringen - etwa die Forderung nach einer bestimmten
Alternative - zumindest dem Sinn nach bereits Gegenstand der Einsprache war. Geht ein
Vorbringen dartiber hinaus, ist darauf nicht einzutreten. Im Beschwerdeverfahrenist in
diesem Fall nur - aber immerhin - zu prifen, ob die Behtrde verpflichtet gewesen ware,
Alternativen bzw. Varianten néher in Betracht zu ziehen. Liegen solche auf der Hand, ist
die Behorde verpflichtet, diese von Amtes wegen einer ersten (summarischen) Beurteilung
zu unterziehen (Art. 12 VwVG). In allen anderen Féllen ist es wie ausgefuhrt Sache der
Betroffenen und damit u.a. der Einsprechenden, entsprechende Anregungen zu machen
(vgl. hierzu BGE 133 11 30, E. 2 und Urteil des BGer 1C_137/2009 vom 7. September 2009
E. 1und 3.5, je mit Hinweisen; BVGE 2016/13 E. 1.3.4; Urteile des BV Ger A-2566/2019
vom 19. Mai 2020 E. 1.3.1, A-1251/2012 vom 15. Januar 2014 E. 1.6 und A-4832/2012,
A-4875/2012 vom 1. Mai 2013 E. 6.3, je mit Hinweisen; ferner das Urteil des BGer
1C_375/2009 vom 10. Mai 2010 E. 6.2.1). Das Verfahren zur Genehmigung des
Betriebsreglements beruht, wie vorstehend unter Verweis auf die Materialien ausgefuhrt,
auf elner identischen gesetzlichen Grundlage und die Materialien verweisen hinsichtlich der
Verfahrensvorschriften auf das Plangenehmigungsverfahren. Die dargestellte, zum
Plangenehmigungsverfahren ergangene Rechtsprechung in Bezug auf die Pflicht, sdmtliche
Begehren bereitsim Einspracheverfahren vorzubringen, ist daher auch vorliegend
anzuwenden (vgl. Gbereinstimmend Jaag/Hanni, in: Miller [Hrsg.], Schweizerisches
Bundesverwaltungsrecht, Bd. 1V, Verkehrsrecht, 2008, S. 365 f.).

E.53.1

Die Flughafen Zirich AG beantragt, es seien die zuldssigen Fluglarmimmissionen gestiitzt
auf den Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017, Fluglarmkarten 23-25, in
Erganzung zu den gemass der Verfuigung des BAZL vom 27. Januar 2015 festgelegten
zulassigen Fluglarmimmissionen festzulegen. Die Flughafen Zirich AG war
Gesuchstellerin im Verfahren vor dem BAZL. Mit Schreiben vom 31. Mai 2017 hatte sie
beantragt, es seien gestitzt auf die Fluglé&rmberechnungen des Berichts der EMPA Nrr.
5214.015778 die zuldssigen Larmimmissionen insoweit neu festzusetzen, alssiedie
zulassigen Larmimmissionen gemass vorlaufigem Betriebsreglement tberschreiten wirden.
DasBAZL hat mit Verfigung vom 14. Mai 2018 die zul&ssigen L& mimmissionen nicht
antragsgemass, sondern allein gestiitzt auf den erwahnten Bericht der EMPA vom 31. Mai
2017 festgelegt (vgl. vorstehend E. 4.3). Die Flughafen Zirich AG macht daher die

abwel chende Festlegung der zuldssigen L&rmimmissionen zu Recht zum Streitgegenstand
des vorliegenden Beschwerdeverfahrens.

E.53.2

Die Gemeinde Hohentengen (vgl. zur fehlenden Beschwerdebefugnis der gemeinsam mit
der Gemeinde Hohentengen Beschwerde fihrenden deutschen Landkreise vorstehend E.
3.3.3) verlangt sinngemass, es sei die Verfigung des BAZL vom 14. Mai 2018 insgesamt
aufzuheben und die Angelegenheit zur Uberarbeitung und neuen Entscheidung



zurlckzuweisen; sie bringt vor, es seien keine alternativen larmoptimierten
Betriebsvarianten (zum Ost- und Stidkonzept) wie etwa eine schweizerische Abwicklung
des Flugverkehrs durch Siidstarts gepriift worden und die Anderungen seien aus diesem
Grund sowie mit Blick auf die zusétzlichen Larmauswirkungen mit Bundes(umwelt)recht
und mit Vdlkerrecht nicht vereinbar. Entsprechendes hat die Gemeinde (sinngeméss) bereits
inihrer Einsprache vom 29. Oktober 2014 bzw. ihrer Stellungnahme vom 12. Januar 2015
verlangt. Das BAZL hat allerdings, wie vorstehend erwogen, tber die Einsprachen nicht
umfassend entschieden. Die Forderung der Gemeinde Hohentengen nach einer (verstarkt)
schweizerischen Abwicklung des Flugverkehrs gemass der von ihr vorgeschlagenen
"Alternative 3" betrifft die Anflige auf den Flughafen Zirich im Rahmen des Ostkonzepts.
Diesbeziiglich hat das BAZL den Entscheid (sinngemass) zuriickgestellt. Soweit daher die
Gemeinde Hohentengen vor Bundesverwaltungsgericht erneut verlangt, es sel das
Betriebsreglement in diesem Sinn zu andern, ist darauf mangels eines Anfechtungsobjekts
nicht einzutreten. Im Ubrigen macht die Gemeinde Hohentengen den Verzicht auf eine
(gesamthafte) Uberarbeitung und Festsetzung des Betriebsreglements sowie die
Genehmigung der Anderungen des Betriebsreglements (insbes. Genehmigung der
Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughohe fir vierstrahlige Flugzeuge beim Start
ab Piste 32 sowie die Anpassung der FL80-Regel) zu Recht zum Gegenstand des
vorliegenden Beschwerdeverfahrens. Dasselbe gilt fur die (damit verbundene) Ermittlung
und Festlegung der zulassigen Larmimmissionen und die vom BAZL gestutzt auf die
Festlegung der zul&ssigen Larmimmissionen gewahrten Erleichterungen. Es ist somit zu
prifen, ob das BAZL die Anderungen des Betriebsreglements, einschliesslich die
Anpassung der Abflugverfahren und -routen gemass dem Ost- und Stidkonzept, unter
Abweisung der Einsprache der Gemeinde Hohentengen zu Recht genehmigt und der
Flughafen Zurich AG die nachgesuchten Erlei chterungen gewahren durfte.

E.533

Die IG Nord-Gemeinden verlangt in der Sache (sinngemass), es sei die Teilgenehmigung
des BR 2014 aufzuheben und die Angelegenheit zur Uberarbeitung und neuen
Entscheidung unter Berticksichtigung aternativer |&rmoptimierter Betriebsvarianten
zurtickzuweisen. Jedenfalls sel auf eine blosse Teilgenehmigung des BR 2014 zu verzichten
und auch in diesem Fall die Angelegenheit an das BAZL zur erganzenden
Sachverhaltsfeststellung und zur gesamthaften Entscheidung tber das BR 2014 unter
Beriicksichtigung der Ergebnisse der Sicherheitsiiberprifung 2012 zurtickzuwei sen.
Sinngemass wird zudem beantragt, es sel die Ausnahmeregelung betreffend die
Mindestflughohe fir vierstrahlige Flugzeuge beim Start ab Piste 32 zu verzichten
(Rechtsbegehren Ziffn. 2d und 2g). Nach Ansicht der IG Nord-Gemeinden ist die
Teilgenehmigung einer Anderung des Betriebsreglements gesetzlich nicht vorgesehen und
die Genehmigung zudem weder mit den luftfahrspezifischen Anforderungen noch mit
Bundesumweltrecht konform. Entsprechendes haben die Beschwerde fuhrenden
Gemeinwesen jedenfalls sinngemass bereits in ihren getrennt erhobenen Einsprachen
verlangt. Das BAZL hat die Rechtsbegehren abgewiesen, weshalb die |G Nord-Gemeinden
die Zulassigkeit einer Teilgenehmigung des BR 2014 sowie die Genehmigung der
Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughohe fir vierstrahlige Flugzeuge beim Start
ab Piste 32 zu Recht zum Streitgegenstand des vorliegenden Beschwerdeverfahrens
machen. Zudem verlangt die |G Nord-Gemeinden, es sei die Tellgenehmigung im Hinblick
auf die weiteren Abklarungen zur Vorverlegung des letzten Slots am Abend zeitlich zu
befristen (Rechtsbegehren Ziff. 2i). In den Einsprachen findet sich kein entsprechendes



Rechtsbegehren. Es geht jedoch weniger weit als das Begehren auf Abweisung des Gesuchs
um (Teil-)Genehmigung des BR 2014 - zeitliche Befristung anstelle einer
Nichtgenehmigung - und ist daher a's von diesem mitumfasst anzusehen. Esist somit im
vorliegenden Verfahren zu prifen, ob das BAZL die Teilgenehmigung des BR 2014 zeitlich
hétte befristen missen. Nicht einzutreten ist demgegeniber auf die Forderung der |G
Nord-Gemeinden, es sel die vom BAZL verfugte Auflage geméss Dispositiv Ziff. 4 zu
verschérfen bzw. zu ergénzen; das BAZL hat die Flughafen Zirich AG im Rahmen der
angefochtenen Verfligung angesichts des fast téglichen Abbaus von Verspétungen bis nach
23:00 Uhr verpflichtet, als eine Massnahme der Emissionsbegrenzung eine Vorverlegung
desletzten Slots am Abend betrieblich und l&rmrechtlich zu prifen und hierzu innert eines
Jahres einen Bericht zu erstellen. Das BAZL hat damit den Entscheid Uber eine
Vorverlegung des letzten Slotsin ein neues Verfahren verwiesen. Soweit nun die |G
Nord-Gemeinden verlangt, es seien im Hinblick auf den Entscheid tber eine Vorverlegung
der letzten Slots weitergehende Abkl&rungen zu treffen - es wird insbesondere verlangt, es
seien die Auswirkungen der Larmimmissionen auf die Wohnqualitét und die
Siedlungsentwicklung auszuweisen - und es sei die Flughafen Zirich AG zu verpflichten,
halbjahrlich Bericht Gber die Inanspruchnahme der zweiten Nachtstunde fur Starts und
Landungen zu erstatten (Rechtsbegehren 2), betreffen die Begehren das neue Verfahren und
gehen damit Uber den Gegenstand des vorliegenden Verfahrens hinaus. Die IG
Nord-Gemeinden hat die betreffenden Begehren in Wahrnehmung ihrer Parteirechte im
neuen Verfahren zu stellen (gehabt). Daran andert auch nichts, dass gemass der vom BAZL
verfugten Auflage im zu erstellenden Bericht die betriebliche Machbarkeit, die
wirtschaftliche Tragbarkeit und die Wirkung einer Vorverlegung des letzten Slots auf die
Larmbelastung auszuweisen sind. Diese konkretisierenden V orgaben entsprechen im
Wesentlichen den Grundsétzen zur Emissionsbegrenzung gemass der ohnehin anzuwenden
gesetzlichen Bestimmung von Art. 11 (Abs. 2) USG.

E.534

Der Verein Ikarus Erben verlangt zur Hauptsache, es sei Dispositiv Ziff. 1 gemass dem
Urtell des Bundesgerichts 1C_58/2010 vom 22. Dezember 2010, betreffend die
Verschiebung des Abdrehpunktes bel Starts ab Piste 28, zu vollziehen und das
Betriebsreglement entsprechend zu erganzen bzw. das BAZL entsprechend anzuweisen
(Rechtsbegehren Ziff. 1-3). Eventualiter seien die Flugrouten bel Starts ab Piste 28
entsprechend dem SIL 2 anzupassen (Rechtsbegehren Ziff. 4). Die Rechtsbegehren zielen
materiell auf eine larmmaéssige Optimierung der Abflugrouten ab Piste 28 ab. Der Verein
Ikarus Erben hat einen entsprechenden Antrag sinngemass bereits mit Einsprache vom 17.
November 2014 gestellt. Das BAZL ist auf die Einsprache jedoch nicht eingetreten. Der
Streitgegenstand beschrankt sich daher vorliegend auf die Frage, ob das BAZL zu Recht das
Vorliegen der Voraussetzungen fur einen Entscheld in der Sache verneint hat. Soweit der
Verein Ikarus Erben dartiber hinaus Begehren in der Sache stellt, ist darauf nicht
einzutreten.

E.535

Die Gemeinde Ddlikon und Mitbeteiligte begehren wie bereitsin ihrer Einsprache vom 17.
November 2014 eine larmmassige Optimierung der An- und Abflugrouten und
insbesondere der Abflugroute ab Piste 28 (Rechtsbegehren Ziffn. 3.1 und 3.2) an. Zudem
sei der Flughafen Zirich AG zu verbieten, das Projekt zur Verléangerung der Pisten 28 und
32 weiter zu verfolgen (Rechtsbegehren Ziff. 3.4). In tatséchlicher Hinsicht rligen sie die



Feststellungen zur Larmbel astung wahrend der Nachtstunden als unrichtig und verlangen,
es selen larmmaéssig samtliche Flige in der ersten Nachtstunde abzubilden (Rechtsbegehren
Ziff. 3.6). Schliesslich begehren sieim Rahmen der akzessorischen Anfechtung des
Objektblatts fur den Flughafen Zirich im SIL (sinngeméss) insbesondere eine Aufhebung
der Umhtillenden gemass dem Gebiet mit Larmauswirkungen bzw. deren Genehmigung
unter einem Vorbehalt (Festlegungen Ziff. 5) an (Rechtsbegehren Ziffn. 4.1-4.3; vgl. hierzu
vorstehend E. 3.6). Das BAZL hat das Begehren um eine l&rmmassige Optimierung der
Abflugrouten ab den Pisten 10, 32 und 34 abgewiesen. Als unbegriindet zuriickgewiesen
wurde die Sachverhaltsriige, die Larmbelastung in den Nachtstunden sei falsch
ausgewiesen. Die beiden Beschwerde fuhrenden Gemelnwesen machen daher den Verzicht
auf die geforderte Massnahme zu Recht zum Streitgegenstand des vorliegenden
Beschwerdeverfahrens (teilweise Rechtsbegehren Ziff. 3.1). Ebenfalls zu tGberprifen wird
sein, ob das BAZL die Larmimmissionen wahrend der beiden Nachtstunden korrekt
ermittelt hat (Rechtsbegehren Ziff. 3.6). Nicht einzutreten ist demgegeniber auf die
Rechtsbegehren Ziffn. 4.1-4.3, soweit iiber die akzessorische Uberprifung des Objektblatts
hinaus eine Aufhebung bzw. Abéanderung von Ziff. 5 der Festlegungen verlangt wird; die
Festlegungen im Objektblatt des SIL sind nicht Anfechtungsobjekt im vorliegenden
Beschwerdeverfahren, so dass die Aufhebung oder Anderung einer Festlegung nicht
maoglich ist (vgl. hierzu nachstehend E. 32.1.2.4). Auf die weitergehenden Rechtsbegehren
ist das BAZL nicht eingetreten. Der Streitgegenstand des vorliegenden
Beschwerdeverfahrens beschrankt sich daher diesbezuglich auf die Frage, ob das BAZL zu
Recht das Vorliegen der Voraussetzungen fur einen Sachentscheid verneint hat. Dies
betrifft teilweise die l&rmmassige Optimierung der weiteren An- und Abflugrouten
(Rechtsbegehren Ziff. 3.1) und insbesondere der Abflugroute ab Piste 28 (Rechtsbegehren
Ziff. 3.2) sowie das anbegehrte Verbot, das Projekt zur Verlangerung der Pisten 28 und 32
weiter zu verfolgen (Rechtsbegehren Ziff. 3.4). Soweit die Gemeinden Déllikon und
Regensdorf diesbeziiglich vom Bundesverwal tungsgericht weitergehende Begehren in der
Sache stellen, ist darauf nicht einzutreten. Die beiden Gemeinden verlangen schliesslich, es
sei die Vergabe von Slots nach 22:30 Uhr zu verbieten (Rechtsbegehren Ziff. 3.7). Ein
entsprechendes Rechtsbegehren |&sst sich der Einsprache vom 17. November 2014 nicht
entnehmen. Allerdings hat das BAFU im Verfahren vor dem BAZL einen entsprechenden
Antrag gestellt, nachdem aufgrund der von der Flughafen Zirich AG im Rahmen des

L armmonitorings eingereichten L &rmberichte eine erhebliche Uberschreitung der
zul&ssigen Larmimmissionen in den beiden Nachtstunden bekannt geworden war. Die
Gemeinden Dallikon und Regensdorf beantragten in der Folge mit Schlussbemerkungen
vom 26. Mé&rz 2018, es sei vor dem Entscheid Uber die Teilgenehmigung des BR 2014 zu
prifen, ob Slots fur Starts nur bis 22:30 Uhr zu vergeben seien. Eine unzul&ssige
Ausweitung des Streitgegenstands ist daher insofern nicht auszumachen. Allerdings liegt
beziiglich der in Frage stehende Massnahme noch kein Sachentscheid vor; das BAZL hat
den Entscheid Uber die anbegehrte Massnahme in ein separates Verfahren verwiesen. Im
vorliegenden Verfahren ist daher einzig zu prifen, ob das BAZL berechtigt war, den
Entscheid tber ein Vorverlegen der letzten Slots zur ergéanzenden Sachverhaltsfeststellung
in ein neues Verfahren zu verweisen, oder ob in dieser Frage mit der angefochtenen
Verfligung zu entscheiden gewesen ware.

E.53.6

Der Verein Fluglarmsolidaritét und Mitbeteiligter verlangen wie bereitsin ihrer Einsprache
einen Verzicht auf die Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughohe fir vierstrahlige



Flugzeuge beim Start ab Piste 32. Zudem seien die anbegehrten Erleichterungen zu
verweigern. Das BAZL hat die Einsprache in diesen beiden Punkten abgewiesen, weshalb
der Verein Fluglarmsolidaritat und Mitbeteiligter die betreffende Anderung des
Betriebsreglements und die gewdahrten Erleichterungen zu Recht zum Streitgegenstand des
vorliegenden Beschwerdeverfahrens machen (Rechtsbegehren Ziffn. 3.2 und 3.6). Ebenfalls
zu Uberpriifen wird sein, ob das BAZL die Larmimmissionen wahrend der beiden
Nachtstunden korrekt ermittelt hat (Rechtsbegehren Ziff. 3.7). Die Ubrigen Rechtsbegehren
gemass der Beschwerdeschrift vom 18. Juni 2018 (Rechtsbegehren Ziffn. 3.1, 3.3-3.5 sowie
3.8-3.10) wurden nicht bereits mit Einsprache vom 18. November 2014 erhoben. Vielmehr
wurde in allgemeiner Weise anbegehrt, es sei das BR 2014 nicht zu genehmigen, wobel zur
Begriindung im Wesentlichen geltend gemacht wurde, dass mit der vorgesehenen
Entflechtung des Ost- und Stidkonzepts die Sicherheit im Flugbetrieb nicht wesentlich
verbessert wirde. Hierzu seien auch im Interesse einer gerechten Verteilung der
Flugl&rmimmissionen Sudstarts geradeaus vorzusehen. Unter diesen Umstanden kann nicht
gesagt werden, die erwahnten Rechtsbegehren - weitergehende (betriebliche)
Emissionsbegrenzungen - seien vom Hauptsachenbegehren gemass der Einsprache vom 18.
November 2014 mitumfasst. Auf die Beschwerde des Vereins Fluglarmsolidaritét und
Mitbeteiligter ist daher insoweit nicht einzutreten (Rechtsbegehren Ziffn. 3.1, 3.3-3.5 sowie
3.8-3.10). Daran éndert nichts, dass weitere Beschwerde fiihrende Parteien die betreffenden
Rechtsbegehren (teilweise) zu Recht zum Streitgegenstand des vorliegenden vereinigten
Beschwerdeverfahrens machen; eine subjektive Streitgenossenschaft liegt nicht vor,
weshalb die Prozessvoraussetzungen jeweils fir jede der Beschwerde fihrenden Parteien
getrennt zu prifen sind. Nicht einzutreten ist schliesslich auf die Rechtsbegehren Ziffn.
4.1-4.3, soweit (iber die anbegehrte akzessorische Uberpriifung des Objektblatts fiir den
Flughafen Zirich im SIL hinaus insbesondere eine Aufhebung der Umhiillenden gemaéss
dem Gebiet mit Larmauswirkungen (Festlegungen Ziff. 5) bzw. die Genehmigung unter
einem Vorbehalt verlangt wird (vgl. hierzu vorstehend E. 3.6 und 5.3.5 sowie nachfolgend
E. 32.1.2.4).

E.53.7

Die Stadt IlInau-Effretikon sowie die Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhadli
verlangen wie bereits in ihren Einsprachen, es sei auf die Ausnahmeregelung betreffend die
Mindestflughohe fir vierstrahlige Flugzeuge beim Start ab Piste 32 zu verzichten (jeweils
Rechtsbegehren Ziff. 3.2) und es seien die An- und Abflugrouten mittels Verwendung
moderner Navigationsmethoden l&rmmassig zu optimieren (jeweils Rechtsbegehren Ziff.
3.3). Zudem seien die anbegehrten Erleichterungen zu verweigern (jeweils Rechtsbegehren
Ziff. 3.6). Das BAZL hat diese Rechtsbegehren (teilweise) abgewiesen. Die Beschwerde
fuhrenden Gemeinwesen machen daher die erwahnte Ausnahmeregelung, den Verzicht auf
eine larmmaéassige Optimierung der Abflugrouten ab den Pisten 10, 32 und 34 sowie die
gewahrten Erleichterungen zu Recht zum Streitgegenstand des vorliegenden
Beschwerdeverfahrens. Ebenfalls zu Uberprifen wird sein, ob das BAZL die

L &mimmissionen wahrend der beiden Nachtstunden korrekt ermittelt hat (jeweils
Rechtsbegehren Ziff. 3.7). Auf weitere Rechtsbegehren - Nutzungsverbot der aus dem Bau
der Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34 resultierenden zusétzlichen Kapazitaten,
larmmassige Optimierung der Flugrouten gemass dem Nordkonzept sowie Einfihrung des
Continious Descend Approach (jewells Rechtsbegehren Ziffn. 3.1, tellweise 3.3 und 3.4) -
ist das BAZL nicht eingetreten. Dasselbe gilt fur das von den Gemeinden Niederglatt und
Niederhadli bereitsin der Einsprache gestellte Rechtsbegehren, es sei der Flughafen Zurich



AG zu verbieten, das Projekt der Verlangerung der Pisten 28 und 32 weiter zu verfolgen
(jeweils Rechtsbegehren Ziff. 3.5). Eswird daher zu prifen sein, ob das BAZL verpflichtet
gewesen wére, einen Sachentscheid zu treffen. Soweit die Beschwerde fihrenden
Gemeinwesen diesbezliglich weitergehend Begehren in der Sache stellen, ist darauf nicht
einzutreten. Erstmals vor Bundesverwaltungsgericht begehren die vier Beschwerde
fuhrenden Gemeinwesen an, es sei der Flughafen Zurich AG die Vergabe von Slots nach
22:30 Uhr zu verbieten. Ebenfalls erstmals vor Bundesverwaltungsgericht verlangen die
Stadt 1lInau-Effretikon und die Gemeinde Turbenthal, es sel der Flughafen Zirich AG zu
verbieten, das Projekt der Verlangerung der Pisten 28 und 32 weiter zu verfolgen (jeweils
Rechtsbegehren Ziff. 3.5). Diesbeziglich ist nach dem Gesagten von einer unzul&ssigen
Ausweitung des Streitgegenstands auszugehen und insoweit daher auf die Beschwerden
nicht einzutreten (vgl. hierzu vorstehend E. 5.3.6). Ebenfalls nicht einzutreten ist
schliesslich auf die Rechtsbegehren Ziffn. 4.1-4.3, soweit unmittelbar eine Aufhebung
insbesondere der Umhiillenden gemass dem Gebiet mit Larmauswirkungen (Festlegungen
Ziff. 5 des Objektblatts fur den Flughafen Zurich im SIL) bzw. die Genehmigung unter
einem Vorbehalt verlangt wird (vgl. hierzu vorstehend E. 3.6 und 5.3.5 sowie nachfolgend
E. 32.1.2.4).

E.54

Die Verfigung desBAZL vom 14. Mai 2018 ist nach dem Gesagten nebst der als unrichtig
gertgten Sachverhaltsermittlung sowie verschiedenen formellen Rigen wie folgt auf ihre
Rechtmassigkeit hin zu prifen, wobei in Klammern jewells die massgebende materielle
Erwégung sowie jene Beschwerde fuhrenden Partel angegeben ist, die berechtigterweise ein
entsprechendes Rechtsbegehren stellt: - Zuldssigkeit einer Teilgenehmigung des BR 2014
(nachfolgend E. 12 f.; IG Nord-Gemeinden; Gemeinde Déllikon und Mitbeteiligte; Stadt
IlInau-Effretikon; Gemeinde Niederglatt; Gemeinde Turbenthal; Gemeinde Niederhadli) -
Nichteintreten auf das Rechtsbegehren, es seien alle An- und Abflugrouten gemass dem
Nordkonzept mittels Verwendung moderner Navigationsmethoden larmmassig zu
optimieren (nachfolgend E. 20; Gemeinde Déallikon und Mitbeteiligte; Stadt
IlInau-Effretikon; Gemeinde Niederglatt; Gemeinde Turbenthal; Gemeinde Niederhadli) -
Nichteintreten auf das Rechtsbegehren, es seien die Abflugrouten ab Piste 28 |l&rmmaéssig zu
optimieren (nachfolgend E. 20; Verein Ikarus Erben; Gemeinde Déllikon und Mitbeteiligte)
- Nichteintreten auf das Rechtsbegehren, es sai fir alle Anflugverfahren der Continious
Descent Approach einzufiihren (nachfolgend E. 20; Stadt 1lInau-Effretikon; Gemeinde
Niederglatt; Gemeinde Turbenthal; Gemeinde Niederhasli) - Nichteintreten auf das
Rechtsbegehren, es sei der Flughafen Zirich AG zu verbieten, das Projekt zur Verlangerung
der Pisten 28 und 32 weiterzuverfolgen (nachfolgend E. 20; Gemeinde Dallikon und
Mitbeteiligte; Gemeinde Niederglatt; Gemeinde Niederhadli) - Nichteintreten auf das
Rechtsbegehren, es sai der Flughafen Zirich AG zu verbieten, die durch die
Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34 zusétzlich moglichen Flugbewegungen in den
Tagesrand- und Nachtstunden zur Kapazitatserhéhung zu nutzen (nachfolgend E. 21; Stadt
IlInau-Effretikon; Gemeinde Niederglatt; Gemeinde Turbenthal; Gemeinde Niederhadli) -
Festlegung der zulassigen Larmimmissionen gestiitzt auf den Bericht Nr. 5214.015778 der
EMPA vom 31. Mai 2017, Fluglarmkarten 23-25 (nachfolgend E. 23-30; Flughafen Zirich
AG) - Gewéhrung von Erleichterungen fir neu von Immissionsgrenzwert- und
Alarmwerttibschreitungen betroffene Gebiete (nachfolgend E. 23-30; Gemeinde
Hohentengen; Verein Flugléarmsolidaritét und Mitbeteiligter; Stadt 111nau-Effretikon;
Gemeinde Niederglatt; Gemeinde Turbenthal; Gemeinde Niederhadli) - Verzicht auf eine



gesamthafte Uberarbeitung des Betriebsreglements unter Beriicksichtigung alternativer
larmoptimierter Betriebsvarianten (nachfolgend E. 33; Gemeinde Hohentengen, |G
Nord-Gemeinden) - Genehmigung der Anpassung der Abflugrouten ab den Pisten 32 und
34 im Rahmen des Ost- und Stidkonzepts (nachfolgend E. 33; Gemeinde Hohentengen) -
Genehmigung der Ausnahmeregel ung betreffend die Mindestflughdhe fr vierstrahlige
Flugzeuge beim Start ab Piste 32 in Richtung Norden (nachfolgend E. 34; Gemeinde
Hohentengen; G Nord-Gemeinden; Verein Fluglarmsolidaritdt und Mitbeteiligter; Stadt
[lInau-Effretikon; Gemeinde Niederglatt; Gemeinde Turbenthal; Gemeinde Niederhasli) -
Genehmigung der Anpassung der FL80-Regelung (nachfolgend E. 35; Gemeinde
Hohentengen; |G Nord-Gemeinden) - Verzicht auf eine weitergehende larmméssige
Optimierung der im Ost- und Slidkonzept vorgesehenen Abflugrouten durch Festlegung
von sogenannten Transition Points sowie die verbindliche Einfihrung und Implementierung
eines satellitengestiitzten Navigationsverfahrens (nachfolgend E. 14.4.3; Gemeinde
Déllikon und Mitbeteiligte; Stadt I1Inau-Effretikon; Gemeinde Niederglatt; Gemeinde
Turbenthal; Gemeinde Niederhadli) - Verzicht auf eine zeitliche Befristung der
Teilgenehmigung des BR 2014 (nachfolgend E. 36.3; G Nord-Gemeinden) - Verweis des
Entscheids Uber das Rechtsbegehren, es sei der Flughafen Zirich AG die Vergabe von Slots
far Abfllge nach 22:30 Uhr zu verbieten, in ein neues Verfahren (nachfolgend E. 36.2;
Gemeinde Déllikon und Mitbeteiligte) Weitere objektive Prozessvoraussetzungen

E.6.1

Alswelitere objektive Prozess- bzw. Sachurtellsvoraussetzung darf Uber die Streitsache
nicht bereits rechtskraftig entschieden worden sein; es darf keine sog. res iudicata vorliegen
(vgl. Wiederkehr/PlUss, Praxis des offentlichen Verfahrensrechts, 2020, Rz. 3278). Eine res
iudicata (abgeurteilte Sache) liegt vor, wenn der streitige Anspruch mit einem schon
rechtskréftig beurteilten Anspruch identisch ist; die Erkenntnisse von Beschwerdebehtrden
erwachsen grundsétzlich in materielle Rechtskraft und kénnen nicht mehr zum Gegenstand
eines neuen Verfahrens gemacht werden. Dies trifft zu, wenn ein Anspruch dem Gericht aus
demselben Rechtsgrund und gesttitzt auf denselben Sachverhalt erneut unterbreitet wird und
sich wiederum die gleichen Parteien gegentiberstehen. Bel der Prifung der Identitét der
Begehren ist nicht (nur) ihr Wortlaut, sondern das tatséchlich Gewollte massgebend. Ein
Sachurteil, das in anspruchsbezogene materielle Rechtskraft erwachst und damit eine
neuerliche Beurteilung desselben Anspruchs grundsétzlich ausschliesst, ist nur gegeben,
wenn und soweit die Behdrde die Sachverhaltsvorbringen der Parteien materiellrechtlich
wurdigt bzw. den geltend gemachten Anspruch inhaltlich beurteilt. Dabei ist die
Rechtskraftwirkung von Dauerverfiigungen jedoch von vornherein beschrankt: Wenn sich
die Umstande seit einem ersten Entscheid wesentlich gedndert haben und erhebliche
Tatsachen und Beweismittel namhaft gemacht werden, ist die Behtrde grundsétzlich
verpflichtet, auf eines neues Gesuch bzw. ein Wiedererwagungsbegehren einzutreten (vgl.
Urteile des BGer 1C_63/2019 vom 29. Januar 2020 E. 5, 2C_865/2018 vom 13. Mai 2019
E. 3.1 und 3.4 sowie 1C 673/2013 vom 7. Mé&rz 2014 E. 5.2, je mit Hinwiesen;

Rhinow/K oller/Kiss/Thurnherr/Briihl-Moser, Offentliches Prozessrecht, 3. Aufl. 2014, Rz.
1687; ferner BGE 144 | 11 E. 4.2 mit Hinweisen und Urteil des BGer 1C_445/2015 vom 2.
Mérz 2016 E. 3.1).

E.6.2

Die Flughafen Zirich AG beantragt, es sel auf die Beschwerde des Vereins Ikarus Erben
sowie auf die Beschwerde der Gemeinde Déallikon und Mitbeteiligte nicht einzutreten,



soweit eine larmmassige Optimierung der Abflugrouten ab Piste 28 verlangt werde. Diese
Massnahme, wie sie vom Bundesgericht mit Urteil 1C_58/2010 vorgeschrieben und
zwischenzeitlich umgesetzt worden sei, sei bereits Gegenstand eines Verwaltungs- sowie
eines anschliessenden Beschwerdeverfahrens gewesen. Folglich liege eine resiudicata vor.
(Sinngeméss) verlangen das BAZL und die Flughafen Zurich AG sodann, es sel auf die
Beschwerden der Stadt 111nau-Effretikon sowie der Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und
Niederhadli nicht einzutreten, soweit diese verlangt hétten, es sei der Flughafen Zirich AG
die Nutzung der Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34 zu verbieten. Der Bau der
Schnellabrollwege und damit verbunden deren Nutzung sei bereits Gegenstand eines
Plangenehmigungs- sowie eines anschliessenden Beschwerdeverfahrens gewesen, womit
ebenfalls eineresiudicata vorliege.

E.6.3

DasBAZL ist auf die beiden genannten Rechtsbegehren nicht eingetreten. Der Verein
Ikarus Erben sowie die Beschwerde fuhrenden Gemeinwesen sind daher - wie vorstehend
bereits ausgefuhrt - unabhéngig von der Berechtigung in der Sache selbst legitimiert, gegen
den Nichteintretensentscheid Beschwerde zu fuhren. Allerdings bleibt dabei die materielle
Beurteilung der Beschwerdeinstanz auf die Frage beschrankt, ob das BAZL auf die
erwahnten Einsprachebegehren hétte eintreten missen; die Beurteilung der
Eintretensvoraussetzungen durch das BAZL wird zum Gegenstand der materiellen
Beurteilung durch die Beschwerdeinstanz. Folglich ist die Frage, ob - wie dasBAZL und
die Flughafen Zurich AG vorbringen - hinsichtlich der erwahnten Rechtsbegehren eine res
iudicata vorliegt, Gegenstand der materiellen Beurteillung durch das
Bundesverwaltungsgericht. Soweit das BAZL und die Flughafen Zirich AG daher
beantragen, es sei auf die Beschwerden des Vereins |karus Erben, der Stadt
[lInau-Effretikon sowie der Gemeinden Déallikon und Mitbeteiligte, Niederglatt, Turbenthal
und Niederhasli zufolge Vorliegens einer resiudicata (teilweise) nicht einzutreten, sind ihre
Antrage nach dem Gesagten abzuwel sen.

E.7

Auf dieim Ubrigen frist- und formgerecht eingereichten Beschwerden (Art. 50 Abs. 1 und
Art. 52 Abs. 1 VWV G) ist demnach unter Vorbehalt des vorstehend in den Erwégungen
3.3.3f., 3.3.6 und 3.6 Ausgefuhrten sowie im Rahmen der zul dssigen Rechtsbegehren
gemass vorstehend Erwagung 5.3 f. einzutreten. Kognition

E.8

Das Bundesverwaltungsgericht tberprift die angefochtene Genehmigungsverfiigung auf
Verletzung von Bundesrecht - einschliesslich der unrichtigen oder unvollstandigen
Feststellung des rechtserheblichen Sachverhalts und Rechtsfehlern bei der Ausiibung des
Ermessens - sowie auf Angemessenheit hin (Art. 49 VwVG). In letzterem Punkt auferlegt
es sich jedoch eine gewisse Zurtickhaltung, wenn technische Fragen zu beurteilen sind oder
die Vorinstanz gestiitzt auf die eigene Fachkompetenz oder die ihr vom Gesetzgeber

bei gegebenen Fachbehtrden entschieden hat. Dies gilt insbesondere auch fur die
Beurteilung von Sicherheitsfragen, die einen hohen technischen Wissensstand erfordern
(vgl. Urtell des BV Ger A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 33.1.2). Die
Zuruckhaltung setzt allerdings voraus, dass im konkreten Fall der Sachverhalt vollstéandig
und richtig abgeklart worden ist und die Vorinstanz die fiir den Entscheid wesentlichen
Gesichtspunkte gepriift und die erforderlichen Abkl&rungen sorgféltig und umfassend



vorgenommen hat (hierzu ausfuhrlich das Urtell des BGer 1C_402/2016 vom 31. Januar
2018 E. 8, insbes. E. 8.2 f. betreffend den Flugplatz Buochs; zudem BGE 142 |1 451 E.
4.5.1 mit Hinweisen, bestétigt mit Urteil des BGer 2C_388/2020 vom 20. Oktober 2020 E.
5.4.5; Urteil des BV Ger A-4819/2017 vom 19. Juni 2019 E. 2; vgl. auch das Urteil des
BGer 2C_60/2018 vom 31. Mai 2019 E. 3.3 mit Hinweisen). Das
Bundesverwaltungsgericht stellt sodann den Sachverhalt unter Vorbehalt der
Mitwirkungspflicht der Parteien von Amtes wegen fest (Art. 12 und Art. 13 VwVG) und
wurdigt die Beweise grundsétzlich frei, ohne Bindung an férmliche Beweisregeln, sowie
umfassend und pflichtgemass (zum Ganzen Urteil des BV Ger A-1088/2018 vom 16.
Oktober 2019 E. 4; vgl. auch Urteil desBGer 1C_182/2019 vom 17. August 2020 E. 4.1 mit
Hinweisen). Verfahrensantrége

E.9

Die |G Nord-Gemeinden verlangt gestutzt auf Art. 40 Abs. 2 VGG die Durchfiihrung einer
offentlichen Parteiverhandlung. Gemass Art. 40 Abs. 1 VGG ordnet der Instruktionsrichter
eine offentliche Parteiverhandlung an, soweit zivilrechtliche oder strafrechtliche Anklagen
im Sinne von Art. 6 Ziff. 1 EMRK zu beurteilen sind und wenn eine Partel eine tffentliche
Partelverhandlung verlangt oder gewichtige offentliche Interessen es rechtfertigen. Auf
Anordnung des Abteilungsprésidenten oder des Einzelrichters kann eine offentliche
Parteiverhandlung auch in anderen Féllen durchgefihrt werden (Art. 40 Abs. 2 VGG). Eine
offentliche Parteiverhandlung Uber zivil- oder strafrechtliche Anspriche im Sinne von Art.
40 Abs. 1 VGG steht vorliegend nicht in Frage (zur Grundrechtsberechtigung von
offentlich-rechtlichen Korperschaften BGE 1451 239 E. 5.1 und BGE 144 |l 77 E. 5.5,
jeweilsunter Verweis u.a. auf BGE 1321 140 E. 1.3.1 mit Hinweisen). Ausserhalb des
Anwendungsbereichs von Art. 6 Ziff. 1 EMRK besteht keine Pflicht zur Durchfihrung
einer offentlichen Parteiverhandlung. Es liegt in solchen Féllen im pflichtgemassen
Ermessen des Abtellungsprasidenten oder - in einzelrichterlich zu beurteilenden Féllen - des
Einzelrichters, eine solche durchzufihren. Die Ermessensausiibung ist dabei insbesondere
an Sinn und Zweck der offentlichen Parteiverhandlung auszurichten. Diese ist ausserhalb
des Anwendungsbereichs von Art. 6 Ziff. 1 EMRK (vgl. zum Anwendungsbereich von Art.
6 Ziff. 1 EMRK im Zusammenhang mit schadlichen oder |astigen Immissionen Urteile des
BGer 1C_390/2013 vom 16. Juli 2014 E. 2.2 f. und 1C_386/2008 vom 29. Januar 2009 E. 2,
insbes. E. 2.3.1, je mit Hinweisen) in erster Linie ein Instrument zur Feststellung des
rechtserheblichen Sachverhalts und insofern vergleichbar mit der mindlichen Verhandlung
im Sinnevon Art. 57 Abs. 2 VWV G (vgl. Urteil des BV Ger A-5107/2013 vom 1. Mai 2014
E. 3.1.2und E. 3.1.4; André Moser, in: Auer/Mller/Schindler [Hrsg.], Kommentar VWV G,
2. Aufl. 2019, Art. 57 Rz. 34 f.; Seethaer/PlUss, in: Praxiskommentar VWV G, 2. Aufl.
2016, Art. 57 Rz. 60; Kdlz/Haner/Bertschi, Verwaltungsverfahren und
Verwaltungsrechtspflege des Bundes, 3. Aufl. 2013, Rz. 1126 ff.; ferner
Heimgartner/Wiprachtiger, in: Basler Kommentar zum Bundesgerichtsgesetz [BGG], 3.
Aufl. 2018, Art. 57 Rz. 13). Die |G Nord-Gemeinden legt nicht dar und es ist auch nicht
ersichtlich, dass aus einer miindlichen und 6ffentlichen Parteiverhandlung in Bezug auf die
vorliegenden Verfahren ein zusétzlicher Erkenntnisgewinn zu erwarten wéare oder die
schriftlichen Eingaben nicht zu allen massgebenden Gesichtspunkten gentigend Aufschluss
geben konnten; wie zu zeigen sein wird, fallt vorliegend allein ein kassatorischer Entscheid
in Betracht (nachfolgend E. 23-30, 34 und 35). Das Begehren der |G Nord-Gemeinden um
Durchfuhrung einer 6ffentlichen Parteiverhandlung ist daher (in antizipierter
Beweiswrdigung) abzuweisen. Aus denselben Grinden und (ebenfalls) in antizipierter



Beweiswirdigung ist der Beweisantrag der G Nord-Gemeinden, es seien die Parteien und
(von ihnen zu bezeichnende) Experten mandlich zu befragen (Art. 12 Bst. b VwWVG),
abzuweisen. Formelle Riigen

E. 10

Die Gemeinde Hohentengen und die |G Nord-Gemeinden erheben ausdriicklich
verschiedene verfahrensrechtliche Rugen. Die Gemeinde Hohentengen ruigt in formeller
Hinsicht, das BAZL habe die verfahrensrechtlichen Bestimmungen der VIL missachtet. Das
BR 2014 sa teillweise genehmigt worden, obschon das Gesuch der Flughafen Zirich AG
weder eilnen Entwurf des Reglements noch einen Umweltvertréglichkeitsbericht
(nachfolgend: UV B) enthalten habe. Zudem fehle es (aufgrund der Etappierung der
Sachplanung und - folglich - auch der Anderungen des Betriebsreglements) nach wie vor an
einer Gesamtbeurteilung der mit dem Betrieb des Flughafens Zirich verbundenen
Umweltauswirkungen. Die |G Nord-Gemeinden riugt wie die Gemeinde Hohentengen, dass
dem Gesuch um Teilgenehmigung des BR 2014 keine Darstellung der geénderten
Bestimmungen des Betriebsreglements beigelegen habe. Zudem bringt sie vor, das BAZL
sel auf diein den Einsprachen gegen die Genehmigung des BR 2014 erhobenen Einwande
nicht (in hinreichendem Mass) eingegangen. Damit habe das BAZL den Anspruch der
Beschwerde fuhrenden Gemeinwesen auf rechtliches Gehor verletzt. Die IG
Nord-Gemeinden macht zudem geltend, eine Teilgenehmigung sel - anders als etwaim
Nationalstrassenrecht - gesetzlich nicht vorgesehen und daher unzuléassig. Schliesslich
macht die IG Nord-Gemeinden geltend, die angefochtene Verfligung gehe Uber das hinaus,
was gemass den |uftfahrtrechtlichen Bestimmungen tberhaupt Gegenstand eines
Betriebsreglements und - entsprechend - einer Genehmigungsverfligung sein konne.
Sinngeméass machen auch die Gemeinde Dallikon und Mitbeteiligte, die Stadt
IlInau-Effretikon sowie die Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhasli eine
Verletzung der Begrindungspflicht und somit eine Verletzung ihres Anspruchs auf
rechtliches Gehor geltend. Zudem sind sie wie die |G Nord-Gemeinden (sinngemass) der
Ansicht, eine Tellgenehmigung des BR 2014 sai nicht zul&ssig; das BR 2014 miisse - nach
umfassender Uberarbeitung - gesamthaft umgesetzt werden. Das BAZL und die Flughafen
Zurich AG sind demgegentber der Ansicht, das Gesuch um Teilgenehmigung des BR 2014
habe den gesetzlichen Anforderungen entsprochen. Zudem sei, da alle genehmigten
Anderungen je fiir sich umgesetzt werden konnten, eine Teilgenehmigung sowohl
sachgerecht und (damit) zul&ssig gewesen; eine gesamthafte Uberpriifung des
Flughafenbetriebs im Rahmen eines "definitiven" Betriebsreglements habe aufgrund der
(politischen) Rahmenbedingungen (bisher) nicht erfolgen kdnnen. Schliesslich erachtet das
BAZL die angefochtene Verfligung angesichts der Vielzahl von Einsprachen als
hinreichend begriindet. Zum Verstandnis und zur Prifung der gertigten Verfahrensfehler ist
zunéchst auf die gesetzliche Regelung im Zusammenhang mit der Genehmigung einer
Anderung des Betriebsreglements einzugehen (nachfolgend E. 11). Vor diesem Hintergrund
werden sodann die erhobenen Rigen zu beurtellen sein (nachfolgend. E. 12 ff.).

E. 111

Der Halter eines Flughafens hat ein Betriebsreglement zu erlassen (Art. 36¢c Abs. 1 LFG).
Das Betriebsreglement dient der Konkretisierung der u.a. im SIL sowiein der
Betriebskonzession vorgesehenen Rahmenbedingungen fir den Betrieb. Es sind
insbesondere die Organisation des Flughafens und die An- und Abflugverfahren
(einschliesslich Warterdume) sowie die besonderen Vorschriften fur die Beniitzung



festzuhalten (Art. 36¢c Abs. 2 LFG; zur weitergehenden Konkretisierung der V orgaben zum
Betriebsreglement auf Verordnungsstufe vgl. Art. 23 VIL). Zu den An- und
Abflugverfahren gehort auch die detaillierte Ausgestaltung dieser Verfahren (Wegpunkte,
Anflugsegmente, Anflugwinkel etc.; vgl. Urtell des BGer 2C_975/2019 vom 27. Mai 2020
E. 3.1; zur Ubertragung von Rechtsetzungskompetenzen an den Flugplatzhalter sowie zur
Qualifikation des Betriebsreglements als Bestandteil des Bundesrechts vgl. Urteile des
BGer 1C_58/2010 vom 22. Dezember 2010 E. 9.3 und 2C_585/2009 vom 31. Mé&rz 2010 E.
5.3und 6.2).

E.11.2

Das Betriebsreglement ist dem BAZL zur Genehmigung zu unterbreiten (Art. 36¢c Abs. 3
LFG). Welche Unterlagen und welche Angaben ein Gesuch um erstmalige Genehmigung
oder Anderung des Betriebsreglements zu enthalten hat, ist auf \Verordnungsstufe in Art. 24
VIL festgelegt. Demnach missen dem Gesuch insbesondere das Betriebsreglement bzw.
dessen Anderungen mit Erl&uterung sowie Begriindung beiliegen und es ist darzulegen,
welche Auswirkungen das Betriebsreglement bzw. dessen Anderung auf den Betrieb sowie
auf Raum und Umwelt hat. Unterliegt die Anderung des Betriebsreglements der
Umweltvertréglichkeitsprifung, ist ein Umweltvertraglichkeitsbericht vorzulegen (Art. 24
Bst. aund b VIL). Soweit erforderlich sind weitere flugbetriebsrelevante Belege zu
erbringen und es sind die Auswirkungen auf die Larmbelastung aufzuzeigen sowie
Entwirfe von alfallig zu andernden Sicherheitszonen einzureichen (Art. 24 Bst. c-e VIL).
Zudem ist dem Genehmigungsgesuch ein Entwurf der im Luftfahrthandbuch der Schweiz
(Aeronautical Information Publication [AIP], nachfolgend: Luftfahrthandbuch) zu
veroffentlichenden Dokumente beizulegen (Art. 24 Bst. f VIL). Nach der Rechtsprechung
hat das Genehmigungsgesuch schliesslich - soweit bereits vorliegend - die Unterlagen
betreffend die Erfullung der luftfahrtspezifischen Anforderungen zu enthalten (vgl. Urtell
des BV Ger A-1985/2006 vom 14. Februar 2008 E. 16 f. mit Hinweisen auch auf die
bundesgerichtliche Rechtsprechung). Die V oraussetzungen fir eine Genehmigung des
Betriebsreglements und von Anderungen desselben sind in Art. 25 Abs. 1 VIL
umschrieben. Demnach muss das Betriebsreglement die Festlegungen des SIL einhalten
(Bst. @), die Vorgaben der Betriebskonzession oder Betriebsbewilligung und der
Plangenehmigung umsetzen (Bst. b) und die luftfahrtspezifischen Anforderungen sowie die
Anforderungen der Raumplanung und des Umwelt-, Natur- und Heimatschutzes erfillen
(Bst. ¢). Bel Flugh&fen miissen zudem die Sicherheitszonenplane 6ffentlich aufliegen und
es sind die Voraussetzungen gemass den Art. 23a, 23b und 23c VIL zu erflllen (Bst. eund
f). Ein Betriebsreglement bzw. dessen Anderung darf nur genehmigt werden, wenn alein
Art. 25 Abs. 1 VIL genannten V oraussetzungen erfllt sind (Urteil des BV Ger A-7248/2014
vom 27. Juni 2016 E. 6.2.2; zur Frage, ob die Genehmigungsvoraussetzungen bei einer
Anderung des Betriebsreglements nur beziiglich der konkreten Anpassung oder fiir den
gesamten Betrieb zu prifen sind, vgl. im vorerwéhnten Urteil E. 6.1 sowie - im
Zusammenhang mit Art. 26 VIL [hierzu auch nachfolgend E. 20.4.2] - das Urteil des BGer
1C_402/2016 vom 31. Januar 2018 E. 10.1 unter Verweis auf BGE 127 11 306 E. 7d).
Gemass Art. 25 Abs. 2 VIL wird das Betriebsreglement bzw. dessen Anderung nach seiner
Genehmigung verbindlich. Im Anschluss an die Genehmigung sind die wesentlichen
Vorschriften Uber die Benutzung des Flughafens im L uftfahrthandbuch zu verdffentlichen;
hierzu gehéren namentlich die Vorschriften nach Art. 23 Bst. b (Betriebszeiten) und Bst. ¢
(An- und Abflugverfahren einschliesslich der detaillierten Ausgestaltung dieser Verfahren
[Wegpunkte, Anflugsegmente, Anflugwinkel etc.]) VIL (Art. 25aVIL; vgl. auch Art. 138



Bst. ader der Luftfahrtverordnung [LFV, SR 748.01]; vgl. Urteil des BV Ger A-1088/2018
vom 16. Oktober 2019 E. 2.2.2).

E.113

Das Verfahren zur Genehmigung des Betriebsreglements und von wesentlichen
Anderungen richtet sich nach Art. 36d LFG (vgl. Urteil des BV Ger A-1088/2018 vom 16.
Oktober 2019 E. 6.2 mit Hinwels; vgl. auch vorstehend E. 5.2.2). Die fr die Genehmigung
zustandige Leitbehtrde ist das BAZL . Es holt in dieser Funktion die Stellungnahmen der
betroffenen Fachbehorden des Bundes ein. Ein adlféllig erforderliches
Bereinigungsverfahren richtet sich nach Art. 62b des Regierungs- und

V erwal tungsorgani sationsgesetzes (RVOG, SR 172.010; Art. 36d Abs. 3 LFG). Im Fall von
Anderungen mit wesentlichen Auswirkungen auf die Fluglarmbel astung tbermittelt das
BAZL die Gesuche den betroffenen Kantonen und |&dt sie zur Stellungnahme ein (Art. 36d
Abs. 1 LFG). Uberdiesist das Gesuch in den amtlichen Publikationsorganen der
betroffenen Kantone und Gemeinden zu publizieren und wahrend 30 Tagen 6ffentlich
aufzulegen (Art. 36d Abs. 2 LFG). Wer nach den Vorschriften des VWV G Partei ist, kann
wahrend der Auflagefrist beim BAZL Einsprache erheben (vgl. vorstehend E. 5.2.2). Wer
dies unterlasst, ist vom weiteren Verfahren ausgeschlossen (Art. 36d Abs. 4 und 5 LFG).
Wann eine Auswirkung wesentlich ist, entscheidet das BAZL insbesondere aufgrund der
Veranderung der Larmbelastung sowie der Anzahl betroffener Personen (Urteil des BV Ger
A-5926/2012 vom 9. April 2013 E. 2.1.2 mit Hinweisen; vgl. zudem Stefan Vogdl, in:
Griffel/Liniger/Rausch/Thurnherr [Hrsg.], Offentliches Baurecht, Fachhandbuch, 2016, Rz.
5.95 mit Hinweis). Die Wesentlichkeit einer Anderung des Betriebsreglements zeigt -
entsprechend der Bestimmung von Art. 36d LFG - Auswirkungen lediglich auf das
anwendbare Verfahren, nicht hingegen auf das Genehmigungserfordernis; der
Genehmigungspflicht unterliegt jede Anderung des Betriebsreglements, gleich welcher
inhaltlichen Tragweite (Art. 36c Abs. 3LFG i.V.m. Art. 25 VIL; Urtell des BV Ger
A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 45.10.2 und 50.2.4 mit Hinweisen; vgl. zur

UV P-Pflicht wesentlicher Anderungen Art. 2 der Verordnung tber die
Umweltvertraglichkeitsprifung [UVPV, SR 814.011]). Sind mit einer Anderung keine
wesentlichen Auswirkungen auf die Fluglé&rmbelastung verbunden, darf das BAZL auf die
DurchfUhrung des Verfahrensim Sinne von 36d LFG verzichten. Allerdings kann sich
aufgrund der Umstande des Einzelfalls gestiitzt auf die allgemeinen verfahrensrechtlichen
Bestimmungen des VWV G die Pflicht ergeben, bestimmte Personen vor Genehmigung einer
entsprechenden Anderung anzuhdren und ihnen die Verfugung zu erdffnen (vgl. Urteil des
BV Ger A-5926/2012 vom 9. April 2013 E. 2.1.3 mit Hinweis; zudem das Urteil des BGer
1A.302/2005 vom 29. Mérz 2006 E. 6.2, wonach die Bestimmung von Art. 36d LFG wohl
nicht allein nach ihrem engen Wortlaut ausgelegt werden dirfe). Die Mdglichkeit,
Einsprache gegen ein Betriebsreglement bzw. dessen Anderung zu erheben, dient dem
Einbezug der Betroffenen und |6st damit spezialgesetzlich den Anspruch auf rechtliches
Gehor im Falle zahlreicher Betroffener geméss Art. 30a VwV G beim Erlass einer
Verflgung ein. Das Einspracheverfahren wird als besonderes Einwendungsverfahren vor
der Genehmigung durchgefihrt. Es dient nebst der erwahnten formalisierten Gewahrung
des rechtlichen Gehors der Informationsbeschaffung und hilft der verfiigenden Behorde, bei
threm Entscheid alle relevanten Gesichtspunkte zu berticksichtigen (sog. Einsprache mit
Entscheidhilfefunktion; vgl. Tschannen/Zimmerli/Mller, Allgemeines Verwaltungsrecht,
4. Aufl. 2014, 8 30 Rz. 47 f.; zudem vorstehend E. 5.2.2).



E. 114

Vor dem Hintergrund der dargestellten Verfahrensordnung - vorliegend ist unbestritten,
dass das Betriebsreglement mit der Genehmigung des BR 2014 wesentlich gedndert wird -
sind im Folgenden die von den Beschwerde flihrenden Parteien erhobenen Verfahrensriigen
Zu prufen.

E. 121

Die 1G Nord-Gemeinden macht geltend, eine Teilgenehmigung des BR 2014 sei mangels
einer gesetzlichen Grundlage nicht zuldssig. Zur Begrindung verweist sie auf das

National strassenrecht, welchesin Art. 28 Abs. 2 des Bundesgesetzes tiber die
Nationalstrassen (NSG, SR 725.11) die Genehmigung von Projekten in Etappen fir zul&ssig
erkléare. Diese Bestimmung sel wie der vorliegend anwendbare Art. 36d LFG mit dem

K oordinationsgesetz geéndert bzw. erlassen worden, wobei im Luftfahrtrecht keine
Grundlage fur die Genehmigung eines Betriebsreglements in Etappen geschaffen worden
sei. Dies wiege umso schwerer, als nach der Rechtsprechung im National strassenrecht die
Genehmigung eines Projekts in Etappen nur eingeschrankt zulassig sei; eine umfassende
Beurteilung des Projekts misse weiterhin gewahrleistet sein und es dirfe kein Prgjudiz fur
weitere Etappen bzw. das Gesamtprojekt geschaffen werden. Demgegentber sind das
BAZL und die Flughafen Zurich AG Ubereinstimmend der Ansicht, die zur Genehmigung
eingereichten Anderungen des Betriebsreglements konnten je fir sich alleine umgesetzt
werden und entsprechend je Gegenstand eines Genehmigungsverfahrens sein. Es sei daher
zuldssig und prozesstkonomisch geboten, die vorgesehenen Anderungen des
Betriebsreglementsin einem Verfahren zu prifen und zu genehmigen. Entsprechendes halte
auch der SIL fest. Zudem sei der Vergleich zum National strassenrecht und der in diesem
Zusammenhang ergangenen (einschrankenden) Rechtsprechung nicht sachgerecht. Mit der
vorliegenden Anderung des Betriebsreglements werde weder ein Préjudiz geschaffen, noch
eine gesamthafte Beurteilung der mit dem Flugbetrieb verbundenen Umweltauswirkungen
verhindert; der Betrieb des Flughafens Zurich sei im Betriebsreglement durchgehend vall
abgebildet.

E.12.2

Das Betriebsreglement kann jederzeit gedndert werden. Unter Umstanden ist der
Flugplatzhalter hierzu sogar verpflichtet; Flugpl&tze missen geméss Art. 3 Abs. 1 VIL so
ausgestaltet, organisiert und geftihrt sein, dass der Betrieb geordnet ist und die Sicherheit
fUr Personen und Sachen stets gewdahrleistet ist. Das Betriebsreglement muss daher
veranderten rechtlichen oder tatséchlichen Gegebenheiten Rechnung tragen und
gegebenenfalls angepasst werden. Kommt der Flugplatzhalter dieser Pflicht (nach
entsprechender Aufforderung durch das BAZL) nicht nach, verfiigt das BAZL die
Anderungen als Aufsichtsbehorde von Amtes wegen (Art. 26 VIL). Das Verfahren zur
Genehmigung von Anderungen des Betriebsreglements mit wesentlichen Auswirkungen auf
die Fluglarmbelastung richtet sich, wie vorstehend ausgefiihrt, nach der Bestimmung von
Art. 36d LFG. Die Pflicht, ein bestehendes Betriebsreglement stets gesamthaft zu
Uberarbeiten und zu genehmigen, lasst sich weder den luftfahrtrechtlichen Bestimmungen,
noch den Materialien zu Art. 36¢ f. LFG entnehmen (vgl. Botschaft K oordinationsgesetz,
BBI 1998 |11 2591, 2645).

E.12.3



Gemass der Bestimmung von Art. 28 Abs. 2 NSG, auf welche die Beschwerde fuhrende |G
Nord-Gemeinden verweist, kann die Plangenehmigungsbehdrde Projekte in Etappen
genehmigen, wenn deren getrennte Behandlung die Beurteilung des Gesamtprojekts nicht
prajudiziert. Die Moglichkeit, Bauprojekte in Etappen zu genehmigen, ist auch im
Eisenbahnrecht gesetzlich vorgesehen. Sie wurde in erster Linie aus
verfahrensbkonomischen Grinden eingefihrt; geméass den Materiaien drangt es sich bel
grosseren Projekten im Interesse einer beforderlichen Abwicklung auf, Teilgenehmigungen
zu erteilen. Hierbei durfen jedoch weitere (Teil-)Projekte nicht prgudiziert und eine
umfassende Beurteilung des Projekts in seiner Gesamtheit nicht umgangen werden (vgl.
zum National strassenrecht die Erganzung zur Botschaft zu einem Bundesgesetz Uber die
Koordination und Vereinfachung der Plangenehmigungsverfahren, Anderung des
Bundesgesetzes Uber die Nationalstrassen, BBl 1999 | 931, 939 und Urteil des BV Ger
A-5641/2016 vom 18. Mai 2017 E. 4.1; zum Eisenbahnrecht Botschaft
Koordinationsgesetz, BBl 1998 |11 2591, 2635 sowie Urteil desBGer 1C_152/2017,

1C _164/2017 vom 28. August 2018 E. 2.2). Eine solche Genehmigung in Etappen steht
vorliegend nicht in Frage. Gegenstand des BR 2014, welches mit Verfigung vom 14. Mai
2018 vom BAZL teilweise genehmigt worden ist, ist nicht eine einzelne Anderung des
Betriebsreglements. Mit dem BR 2014 ist die Umsetzung verschiedener Massnahmen
gemass der Sicherheitsiiberprifung 2012 vorgesehen. Diese Massnahmen kénnen -
jedenfalls, soweit sie vorliegend in Frage stehen - einzeln und damit je fir sich umgesetzt
werden, wobel jeweils das Betriebsreglement angepasst werden musste. Eine Abhangigkeit
der Massnahmen untereinander etwain dem Sinne, dass eine Massnahme zwingend eine
andere Massnahme entweder voraussetzt oder zur Folge haben muss, wird nicht geltend
gemacht und ist auch nicht ersichtlich; alleine aus der gemeinsamen Zweckrichtung, die
Sicherheit des Betriebs zu verbessern, kann nicht abgel eitet werden, die Massnahmen
koénnten nur zusammen umgesetzt werden und es bestehe (entsprechend) ein

K oordinationsbedarf. Zukiinftige bauliche oder betriebliche Massnahmen werden durch die
vorliegend in Frage stehenden Anderungen des Betriebsreglements nicht préjudiziert. Die
Flughafen Zirich AG und das BAZL begrtinden die teilweise Genehmigung des BR 2014
denn auch mit politischen Umstanden: Aufgrund der nach wie vor ausstehenden Anpassung
der DVO konne ein Teil der vorgesehenen Anderungen noch nicht umgesetzt und
entsprechend nicht genehmigt werden. Unter diesen Umsténden ist es sachgerecht und nicht
zu beanstanden, Uber jene Massnahmen gemaéss der Sicherheitstiberpriifung 2012, die
unabhangig von der Anpassung der DV O umgesetzt werden konnen, vorab zu befinden
bzw. diese vorab umzusetzen (vgl. in diesem Sinn auch das Objektblatt vom 23. August
2017 fUr den Flughafen Zarich im SIL, Erléauterungen Ziff. 3). Das BAZL hat daher das
Gesuch der Flughafen Ziarich AG vom 16. Ma 2017 um Teilgenehmigung des BR 2014
verfahrensrechtlich zu Recht al's zul ssiges Gesuch um Anderung eines bestehenden
Betriebsreglements entgegengenommen und beurteilt. Daran @andert nichts, dass die
Verfligung vom 14. Mai 2018 als " Teilgenehmigung” bezeichnet worden ist. Soweit die |G
Nord-Gemeinden geltend macht, es sei die angefochtene Genehmigung mangels
Zulassigkeit einer Teilgenehmigung aufzuheben (Rechtsbegehren Ziff. 1), ist das
Rechtsbegehren nach dem Gesagten al's unbegriindet abzuwei sen.

E. 13

Die Gemeinde Dédllikon und Mitbeteiligte, die Stadt 11Inau-Effretikon sowie die Gemeinden
Niederglatt, Turbenthal und Niederhasli verlangen wie die |G Nord-Gemeinden eine
Aufhebung der angefochtenen Teilgenehmigung des BR 2014. lhrer Ansicht nach fuhrt eine



Teilgenehmigung zu einer unvollstandigen Regelung und habe ein instabiles und
inkonsistentes System unterschiedlicher Betriebskonzepte zur Folge. Es bedirfe einer
gesamthaften Uberprifung des Flugbetriebs insbesondere hinsichtlich einer weitergehenden
Begrenzung der Larmimmissionen. Fur den Flughafen Zirich gelten geméss dem BR 2011,
wie vorstehend ausgefhrt, verschiedene aufeinander abgestimmte Betriebskonzepte. Im
Jahr 2012 wurde der Betrieb des Flughafens einer umfassenden Sicherheitstiberprifung
unterzogen, wobei der Schlussbericht verschiedene Massnahmen zur Verbesserung der
Sicherheit des Flugbetriebs nennt. Die Umsetzung der Massnahmen macht eine Anderung
des Betriebsreglements erforderlich und mit der Teilgenehmigung des BR 2014 sollen
insbesondere drei der vorgeschlagenen Massnahmen (teilweise) umgesetzt werden. Ein
bestehendes Betriebsreglement kann, wie vorstehend erwogen, jederzeit gedndert werden
und unter Umstanden ist der Flugplatzhalter hierzu sogar verpflichtet; Flugplétze miissen so
ausgestaltet, organisiert und gefihrt sein, dass der Betrieb geordnet und die Sicherheit fir
Personen und Sachen stets gewéhrleistet ist (Art. 3 Abs. 1 VIL; vgl. vorstehend E. 11.2).
Die Beschwerde fiihrenden Gemeinwesen legen nicht begriindet dar, aus welchen Grinden
eine Anderung des Betriebsreglementsin formeller Hinsicht nicht zulassig sein soll. Ihre
Begehren zielen denn auch (in erster Linie) auf zusétzliche Massnahmen zur Begrenzung
der Fluglarmimmissionen ab (vgl. jeweils Rechtsbegehren Ziff. 1). Ob das BAZL
vorliegend die Anforderungen fiir eine Genehmigung der Anderungen und damit
insbesondere die luftfahrtspezifischen Anforderungen sowie jene des Umweltschutzes (Art.
25 Abs. 1 Bst. c VIL) zu Recht als erflllt ansah oder, wie von den Beschwerde fihrenden
Gemeinwesen gefordert, die Massnahmen gemass der Sicherheitsiiberprifung gesamthaft
und weitergehende Emissionsbegrenzungen hétte umsetzen bzw. verfligen mussen, ist
Gegenstand der nachfolgenden materiellen Prifung.

E. 141

Die IG Nord-Gemeinden sowie die Stadt |lInau-Effretikon und die Gemeinden Niederglatt,
Turbenthal und Niederhasli halten dem BAZL sodann (Sinngemass) vor, es habe sich mit
ihren Einsprachen, soweit es Uberhaupt darauf eingetreten sei, nicht oder kaum befasst und
sich zu ihren Vorbringen nicht gedussert. Dies betreffe insbesondere die Frage nach der
Zulassigkeit einer Teilgenehmigung, die Verspdtungs- und damit die Belastungssituation
wahrend der zweiten Nachtstunde sowie die von Seiten der einsprechenden Gemeinden
erhobene Riige, mit den beabsichtigten Anderungen des Betriebsreglements wiirden auch
die Kapazitaten erhoht, wodurch die Larmbelastung erneut zunehme. Damit habe das
BAZL dieihm obliegende und aus dem Anspruch auf rechtliches Gehor fliessende
Begrundungspflicht verletzt.

E.14.2

Die Parteien haben im verwaltungs- und im verwaltungsgerichtlichen Verfahren Anspruch
auf rechtliches Gehor (Art. 29 Abs. 2 BV und Art. 29 ff. VWV G). Zum Anspruch auf
rechtliches Gehdr a's personlichkeitsbezogenes Mitwirkungsrecht gehort, dass die Behdrde
alle erheblichen und rechtzeitigen Vorbringen der Parteien wirdigt, die ihr angebotenen
Bewel se abnimmt, wenn diese zur Abkléarung des rechtserheblichen Sachverhalts tauglich
scheinen (Art. 33 Abs. 1 VwVG), und ihren Entscheid in nachvollziehbarer Weise
begrindet (Art. 35 Abs. 1 VWV G). Ob die Behdrde ihrer Prifungs- und
Berticksichtigungspflicht nachgekommen ist, ist aufgrund der Umstande des Einzelfalls zu
beurteilen und ergibt sich in erster Linie aus der Begriindung des Entscheids. Die Pflicht zur
Begriindung des Entscheids dient auch der Selbstkontrolle der Behdrde und verhindert mit,



dass diese sich von sachfremden Erwagungen leiten oder entscheiderhebliche
Sachverhaltsel emente unbeachtet |asst (zum Ganzen BGE 144 | 11 E. 5.3 und Urteil des
BV Ger A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019 E. 5.2, je mit Hinweisen; zudem BGE 129 |
232 E. 3.3; Waldmann/Wiederkehr, Allgemeines Verwaltungsrecht, 2019, S. 160). Die
Begrundung einer Verfligung hat im Allgemeinen den rechtserheblichen Sachverhalt sowie
die anwendbaren Rechtsnormen zu enthalten und sodann die rechtliche Wirdigung
(Subsumtion) des Sachverhalts unter die Rechtsnormen aufzuzeigen. In diesem Sinne sind
wenigstens kurz die Uberlegungen zu nennen, von denen sich die Behorde hat leiten lassen
und auf die sich ihr Entscheid stiitzt. Dabei ist die Behorde nicht verpflichtet, sich mit jeder
tatséchlichen Behauptung und jedem rechtlichen Einwand ausdrticklich
auseinanderzusetzen. Sie darf sich auf die fiir den Entscheid wesentlichen Uberlegungen
beschranken. Die Behorde hat sich jedoch insgesamt mit den verschiedenen rechtlich
relevanten Gesichtspunkten ausei nanderzusetzen und darzutun, aus welchen Griinden sie
den Vorbringen einer Partei folgt oder diese ablehnt. Die Begriindung muss - im Sinne einer
Minimalanforderung - so abgefasst sein, dass sich der Betroffene Uber die Trageweite der
behordlichen Beurteilung Rechenschaft geben und die Verfligung sachgerecht anfechten
kann (vgl. zum Ganzen BGE 143 111 65 E. 5.2, Urteil des BGer 1C_167/2019 vom 20.
Februar 2020 E. 3.2 sowie Urteil des BV Ger A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019 E. 5.2, je
mit Hinweisen). Welchen Anforderungen eine Begriindung in formeller und materieller
Hinsicht (Begrindungsdichte, Begrindungsqualitét) zu gentigen hat, ist im Einzelfall
anhand der konkreten Umstande und der Interessen der Betroffenen zu bestimmen. Die
Parteien haben zunéchst grundsétzlich Anspruch auf eine individuelle Begrindung und es
muss aus der Verfligung selbst zum Ausdruck kommen, wie die Behorde die konkrete
Sachlage rechtlich wirdigt; ein Verweis etwa auf (amtliche) Dokumente vermag die
Begrindung in der Regel nicht (vollstandig) zu ersetzen (René Wiederkehr, Die
Begrundungspflicht nach Art. 29 Abs. 2 BV und die Heilung bei Verletzung, ZBIl 111/2010
S. 492 f. mit Hinweisen). In materieller Hinsicht ist die Begrtindungsdichte namentlich
abhéngig von der Eingriffsschwere des Entscheids, den Vorbringen der
Verfahrensbeteiligten sowie der Komplexitét des Sachverhalts und der sich stellenden
Rechtsfragen (Urteile des BV Ger A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019 E. 5.2 und
A-1251/2012 vom 14. Januar 2015 E. 6.2, je mit Hinweisen; vgl. zu den Richtlinien fir die
Begriindungsdichte auch Kneubthler/Pedretti, in: Auer/Muller/Schindler [Hrsg.],
Kommentar VWV G, 2. Aufl. 2019, Art. 35 Rz. 10-17).

E. 1431

Die Genehmigungsverfiigung vom 14. Mai 2018 enthélt zun&chst eine Darstellung des
Sachverhalts. Es werden der Gegenstand des urspriinglichen Gesuchs vom 25. Oktober
2013 um Genehmigung des BR 2014 und, nachdem die zur Genehmigung des BR 2014
notwendige Anpassung der deutschen DV O nicht vorgenommen worden war, das Gesuch
um Tellgenehmigung des BR 2014 beschrieben. Die eigentliche Begriindung beginnt mit
einem formellen Teil, worin insbesondere verschiedene Aspekte des Einspracheverfahrens
aufgegriffen und die Verfahrensantrége aus den Einsprachen behandelt werden. Im
materiellen Teil werden die geméss Art. 25 Abs. 1 VIL fur die Genehmigung der
Anderungen des Betriebsreglements notwendigen V oraussetzungen der Reihe nach
abgehandelt. Das Schwergewicht liegt auf der umwelt- und insbesondere auf der
|armrechtlichen Beurteilung der zur Genehmigung unterbreiteten Anderungen; fiir die mit
den né&chtlichen Flugbewegungen verbundenen Larmeinwirkungen und fur die beiden
wesentlichen Anderungen, der Anpassung der FL80-Regel und dem Absenken der



Minimumhdhe bei Starts ab Piste 32, liegt je eine l&rmrechtliche Beurteilung vor. Den
Schluss bildet das Dispositiv.

E. 1432

Auf die Einsprachen ging das BAZL zuné&chst im formellen Teil ein. Es erwog, auf die
Einsprachen sal insoweit nicht einzutreten, als diese tber den Gegenstand der von der
Flughafen Ziirich AG zur Genehmigung eingereichten Anderungen hinausgingen (vgl.
hierzu bereits vorstehend E. 4.4). Im Weiteren hat das BAZL die von den Einsprechenden
erhobenen formellen Riigen und V erfahrensantrage geprift. Es legt zunéchst dar, weshalb
eine Teilgenehmigung des BR 2014 sachgerecht und (daher) gestiitzt auf die geltende
Gesetzgebung zulssig ist (Verfligung des BAZL vom 14. Mai 2018, Erwégung 1.2). In
einer weiteren Erwégung geht es auf den Vorhalt der fehlenden gesamthaften Uberpriifung
des Flughafenbetriebs ein. Es hélt fest, dasim Rahmen der politischen
Auseinandersetzungen in Aussicht gestellte "definitive Betriebsreglement” und damit
verbunden eine gesamthafte Uberpriifung des im Betriebsreglement abgebildeten
Flug(hafen)betriebs habe insbesondere aufgrund der fehlenden staatsvertraglichen
Regelung mit Deutschland nicht umgesetzt werden kdnnen. Nicht abgeschlossen sel sodann
die Uberpriifung der geltenden Belastungsgrenzwerte fur Fluglarm, wobei hierfir die
Eidgenodssische Kommission fur Larmbekémpfung (EKLB) zustandig sei. Die zur
Genehmigung unterbreiteten Anderungen des Betriebsreglements seien daher |armrechtlich
anhand der geltenden und insoweit verbindlichen Grenzwerte zu beurteilen (Verfligung des
BAZL vom 14. Mai 2018, Erwagung 1.8.2). Soweit das BAZL auf die Einsprachen eintrat,
erwog es zu deren Behandlung zunéchst in allgemeiner Weise was folgt (Verfligung des
BAZL vom 14. Mai 2018, Erwagung 1.7): Nach gangiger Lehreist die Einspracheim
Baubewilligungsverfahren kein Rechtsmittel, sondern Entscheidhilfe fir die Behdrde. Diese
Funktion kommt der Einsprache auch in den bundesrechtlichen
(Plan-)Genehmigungsverfahren zu. Dies fuhrt dazu, dass sich die Genehmigungsbehdrde in
ithrem Entscheid nicht zu allen in den Einsprachen vorgebrachten Antrégen, Rigen und
Argumenten aussern muss. Der Anspruch auf rechtliches Gehdr der Einsprechenden geht
nicht welter, als dass sich die Behdrde in ihrer Verfigung mit den Argumenten
auseinandersetzt, auf die sieihren Entscheid stitzt. Das BAZL muss also darlegen, weshalb
es ein Betriebsreglement genehmigt, nicht aber, weshalb es alle anderen Argumente nicht
gelten 1&sst. Entsprechend werden die fUr die Beurteilung der Genehmigungsfahigkeit
wesentlichen Argumente aus den Einsprachen im Folgenden behandelt. Im materiellen Teil
legt das BAZL dar, weshalb die Berechnung der Larmeinwirkungen gestitzt auf eine feste
Aufteilung der Anzahl Flugbewegungen auf die ersten beiden Nachtstunden im Verhaltnis
von % zu ¥ den Anforderungen des Planungs- und Umweltrechts entspreche. In diese
Beurteilung flossen auch die Stellungnahmen des BAFU ein. Zudem schloss sich das BAZL
angesichts der zunehmenden V erspdtungen und - damit verbunden - der zunehmenden
Larmeinwirkungen in der zweiten Nachtstunde der Forderung des BAFU an, eine
Vorverlegung des letzten Slots am Abend zu prifen, um die Belastungssituation wéahrend
der zweiten Nachtstunde zu verbessern. Es verflgte eine entsprechende Auflage
(Verfugung des BAZL vom 14. Mai 2018, Erwagung 2.8.4 b] und c]). Schliesslich legt das
BAZL in Bezug auf das beabsichtigte Absenken der Mindestflughthe bel Starts ab Piste 32
dar, dass damit die Sicherheit verbessert und V erspatungen abgebaut werden kdnnten. Eine
geringfugige flughafennahe Zunahme der Larmeinwirkungen sei daher hinzunehmen,
wobel erneut die Stellungnahme das BAFU in die Erwégungen des BAZL einfloss
(Verfugung des BAZL vom 14. Mai 2018, Erwagung 2.8.4 €)]).



E. 1441

Welche Bedeutung das BAZL der Einsprache gemass dem LFG beimisst, war bereits
Gegenstand des Verfahrens zur Genehmigung des vBR. In der betreffenden Verfligung vom
29. Marz 2005 hatte das BAZL festgehalten, die Einsprache sei kein Rechtsmittel, sondern
eine Entscheidhilfe, weshalb die Genehmigungsbehdrde sich in ihrem Entscheid nicht zu
alen in den Einsprachen vorgebrachten Antrégen, Rigen und Argumenten dussern muisse.
Die Einsprechenden sahen sich aufgrund dieser allgemeinen Erwéagung damals wie
vorliegend veranlasst, dem BAZL im Beschwerdeverfahren vor dem

Bundesverwal tungsgericht vorzuhalten, es habe sich mit den Einsprachen kaum oder gar
nicht befasst. Das Bundesverwaltungsgericht hat mit Urteil A-1936/2006 zum vBR zwar
bestétigt, dass es sich bei der fir das Betriebsreglementsverfahren gemass Art. 36d LFG
vorgesehenen Einsprache um eine solche ohne Rechtsmittel funktion bzw. mit
Entscheidhilfefunktion handle. Eine eingeschrankte Begrindungspflicht konne aus der
Rechtsnatur der Einsprache allerdings nicht abgel eitet werden. Auch die Einsprache mit
(blosser) Entscheidhilfefunktion diene der formalisierten Gewahrung des rechtlichen
Gehors. Die Frage der gentigenden Begrindung einer nach einem vorgangigen Einsprache-
bzw. Einwendungsverfahren erlassenen Verfligung sei anhand der allgemeinen Grundsétze
zur Begrindungspflicht von Verfiigungen zu beantworten (Urteil des BV Ger A-1936/2006
vom 10. Dezember 2009 E. 19.4). Diesen Erwéagungen ist nichts weiter hinzufligen. Zwar
koénnen an die Begriindung einer Entscheidung etwa in weitreichenden und komplexen
Verfahren mit einer Vielzahl von Einsprechenden nicht dieselben Massstabe angesetzt
werden wie in einem durchschnittlichen Verwaltungsverfahren mit wenigen Beteiligten
(vgl. Urteil des BV Ger A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 20.3 [mit Hinweis] und E.
20.5.2). Welchen Anforderungen diese zu genligen hat, ist im Einzelfall anhand der
konkreten Umstande und der allgemeinen Grundsétze zur Begrindungspflicht zu
entscheiden. Diein der angefochtenen Verfligung in Erwagung 1.7 in allgemeiner Weise
formulierte Einschrankung beztiglich der Beriicksichtigung und Prifung von Einsprachen
ist daher in dieser Form nicht zutreffend und auch nicht zweckdienlich.

E. 1442

Was die konkrete Einsprachebehandlung anbelangt, ist zundchst festzuhalten, dass der
Anspruch auf rechtliches Gehdr ein personlichkeitsbezogenes Mitwirkungsrecht darstel It
und zudem die Beschwerdebefugnis auf die eigenen schutzwirdigen Interessen beschrankt
ist. Es kann daher nicht die Verletzung von Verfahrensrechten Dritter gerligt werden,
insbesondere auch nicht eine alfallige Verletzung des Anspruchs auf rechtliches Gehor
einer Drittperson (Urteil des BGer 1C_402/2016 vom 31. Januar 2018 E. 9.2; vgl. auch
Urteil des BV Ger A-2700/2018, A-2735/2018 und A-2739/2018 vom 2. September 2020 E.
10.6 mit Hinweisen). Die Rlge der Verletzung des Anspruchs auf rechtliches Gehor bzw.
der Begrundungspflicht ist daher einzig in Bezug auf die jeweils Beschwerde fihrenden
Parteien zu prifen. Vorliegend ist sodann nicht zu Ubersehen, dass sich das BAZL auf eine
Gesamtbegrindung beschrénkt hat; esist auf die Riigen der Einsprechenden nicht einzeln
eingegangen. Diesist unter den vorliegenden Umsténden in formeller Hinsicht nicht zu
beanstanden. Wirde man die Anforderungen an die Begriindungspflicht schematisch
anwenden und fir jede Einsprache eine eigene Begrindung verlangen, wéare ein
Verwaltungsverfahren wie das vorliegende - gegen das BR 2014 gingen beim BAZL
mehrere Hundert Einsprachen ein - in eéinem vernunftigen zeitlichen Rahmen und unter
zumutbarem Aufwand nicht mehr durchfihrbar (vgl. Urtell des BV Ger A-1936/2006 vom



10. Dezember 2009 E. 20.3 unter Hinweis auf das Urteil des BGer 1A.244/2003 vom 31.
Mérz 2003 E. 3.1.4). Aus vergleichbaren Griinden hat das Bundesverwaltungsgericht etwa
Im Zusammenhang mit umfangreichen Gesuchen um Zugang zu 6ffentlichen Dokumenten
geméass dem Offentlichkeitsgesetz (BGO, SR 152.3) hinsichtlich vergleichbarer
Sachverhalte die Bildung von Kategorien und im Zusammenhang mit Begehren um
Entschadigung wegen tberméssigem Fluglarm hinsichtlich vergleichbarer Grundstiicke die
Bildung von Gruppen bzw. Gebieten fir zuléssig erklért (vgl. Urteile des BV Ger
A-199/2018 vom 18. April 2019 E. 4.4.2 [mit Hinweis auf BGE 142 11 324 E. 3.7] und
A-1923/2008 vom 26. Mai 2009 E. 9.5). Die Beschwerdefiihrenden riigen sodann
(sinngemass) eine unzureichende Begrindungsdichte. Diesbeziiglich ist festzuhalten, dass
das vorliegende Verfahren insgesamt nicht als aussergewohnlich komplex und umfangreich
bezeichnet werden kann; Gegenstand sind punktuelle Anderungen des Betriebsreglements,
die im Wesentlichen das Ost- und das Stidkonzept betreffen. Es ist daher nicht mit dem
Genehmigungsverfahren betreffend das vBR, das eine umfassende Regelung des
Flugbetriebs zum Gegenstand hatte und gegen welches mehrere tausend Einsprachen
eingingen, vergleichbar. Vor diesem Hintergrund entbehren die Darlegungen des BAZL in
materieller Hinsicht teilweise der Begrindungsdichte, die sich in einem solch gewichtigen
Entscheid - betroffen ist insbesondere das wahrend der sensiblen Nachtstunden geltende
Ostkonzept - aufgedréngt hétte. Eine vertieftere Auseinandersetzung insbesondere mit den
Vorbringen der im Norden des Flughafens gel egenen Gemeinwesen ware angezeigt
gewesen. Diese sind in besonderem Mass von den néachtlichen Startsin Richtung Norden
betroffen und hatten im Kontext der V erspatungssituation wiederholt kritisiert, mit den zur
Genehmigung unterbreiteten Anderungen des Betriebsreglements (insbes.
Ausnahmeregelung betreffend Mindestflughohe bei Starts ab Piste 32, Anpassung
FL80-Regel) nehme die Larmbelastung in den Nachtstunden weiter zu (vgl. auch das Urteil
des BVGer A-1672/2016 vom 25. Oktober 2016 betreffend das Gesuch des Schutzverbands
der Bevolkerung um den Flughafen Zurich [sbfz] um Erlass einer Verfligung betreffend die
Einhaltung der Nachtflugordnung). Abgesehen von einem Punkt (vgl. hierzu sogleich E.
14.4.3) kann insgesamt jedoch (noch) nicht gesagt werden, das BAZL habe seine
Begrundungspflicht grundsétzlich nicht erfullt. Aus der Begrindung des BAZL geht
jedenfallsim Wesentlichen hervor, von welchen Uberlegungen sich die Behorde leiten liess
und worauf sich ihr Entscheid stiitzt. Das BAZL wird jedoch in Zukunft darauf zu achten
haben, auf die Vorbringen und Rigen umfassender einzugehen. Dies gilt insbesondere fur
die beiden vorliegend betroffenen Flugbetriebskonzepte, welche die Abend- und Nacht-
sowie die Morgenstunden betreffen und gewichtige Interessen berthren; auf der einen Seite
weist die Flughafen Zarich AG unter Verweis auf die planungsrechtlich verankerte
Funktion des Flughafens Zirich als HUB auf die wirtschaftliche Bedeutung eines zeitlich
maoglichst ausgedehnten Flugbetriebs hin, andererseits besteht unbestrittenermassen gerade
in den Nacht- und friihen Morgenstunden ein erhebliches Ruhebedirfnis der Anwohner. An
die notwendige Abwagung zwischen den wirtschaftlichen und auch den
luftfahrtspezifischen Interessen der Flughafen Zirich AG und den (entgegengesetzten)

L &rmschutzinteressen von Privatpersonen und Gemeinwesen sind daher hohe
Anforderungen zu stellen, auch und gerade was die Begrindungsdichte betrifft. Selbst wenn
vorliegend davon auszugehen wére, dass das BAZL den Anspruch der Beschwerde
fuhrenden Gemeinden auf rechtliches Gehor verletzt hat, wirrde dieser Mangel nicht schwer
wiegen und wére die Gehdrsverletzung als im Beschwerdeverfahren geheilt anzusehen (vgl.
Urtell des BV Ger A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019 E. 5.4 mit Hinweisen auf die



Rechtsprechung).

E. 1443

Mehrere der Beschwerde fihrenden Gemeinden (Gemeinde Déallikon und Mitbeteiligte,
Stadt IlInau-Effretikon und die Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhadli) hatten
in ihren Einsprachen verlangt, es seien die Abflugrouten ab den Pisten 32 und 34 durch
verbindliche Vorgaben betreffend den Navigationsstandard |armmassig zu optimieren. I hrer
Ansicht nach kdnnten startende Flugzeuge auf diese Weise genauer und mit geringerer
Streuung tber moglichst diinn besiedelte Gebiete gefuhrt werden. Das BAZL hat die
Einsprachebegehren im Ergebnis abgewiesen (vgl. vorstehend E. 4.5). Eine Begrindung
hierflr lasst sich der angefochtenen Verfiigung vom 14. Mai 2018 jedoch nicht entnehmen
und das BAZL schiebt auch in den Beschwerdeverfahren keine Begriindung nach. Somit
fehlt es an einer Subsumtion des rechtserheblichen Sachverhalts unter die anwendbaren
Bestimmungen. Zwar aussern sich die Flughafen Zurich AG und insbesondere die

bei gel adene Flugsicherung Skyguide vor Bundesverwaltungsgericht zu der entsprechenden
Forderung der Beschwerde fiihrenden Gemeinwesen, doch kann auch gestuitzt auf diese
Ausfuihrungen nicht gesagt werden, die Grundlagen und wesentlichen Uberlegungen fiir den
Entscheid selen bekannt (vgl. Urteil des BV Ger A-1239/2012 vom 18. Dezember 2013 E.
4.2 f.). So bleibt insbesondere unklar, gestitzt auf welche gesetzliche Grundlage im
(internationalen) L uftfahrtrecht Navigationsstandards (im Nahbereich des Flughafens
Zurich) verbindlich festgelegt werden kdnnen oder missen und welche M dglichkeiten zum
Erlass entsprechender (verschérfter) Vorgaben etwa aus Griinden des Larmschutzes
bestehen. Diesfallt umso mehr ins Gewicht, as die Flughafen Zirich AG entsprechend den
Erlauterungen zum SIL den Flugbetrieb offenbar etappenweli se auf satellitengestiitzte
Navigation umstellt (vgl. Objektblatt vom 23. August 2017 fur den Flughafen Zirich im
SIL, Erlauterungen Ziff. 2; Verfliigung des BAZL vom 13. Oktober 2020 betreffend die
Abschaltung der bodengestitzten Navigationsanlage VOR Trasadingen [TRA] als Folge
der Anpassung mehrerer Anflugverfahren auf satellitengestiitzte Navigation mit dem
Navigationsstandard RNAV 1 [Verfuigung abrufbar unter < www.bazl.admin.ch > Sicherheit
> |nfrastruktur > Flugplédtze > Landesflugh&fen > Flughafen Zirich > Verfligungen > 2020,
besucht am 10. August 2021]). Das BAZL verletzt insofern die ihm obliegende
Begrundungspflicht (Art. 35 Abs. 1 VwVG) und verunmoglicht auf diese Weise auch eine
sachgerechte Uberprifung seiner Entscheidung durch das Bundesverwaltungsgericht (vgl.
Urtell des BV Ger A-1251/2012 vom 15. Januar 2014 E. 6, insbes. E. 6.3.3 und E. 6.5). Eine
Hellung des formellen Mangels durch das Bundesverwaltungsgericht kommt vorliegend
nicht in Betracht, da das BAZL, wie bereits ausgefuhrt, im Verfahren vor dem
Bundesverwaltungsgericht keine Begriindung nachschiebt (vgl. Urteil des BV Ger
A-2366/2018 vom 24. Mai 2018 E. 4.3). Esist Aufgabe des sachkundigen BAZL (unter
Beizug der weiteren Fachbehtrden des Bundes) und nicht der Rechtsmittelinstanz, sich
erstinstanzlich mit der geforderten larmméassigen Optimierung der Abflugrouten
auselnanderzusetzen. Insofern kommt allein ein kassatorischer Entscheid in Betracht: Die
Verfigung desBAZL vom 14. Mal 2018 ist in Gutheissung der Beschwerden aufzuheben,
soweit die Begehren der Gemeinde Dallikon und Mitbetelligte, Stadt |11nau-Effretikon
sowie die Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhadli, es seien die Abflugrouten ab
den Pisten 32 und 34 l&rmmaéssig zu optimieren, abgewiesen wurden und esist die
Angelegenheit insoweit zur neuen begriindeten Entscheidung an das BAZL

zurickzuwei sen.



E. 145

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass das BAZL sich hinsichtlich der Beurteilung der
gegen das BR 2014 erhobenen Einsprachen grundsétzlich auf eine Gesamtbegrindung
beschranken durfte und aus den Erwagungen zum angefochtenen Entscheid insgesamt noch
in hinreichendem Mass hervorgeht, von welchen Uberlegungen sich die Behorde hat leiten
lassen, so dass es den Einsprechenden mdglich war, die Verfiigung vom 14. Mai 2018
sachgerecht anzufechten. Die Ruge der |G Nord-Gemeinden, der Stadt |1Inau-Effretikon
sowie der Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhasli, das BAZL habeihren
Anspruch auf rechtliches Gehér verletzt, ist als unbegriindet zurtickzuweisen. Soweit
alerdings die Gemeinde Déllikon und Mitbeteiligte, Stadt IlInau-Effretikon sowie die
Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhasli in ihren Einsprachen verlangt hatten,
es seien die Abflugrouten ab den Pisten 32 und 34 larmmassig zu optimieren, verletzt das
BAZL seine Begrundungspflicht, weshalb die Verfiigung vom 14. Mai 2018 insofern
aufzuheben und die Angelegenheit zur neuen Entscheidung an das BAZL zurtickzuweisen
ist.

E. 15

Auch die Gemeinde Déllikon und Mitbeteiligte riigen, das BAZL sei auf einen Teil ihrer
materiellen Begehren (larmmaéssige Optimierung der An- und Abflugrouten gemass dem
Nordkonzept und insbesondere der Abflugrouten ab Piste 28; Verbot, das Projekt zur
Verlangerung der Pisten 28 und 32 weiterzuverfolgen) nicht (substantiiert) eingegangen.
Eine Verletzung der Begrundungspflicht und damit ihres Anspruchs auf rechtliches Gehor
wird allerdings nicht ausdriicklich geltend gemacht und ist auch nicht ersichtlich. Das
BAZL ist auf die genannten Begehren nicht eingetreten (vgl. vorstehend E. 4.4). Eswar
insoweit nicht verpflichtet, sich materiell damit zu befassen. Ob der Entscheid, auf die
Rechtsbegehren nicht einzutreten, zul&ssig war oder das BAZL der Gemeinde Dallikon und
Mitbeteiligte ihr Recht verweigert hat, ist im Folgenden zu prifen (vgl. nachstehend E. 19
ff.). Dasselbe gilt in Bezug auf das gleichlautende Vorbringen der Stadt 111nau-Effretikon
sowie der Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhasli, das BAZL sei auf ihre
Begehren (l&rmméssige Optimierung der An- und Abflugrouten geméss dem Nordkonzept
insbesondere durch Einfihrung des CDA; Verbot, das Projekt zur Verlangerung der Pisten
28 und 32 weiterzuverfolgen; Verbot der Nutzung der Schnellabrollwege ab den Pisten 28
und 34 zur Kapazitatserhohung) nicht (substantiiert) eingegangen. Auch auf diese Begehren
ist das BAZL nicht eingetreten (vgl. vorstehend E. 4.4) und esist daher im Folgenden zu
prufen, ob das BAZL damit Recht verweigert hat (vgl. nachstehend E. 19 ff.).

E.16.1

Die Gemeinde Hohentengen und (in Teilen) die |G Nord-Gemeinden riigen eine Verletzung
der Bestimmung von Art. 24 VIL. Dieselegein formeller Hinsicht die Anforderungen an
ein Gesuch um Anderung des Betriebsreglements fest und schreibe in den Bst. aund b vor,
dass dem Gesuch die Anderungen des Betriebsreglements mit Erlauterungen und
Begriindung sowie, wenn wie vorliegend eine wesentliche Anderung in Frage stehe, ein
Umweltvertréglichkeitsbericht beizulegen seien. Das Gesuch um Tellgenehmigung des BR
2014 habe jedoch weder die zur Genehmigung unterbreiteten Anderungen noch einen
(aktualisierten und auf das Gesuch um Teilgenehmigung beschrankten) UV B enthalten.
Folglich sei auch eine (korrekte und umfassende) UV P unterblieben; die Auswirkungen der
Anderungen des Betriebsreglements auf den Fluglarm seien nicht hinreichend ausgewiesen
und (folglich) deren Umweltvertréglichkeit unzureichend tberprift worden. Demgegentber



weist die Flughafen Zirich AG darauf hin, dem BAZL sei beiliegend zum Gesuch um
Genehmigung des BR 2014 vom 25. Oktober 2013 eine synoptische Darstellung der
Anderungen des Betriebsreglements eingereicht worden. Uberdies habe dem BAZL ein
UV B vorgelegen, welcher mit dem urspriinglichen Gesuch vom 25. Oktober 2013
eingereicht und mit einem aktuellen Larmbericht beztiglich der nachgesuchten
Teilgenehmigung erganzt worden sei. Anhand der im UV B aufgezeigten
Umweltauswirkungen einer Vollgenehmigung und dem aktualisierten Larmbericht htten
die Umweltauswirkungen einer Teilgenehmigung ohne Weliteres beurteilt werden kénnen.

E.16.2.1

Ein Gesuch um Anderung des Betriebsreglements muss, wie vorstehend ausgefiihrt, die
Anderungen des Betriebsreglements mit Erlauterung und Begriindung sowie Angaben
dariiber enthalten, welche Auswirkungen die Anderungen des Betriebsreglements auf den
Betrieb sowie auf Raum und Umwelt haben. Bei Anderungen, die der UVP unterliegen, ist
ein entsprechender UV B vorzulegen (Art. 24 Bst. aund b VIL; vorstehend E. 11.2). Esist
unbestritten, dass der Betrieb des Flughafens Zirich mit den zur Genehmigung
eingereichten Anderungen des Betriebsreglements wesentlich gesndert wird und die
Anderung aus diesem Grund der Pflicht zur Durchfiihrung einer UV P unterliegt (Art. 2
Abs. 2 UVPV). Geméss den vom BAZL in den vorliegenden Beschwerdeverfahren zu den
Akten gegebenen Unterlagen lagen dem Gesuch um Genehmigung des BR 2014 vom 25.
Oktober 2013 entsprechend ein UVB vom 25. Oktober 2013 und ein Bericht der EMPA
vom 30. Oktober 2013 zur erwarteten Fluglarmbelastung bei. Zudem hatte die Flughafen
Zirich AG dem BAZL eine synoptische Darstellung der zur Genehmigung unterbreiteten
Anderungen eingereicht. Zu diesen, bei den Akten liegenden Unterlagen ist zunéchst
anzumerken, dassim UVB nicht alein die Umweltauswirkungen der
Betriebsreglementsanderung 2014 abgebildet sind, sondern auch jene aus dem Bau der
inzwischen in einem separaten Plangenehmigungsverfahren rechtskréftig bewilligten
Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34 umfasst (vgl. vorstehend Sachverhalt Bst. Y).
Die fluglarmbedingten Auswirkungen werden dabei nicht separat dargestellt und es bleibt
unklar, ob unter der betreffenden Uberschrift allein die larmmassigen Auswirkungen aus
der Anderung des Betriebsreglements oder auch jene aus dem Betrieb der
Schnellabrollwege dargestellt sind. Weiter ist festzuhalten, dass der UVB auf einem &lteren
Fachbericht der EMPA vom 4. Juli 2013 beruht (UVB vom 25. Oktober 2013, S. 29). Die
Ergebnisse dieses EMPA-Berichts sind im UVB in Kapitel 5 (zusammenfassend)
wiedergegeben. Der Bericht der EMPA vom 4. Juli 2013 liegt im Gegensatz zu dem Bericht
vom 30. Oktober 2013 nicht bel den Akten und ist, soweit ersichtlich, auch nicht in
elektronischer Form auf der Homepage des BAZL abrufbar. Im Zusammenhang mit dem
Gesuch vom 31. Mai 2017 um eine teilweise Genehmigung des BR 2014 reichte die
Flughafen Zirich AG einen aktualisierten Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai
2017 ein. Dieser zeigt die bei einer Tellgenehmigung des BR 2014 zu erwartenden
Fluglarmbelastung auf. Ein aktualisierter UV B und auch eine (synoptische) Darstellung der
vom Gesuch um Teilgenehmigung des BR 2014 umfassten Anderungen des
Betriebsreglements fehlen. Das BAZL hat das BR 2014 mit Verfigung vom 14. Mai 2018
gleichwohl teilweise genehmigt.

E.16.2.2

Es stellt sich daher entsprechend den Vorbringen der Gemeinde Hohentengen sowie der |G
Nord-Gemeinden die Frage und ist im Folgenden zu prifen, ob das BAZL damit die



Verfahrensvorschrift von Art. 24 VIL verletzt hat und was gegebenenfalls die Rechtsfolgen
eines solchen Verfahrensfehlers sind.

E.16.3

In Art. 24 VIL ist, wie bereits ausgefihrt, festgel egt, welche Unterlagen zusammen mit
einem Gesuch um Genehmigung einer Anderung des Betriebsreglements der zustandigen
Behorde einzureichen sind. Die Bestimmung von Art. 24 VIL ist nicht Selbstzweck. Es
handelt sich um eine Verfahrensvorschrift, die a's generell-abstrakte Konkretisierung der
Mitwirkungspflicht geméass Art. 13 Abs. 1 Bst. aVwV G der Verwirklichung des
materiellen Bundesrechts dient; die bei zubringenden Unterlagen ermdglichen es der
zustandigen Behdrde, die Voraussetzungen fur eine Genehmigung gemass Art. 25 VIL zu
prufen. Die Unterlagen sind tberdies im Rahmen der 6ffentlichen Auflage potentiell
Betroffenen zuganglich zu machen. Diese erhalten so die Mdglichkeit, sich ein Bild von
einem geplanten V orhaben zu machen sowie wirksam Einsprache erheben und auf diese
Weise die ihnen zustehenden Parteirechte wahrnehmen zu kénnen. Die
Verfahrensvorschrift von Art. 24 VIL dient insoweit auch der Verwirklichung des
verfassungsmassigen Anspruchs auf rechtliches Gehdr potentiell Betroffener (Art. 29 Abs.
2BV; vgl. BVGE 2016/35 E. 4.2; Urteil des BV Ger A-2700/2018, A-2735/2018 und
A-2739/2018 vom 2. September 2020 E. 10.4; Christian Meyer, Die Mitwirkungsmaxime
im Verwaltungsverfahren des Bundes, 2019, Rz. 74 ff.).

E. 164

Die Gemeinde Hohentengen und die |G Nord-Gemeinden machen nach dem Gesagten
grundsétzlich zu Recht geltend, dass dem Gesuch der Flughafen Zirich AG vom 31. Mai
2017 um eine teilweise Genehmigung des BR 2014 keine Darstellung der von dem Gesuch
erfassten Anderungen des Betriebsreglements beilag. Damit wurde jedoch weder die
Verwirklichung von Bundesrecht noch die Moglichkeit, wirksam Einsprache gegen das
Gesuch zu erheben, vereitelt, verunmdglicht oder wesentlich erschwert. Aufgrund des
Begleitschreibens zum Gesuch vom 31. Mai 2017 war im Wesentlichen ersichtlich, welche
Anderungen des urspriinglichen Gesuchs von jenem um Teilgenehmigung erfasst waren.
Einins Gewicht fallender Verfahrensmangel ist daher nicht auszumachen. Der Mangel
wurde zudem bereits behoben; aus dem Dispositiv der angefochtenen
Genehmigungsverfiigung vom 14. Mai 2018 ergibt sich, welche Anderungen das BAZL
konkret genehmigte, so dass es den Beschwerde flhrenden Parteien moglich war, die
Genehmigungsverfligung sachgerecht anzufechten.

E. 1651

Weiter ist zu prufen, ob das BAZL zu Recht darauf verzichtet hat, einen aktualisierten UVB
einzuverlangen und fur die Beurteilung des Gesuchs um Teilgenehmigung des BR 2014
entsprechend auf den UVB vom 25. Oktober 2013 und - fur die |&rmrechtliche Beurteilung -
auf den Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017 abstellen durfte.

E.16.5.2

Gemass Art. 10a Abs. 1 und 2 USG priift die Behorde die Umweltvertraglichkelt, bevor sie
uber die Planung, Errichtung oder Anderung von Anlagen entscheidet, welche
Umweltbereiche erheblich belasten konnen. Der Bundesrat bezeichnet die Anlagetypen, die
der UVP unterstehen (Art. 10a Abs. 3 USG). Wer eine Anlage, die der UV P untersteht,
planen, errichten oder andern will, muss der zustandigen Behdrde einen UV B unterbreiten.
Dieser bildet die Grundlage der UVP und hat alle Angaben zu enthalten, die zur Prifung



des Vorhabens nach den Vorschriften Uber den Schutz der Umwelt nétig sind (Art. 10b
Abs. 1 und Abs. 2 Satz 1 USG). Der UVB hat hierzu gemass Art. 10b Abs. 2 USG Angaben
zum Ausgangszustand (Bst. a), zum Vorhaben, einschliesslich der vorgesehenen
Massnahmen zum Schutze der Umwelt und fir den Katastrophenfall, sowie einen
Uberblick tber die wichtigsten allenfalls vom Gesuchsteller gepriiften Alternativen (Bst. b)
sowie zur voraussichtlich verbleibenden Belastung der Umwelt (Bst. ¢) zu enthalten. Nach
Ansicht der Literatur ist die UVP dem Verfahrensrecht zuzuordnen und stellt (im
Wesentlichen) eine Normvertraglichkeitsprifung dar; sie gewéahrleistet, dass im Rahmen
des UVB die Umweltauswirkungen eines V orhabens sorgfaltig abgeklart werden und die
zustandige Behorde entsprechend aufgeklart Gber die Vereinbarkeit mit den Vorschriften
uber den Schutz der Umwelt entscheiden kann. Die UV P weist insoweit keine
materiellrechtlichen Elemente auf, stellt also keine zusétzlichen materiellrechtlichen
Anforderungen an die Genehmigung bzw. Bewilligung eines Vorhabens (Daniela
Thurnherr, in: Griffel/Liniger/Rausch/Thurnherr [Hrsg.], Offentliches Baurecht,
Fachhandbuch, 2016, Rz. 7.146 f. und Griffel/Rausch, in: Vereinigung fir Umweltrecht
[VUR; Hrsg.], Kommentar zum Umweltschutzgesetz, Ergénzungsband zur 2. Auflage,
2011, Vorbemerkungen zu Art. 10a-10d Rz. 26-28, je mit weiteren Hinweisen auch auf die
Materialien; in diesem Sinne auch Urteil des BV Ger A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009
E. 35.1). (Entsprechend) kann nach der Rechtsprechung ausnahmsweise auf die
Vervollstdndigung eines (mangel haften) UV B verzichtet werden, wenn die
vorgenommenen Sachverhaltsabklarungen materiell gentigen, um die Vereinbarkeit eines
Vorhabens mit Umweltrecht (des Bundes) beurteilen zu kdnnen. Eine derartige
Ausnahmesituation ist indes nicht leichthin anzunehmen. Es muss jedenfalls Gewahr
geboten sein, dass der Massstab einer im Ergebnis umfassenden und korrekten Ermittlung
des umweltrechtlich relevanten Sachverhalts durch Fachpersonen nicht unterschritten wird.
Besteht weiterer Abklérungsbedarf, ist der UVB zu vervollsténdigen (Urteil des BGer

1C 662/2017 vom 14. Mai 2019 E. 3.4 mit Hinweis; vgl. zudem Urteil des BGer
1A.136/2004 vom 5. November 2004 E. 2.5 mit Hinweis).

E.16.5.3

Vorliegend hat die Flughafen Zirich AG zwar auf eine Aktualisierung bzw. eine Erganzung
des UVB verzichtet, dem Gesuch um Teilgenehmigung jedoch den Bericht Nr.
5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017 beigelegt. Dieser zeigt die bei einer
Teilgenehmigung des BR 2014 zu erwartende Flugléarmbel astung auf; es werden die
Grundlagen fir die Fluglarmberechnung sowie die Larmbel astungen am Tag sowiein der
ersten und zweiten Nachtstunde (anhand von Lé&rmbel astungs- und von Grenzwertkurven)
dargestellt und diese u.a. den zuléssigen Flugléarmimmissionen (Ist-Zustand ZOvBR12)
gegenubergestellt (vgl. hierzu auch vorstehend Sachverhalt Bst. H). Der Bericht Nr.
5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017 entspricht, soweit aus dem UVB (Kapitel 5)
ersichtlich, in Aufbau und Inhalt dem Bericht der EMPA vom 4. Juli 2013, der Grundlage
fur den UVB vom 25. Oktober 2013 bildete (vgl. vorstehend E. 16.2.1). Das BAZL durfte
unter diesem Gesichtspunkt grundsétzlich davon ausgehen, dass eine Beurteilung der
larmmassigen Auswirkungen des geénderten Betriebs auch gestitzt auf den Bericht Nr.
5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017 moglich ist und war insofern nicht verpflichtet,
die Flughafen Zirich AG zu einer Erganzung des UVB vom 25. Oktober 2013 (mit einer
zusammenfassenden Darstellung des Berichts Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai
2017) zu verpflichten. Diese Ansicht vertritt auch das BAFU in seiner Stellungnahme vom
31. Januar 2019 zur Beschwerde der Gemeinde Hohentengen und Mitbeteiligte.



E. 1654

Zuzustimmen ist der Kritik der Beschwerde flihrenden Gemeinde Hohentengen aus einem
anderen Grund: Mit der Teilgenehmigung des BR 2014 sollen, wie bereits ausgefihrt, im
Wesentlichen die FL80-Regel gemass Art. 18 von Anhang 1 zum BR 2011 geéndert, eine
Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughthe fir vierstrahlige Flugzeuge beim Start
ab Piste 32 eingefuihrt und die Uber Schweizer Hoheitsgebiet fihrenden Abflugrouten ab
den Pisten 32 und 34 im Rahmen des Ost- und Stidkonzepts angepasst werden. Es handelt
sich dabei um die drei Massnahmen M 14, M16 und M 18 gemass der
Sicherheitstiberpriifung 2012. Die Massnahmen, die gemass den Ausfihrungen der
Flughafen Zirich AG unabhangig voneinander umgesetzt werden kénnen, haben einen
unterschiedlichen réumlichen und teilweise auch zeitlichen Wirkungsbereich. So fuhrt die
neu einzufUhrende Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughthe bei Starts ab Piste
32 aufgrund der geringeren Flughthe flughafennah zu einer Léarmzunahme, was
larmrechtlich umso mehr ins Gewicht fallt, als die Ausnahmeregelung ausdrticklich fir die
wahrend der Nachtstunden startenden schweren Langstreckenflugzeuge geschaffen wurde.
Demgegentiiber wirken sich die beiden anderen Anderungen des Betriebsreglements
larmmassig in weiter vom Flughafen entfernt gel egenen Gebieten aus, wobei die Anderung
der FL80-Regelung zeitlich ebenfalls auf die beiden Nachtstunden beschrankt ist. Im
Rahmen der umwelt- und insbesondere léarmrechtlichen Beurteilung der vorgesehenen
Anderungen des Betriebsreglements sind die beriihrten I nteressen gegeneinander
abzuwégen; der Umstand, dass dem Interesse an einem sicheren Flugbetrieb (im
Allgemeinen) unbestrittenermassen ein hohes Gewicht zukommt, vermag das Ergebnis der
Interessenabwagung nicht vorwegzunehmen (vgl. nachstehend E. 34.8.2.4). Die

| nteressenabwagung ist fiir jede der beabsichtigten Anderungen getrennt durchzufiihren,
insbesondere, wenn die berthrten Interessen aufgrund der Wirkung der Massnahmen und
insbesondere der raumlich und zeitlich verschiedenen Wirkungsbereiche unterschiedlich zu
gewichten sind (vgl. nachstehend E. 24 ff.; ferner BGE 125 11 643 E. 17c). Welche
(larmmaéssigen) Auswirkungen die Umsetzung der drei Massnahmen je fur sich betrachtet
haben wird, legen jedoch weder der UVB vom 25. Oktober 2013 noch der Bericht Nr.
5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017 dar. Zwar |&sst sich dem Bericht Nr.
5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017 entnehmen, dass die L armbel astungskurven
durch die Umsetzung der drei genannten Massnahmen keine (wesentliche) Verénderung
erfahren (Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017, Vergleich
Betriebszustand Zt+ und Betriebszustand Zt+T, Karten 18 und 22). Der Vergleich zwischen
den Belastungskurven zeigt jedoch nur - aber immerhin - in allgemeiner Weise und unter
Geltung der getroffenen Annahmen auf, dass sich die gemittelte Larmbelastung in
raumlicher Hinsicht nicht (wesentlich) veréndert. Der Darstellung der
Larmbelastungskurven lasst sich jedoch auch im Vergleich nicht entnehmen, ob und
inwieweit sich die Larmbelastung im Ubrigen innerhalb der Belastungskurven verandert
(Anzahl Larmereignisse, Larmspitzen, Flankensteilheit etc.). Dies falt umso mehr ins
Gewicht, als gemass der Darlegung des BAFU das Absenken der Mindestflughthe
(Massnahme M 14) flughafennah zu einer Zunahme des Mittelungspegelsim Bereich der
Wahrnehmbarkeitsschwelle von 1 dB(A) fuhrt und gemass einem Bericht der EMPA zum
Einfluss der FL80-Regel auf den Zircher Flurlarm-Index (ZFI), auf welchen das BAFU
verweist, in verschiedenen Gebieten mit Einfuhrung der FL80-Regel die Anzahl der durch
Fluglarm nachts im Schlaf gestérten Personen erheblich hat reduziert werden kénnen
(Bericht Nr. 461'359 der EMPA vom 25. Oktober 2012 zum Zuricher Fluglarm-Index ZFI



im Jahre 2011, Einfluss der Flight Level 80-Regel auf den ZFl, insbes. S. 2 f. und 12-14
sowie Karte 1, pro-flughafen.ch Archiv Studien Einfluss der Flight Level 80-Regel, besucht
am 10. August 2021). Vor diesem Hintergrund wére es mit Blick auf die UV P geboten
gewesen, im UV B die Umweltauswirkungen der einzelnen Massnahmen (in verbalisierter
Form) auszuweisen. Entsprechende Darlegungen finden sich jedoch, wie bereits
festgehalten, weder im UV B vom 25. Oktober 2013 noch im Bericht Nr. 5214.015778 der
EMPA vom 31. Mai 2017. Folglich hétte das BAZL die Flughafen Zurich AG auffordern
mussen, den UV B vom 25. Oktober 2013 (auf der Grundlage des Berichts Nr. 5214.015778
der EMPA vom 31. Mai 2017) zu ergénzen. Indem das BAZL darauf verzichtete, verletzt es
Art. 24 Bst. b VIL in Verbindung mit Art. 10b Abs. 2 USG.

E. 16.55

Es stellt sich die Frage nach den Rechtsfolgen der Verletzung von Art. 24 Bst. b VIL in
Verbindung mit Art. 10b Abs. 2 USG. Die Flughafen Zurich AG aussert sich in den
Verfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht in der Sache zu den verschiedenen
Vorbringen der Beschwerdefihrenden. Zudem wurden Stellungnahmen des BAFU als der
Umweltfachbehorde des Bundes (vgl. Art. 12 Abs. 1 der Organisationsverordnung fur das
Eidgenossische Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
[OV-UVEK, SR 172.217.1]) eingeholt. Ob damit der Sachverhalt in Ergénzung zum UVB
vom 25. Oktober 2013 und zum Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017
geniigend erstellt ist, um die Umweltauswirkungen der einzelnen Anderungen des
Betriebsreglements beurteilen zu kénnen, und damit ein alfaliger Verfahrensfehler als
geheilt betrachtet werden konnte, ist im Rahmen der nachfolgenden materiellen Beurteilung
zu prufen (nachstehend E. 23 ff.).

E. 16.6

Schliesdlich ist im Zusammenhang mit der von der Gemeinde Hohentengen sowie der G
Nord-Gemeinden gertigten Verletzung von Art. 24 VIL auf den Grundsatz von Treu und
Glauben (Art. 9 BV) hinzuweisen. Dieser gilt auch fur Beschwerde fihrenden
Gemeinwesen und verlangt, dass verfahrensrechtliche Einwendungen so friih wie méglich,
das heisst nach Kenntnisnahme eines Mangels bei erster Gelegenheit, vorzubringen sind.
Werden entsprechende Einwande verspatet erhoben, ist darauf grundsétzlich nicht weiter
einzugehen (Urtelle des BGer 1C_388/2018 vom 8. Januar 2019 E. 3.5.1 und 1C 511/2014
vom 13. Mai 2016 E. 5.3, je mit Hinweigen]; vgl. zudem BGE 143V 66 E. 4.3, bestétigt in
Urteil des BGer 6B_994/2019 vom 29. Januar 2020 E. 1.4). Vorliegend hétte bereitsim
Verfahren vor dem BAZL die Moglichkeit bestanden, auf den gertigten V erfahrensmangel
hinzuweisen: Das Gesuch der Flughafen Zirich AG um Teilgenehmigung des BR 2014
wurde - unter Hinweis auch auf die neue Larmberechnung - wie bereits das urspriingliche
Gesuch um Genehmigung des BR 2014 6ffentlich aufgelegt und die offentliche Auflage im
Amtsblatt des Kantons Zurich (Nr. 23 vom Freitag, den 9. Juni 2017) sowie im Bundesblatt
(BBI 2017 3958 f.) publiziert. Die Gesuchsunterlagen - darunter der Gesuchsbrief vom 31.
Mai 2017 - waren im Internet zuganglich gemacht worden. Die Gemeinde Hohentengen
und die IG Nord-Gemeinden mussten daher (bei gehoriger Sorgfalt) bereitsim Verfahren
vor dem BAZL Kenntnis davon haben, dass dem Gesuch um Teilgenehmigung keine
Darstellung der von dem Gesuch erfassten Anderungen des Betriebsreglements und kein
aktualisierter UVB beilagen. Mit einem entsprechenden Hinweisim Verfahren vor dem
BAZL - etwaim Rahmen der von den Gemeinden Winkel und Neerach am 13. Juli 2017
gegen die Tellgenehmigung erhobenen Einsprache - hétte die Mdglichkeit bestanden, die



Mangel zu beheben. Indem die betreffenden Gemeinwesen den Verfahrensmangel
vorliegend erst im Verfahren vor Bundesverwaltungsgericht riigen, handeln sie treuwidrig.
Soweit daher vorliegend im Zusammenhang mit der Bestimmung von Art. 24 VIL
Verfahrensmangel vorliegen, ist darauf zu verzichten, deren Behebung im vorliegenden
Beschwerdeverfahren bei der Regelung der Kosten- und Entschéadigungsfolgen Rechnung
zu tragen (vgl. Urtell des BV Ger A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019 E. 6.5).

E.17

Einzugehen ist an dieser Stelle auf den bereits erwahnten Einbezug der Fachbehérden des
Bundes in das Genehmigungs- und anschliessende Rechtsmittelverfahren. Das Verfahren
zur Genehmigung eines Betriebsreglements und von Anderungen ist, wie bereits
ausgefuhrt, in Art. 36d LFG geregelt. Die Bestimmung hat, wie ebenfalls bereits ausgefihrt,
mit Inkrafttreten des Koordinationsgesetzes Eingang in die L uftfahrtgesetzgebung gefunden
und sieht fir die Genehmigung ein konzentriertes Entscheidverfahren vor, in welchem das
BAZL as Leitbehorde wirkt (vorstehend E. 5.2.2 und E. 11.3). Die Leitbehtrde bezieht
dabei digenigen Verwaltungsbehdrden des Bundes mit in das Verfahren ein, deren
Aufgabenbereiche durch das betroffene Vorhaben bertihrt werden und diein diesem
Bereich Uber das erforderliche Fachwissen verfligen (sog. Anhorungsverfahren; Art. 62a
RVOG). Die betroffenen Fachstellen beurteilen das V orhaben zuhanden der Leitbehérde
und stellen Antrag auf Erteilung oder Verweigerung der Bewilligung bzw. Genehmigung.
Bestehen Differenzen oder ist die Leitbehdrde mit einer Stellungnahme nicht einverstanden,
Ist gemass Art. 62b RVOG ein formalisiertes Bereinigungsverfahren durchzufihren (Art.
36d Abs. 3 LFG; vgl. Urteil des BGer A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019 E. 6.2 mit
Hinweisen). Die Pflicht der Leitbehorde, vor ihrem Entscheid die Stellungnahmen der
betroffenen Fachbehorden einzuholen (Art. 62a Abs. 1 RVOG), ist umfassend zu verstehen.
Die Fachbehorde ist auch zu allfalligen gegen ein VVorhaben erhobenen Einsprachen
anzuhdren, soweit diese ihren Aufgabenbereich bertihren. Andersist die angestrebte
gesamthafte Beurteilung eines V orhabens einschliesslich allenfalls geforderter Alternativen
durch die Leitbehorde nicht zu erreichen (vgl. zur Auslegung von Art. 62aAbs. 1 RVOG
das Urtell des BV Ger A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019 E. 6). Das BAZL hat es
vorliegend unterlassen, dem BAFU a's der Umweltfachbehorde des Bundes im Rahmen der
Anhorung gemass Art. 62a Abs. 1 RVOG auch die gegen das BR 2014 und das Gesuch um
Teilgenehmigung des BR 2014 erhobenen Einsprachen zuzustellen; aus den
Stellungnahmen des BAFU vom 17. Méarz 2015, 21. April 2015 und 9. Oktober 2017 geht
nicht hervor, dass diesem die Einsprachen vorgelegen hétten. Hierzu wére das BAZL nach
dem Gesagten jedoch verpflichtet gewesen. Das Vorgehen des BAZL verletzt daher Art.
62a Abs. 1 RVOG. Der Verfahrensfehler wiegt jedoch, da eine Anhérung des BAFU nicht
ganzlich unterblieben ist, nicht besonders schwer. Er kann daher und unter
Beriicksichtigung des Umstands, dass die Fachbehotrde in den vorliegenden
Beschwerdeverfahren selbstandig und umfassend sowie in Kenntnis der Vorbringen der
Beschwerdefihrenden tber ihren Standpunkt Auskunft geben konnte (Art. 62b Abs. 4
RVOG) und die Beschwerdeftihrenden Gelegenheit hatten, sich zu den Stellungnahmen des
BAFU zu aussern, ausnahmsweise al's geheilt bezeichnet werden (vgl. Urteil des BV Ger
A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019 E. 6.3 f. mit Hinweis).

E. 18

Die IG Nord-Gemeinden macht schliesslich geltend, die Gesuche der Flughafen Zirich AG
vom 25. Oktober 2013 sowie vom 31. Mai 2017 um eine (tellweise) Genehmigung des BR



2014 und (entsprechend) die Genehmigungsverfiigung des BAZL vom 14. Mai 2018 gingen
uber das hinaus, was Gegenstand eines Verfahrens zur Genehmigung eines
Betriebsreglements oder von Anderungen desselben und damit Gegenstand einer
Genehmigungsverfiigung sein kénne. Die Halterin des Flughafens Zurich, die Flughafen
Zirich AG, hat gemass Art. 36¢ LFG, wie vorstehend ausgefihrt, ein Betriebsreglement zu
erlassen. Im Betriebsreglement sind insbesondere die Organisation des Flughafens, die An-
und Abflugverfahren sowie die besonderen Vorschriften fir die Bentitzung festzuhalten
(Art. 36c Abs. 2 LFG). Das Betriebsreglement sowie Anderungen desselben sind dem
BAZL zur Genehmigung einzureichen (Art. 36¢c Abs. 3 LFG). Die Genehmigung - sie wirkt
konstitutiv (Art. 25 Abs. 2 VIL) - stellt eine Verfigung im Sinne von Art. 5 VWV G dar;
gemass der Bestimmung von Art. 36d Abs. 4 LFG ist der Rechtsschutz gegen ein
Betriebsreglement im Genehmigungsverfahren zu gewahren (vgl. zu Art. 36d LFG
vorstehend E. 11.3; zur Qualifikation des Betriebsreglements als Bundesrecht BGE 137 11
58 E. 14.2.2). Massgebend fir die Rechtsstellung der gesuchstellende Flughafens Zirich
AG sowie der vom Betrieb des Flughafens Zirich betroffenen Dritten ist somit die
Genehmigungsverfiigung des BAZL. Das BAZL hat - wie von der Flughafen Zirich AG
beantragt - mit Verfiigung vom 14. Mai 2018 die Anderung verschiedener Bestimmungen
des Betriebsreglements sowie der Abflugrouten ab den Pisten 10, 32 und 34 genehmigt.
Zudem hat sie die zul&ssigen Fluglarmimmissionen fur den Flughafen Zirich festgelegt und
der Flughafen Zirich AG fur die neu von Immissionsgrenzwert- sowie
Alarmwerttberschreitungen betroffenen Gebiete Erleichterungen gewahrt (Verfligung des
BAZL vom 14. Mai 2018, Dispositiv Ziffn. 1-3). Esist nicht ersichtlich, dass das BAZL mit
seiner Verfligung Uber das hinausgegangen wére, was Gegenstand des Betriebsreglements
bzw. der Genehmigungsverfiigung sein kann und muss. Dies gilt insbesondere auch fur die
Festlegung der zul&ssigen Larmimmissionen und (folglich) die zu gewahrenden
Erleichterungen; geméss Art. 37aAbs. 1 LSV hat das BAZL as Vollzugsbehtrde in ihrem
Entscheid iiber die Erstellung, Anderung oder Sanierung einer Anlage die zulassigen

L &mimmissionen festzulegen und gewahrt Erleichterungen, wenn bel einer wesentlich
gednderten Gffentlichen oder konzessionierten Anlage die |armschutzrechtlichen
Anforderungen nicht eingehalten werden konnen (Art. 10 Abs. 1 LSV; Urteile des BGer
1C_506/2014 vom 14. Oktober 2015 E. 6.4 und 1C_480/2010 vom 23. Februar 2011 E. 3.1
mit Hinweisu.a. auf BGE 125 |1 643 E. 17c). Die |G Nord-Gemeinden legt denn auch nicht
dar, inwieweit sie durch die weiteren Antrage der Flughafen Zirich AG (beispielswiese es
sei der SIL in Bezug auf das Gebiet mit Larmauswirkungen fortzuschreiben oder es sei die
zustandige deutsche Behdrde um Er6ffnung des Verfahrens zur Anpassung der DVO zu
ersuchen) in ihren schutzwirdigen Interessen bertihrt wére, umso mehr, al's diese nicht
Verfahrensgegenstand waren. Der Einwand, das BAZL sei mit seiner Verfigung vom 14.
Mai 2018 Uber den zuléssigen Gegenstand einer Genehmigungsverfiigung im Sinne von
Art. 36¢c Abs. 3 LFG hinausgegangen und (daher) insoweit zum Erlass der entsprechenden
Verfugung sachlich nicht zustandig gewesen, ist daher al's unbegrindet zurtickzuwei sen.
Formelle Rechtsverweigerung

E. 19

Das BAZL ist hinsichtlich verschiedener Rechtsbegehren nicht auf die gegen das BR 2014
erhobenen Einsprachen eingetreten. Betroffen sind die folgenden Begehren, wobei in
Klammer jewells die Beschwerde filhrenden Partei angegeben ist, welche das
entsprechende Begehren gestellt hat (vgl. zur Ubersicht tiber den Streitgegenstand der
vorliegend vereinigten Beschwerdeverfahren vorstehend E. 5.4): - Es seien alle An- und



Abflugrouten des Nordkonzepts mittels V erwendung moderner Navigationsmethoden
larmmaéssig zu optimieren. (Gemeinde Déllikon und Mitbeteiligte; Stadt 11Inau-Effretikon;
Gemeinde Niederglatt; Gemeinde Turbenthal; Gemeinde Niederhadli) - Es seien die
Abflugrouten ab Piste 28 larmmassig zu optimieren. (Verein Ikarus Erben; Gemeinde
Déllikon und Mitbeteiligte) - Es sei fur die Anflugverfahren der Continious Descent
Approach (CDA) einzufuhren. (Stadt I1Inau-Effretikon; Gemeinde Niederglatt; Gemeinde
Turbenthal; Gemeinde Niederhadli) - Es sei der Flughafen Zirich AG zu verbieten, das
Projekt zur Verlangerung der Pisten 28 und 32 weiterzuverfolgen. (Gemeinde Dallikon und
Mitbeteiligte; Gemeinde Niederglatt; Gemeinde Niederhasli) - Es sei der Flughafen Zurich
AG zu verbieten, die durch die Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34 zusétzlich
maoglichen Flugbewegungen in den Tagesrand- und Nachtstunden zur Kapazitatserhohung
zu nutzen. (Stadt 1lInau-Effretikon; Gemeinde Niederglait; Gemeinde Turbenthal;
Gemeinde Niederhasli) Die ersten vier Begehren betreffen (im Wesentlichen) das
Nordkonzept, welches tagstiber zur Anwendung gelangt, und gehen daher nach Ansicht des
BAZL uber den Verfahrensgegenstand - die Anderung des Ost- und des Siidkonzepts im
Rahmen des BR 2014 bzw. von dessen teilweiser Genehmigung - hinaus (vgl. zum
Bisenkonzept im Zusammenhang mit der Bestimmung des Streitgegenstands vorstehend E.
4.6). Das letzte der genannten Rechtsbegehren betrifft mit der Nutzung der
Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34 zwar das Ost- und Stidkonzept (vgl. zu den
Flugbetriebskonzepten vorstehend Sachverhalt Bst. F), doch ist das BAZL diesbeziglich
der Ansicht, der Bau und (damit) auch die Nutzung der Schnellabrollwege sei abschliessend
im Rahmen des Plangenehmigungsverfahrens sowie des daran anschliessenden
Rechtsmittel verfahrens beurteilt worden (vgl. vorstehend Sachverhalt Bst. Y). Es sel daher
insofern von einer abgeurteilten Sache auszugehen, weshalb nicht nachtraglich
(weitergehende) Emissionsbegrenzungen verlangt werden kénnten. In der Sache hat das
BAZL, wieim Rahmen des Streitgegenstands bereits ausgefuhrt, nicht Uber die genannten
Rechtsbegehren entschieden. Esist daher zu prifen, ob das BAZL zu Recht nicht auf die
Einsprachen eingetreten ist oder der Entscheid das Verbot der formellen
Rechtsverweigerung verletzt. Hierbei ist zunéchst auf die Rechtsbegehren betreffend das
Nordkonzept einzugehen (hierzu nachfolgend E. 20). Anschliessend ist zu priifen, ob das
BAZL verpflichtet gewesen wére, das Begehren betreffend die Nutzung der sich aus dem
Bau der Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34 ergebenden zusétzlichen Kapazitéten
im Rahmen einer Sachentscheidung zu beurteilen (hierzu nachfolgend E. 21).

E.20.1

Eine formelle Rechtsverweigerung liegt vor, wenn eine Behorde auf eineihr frist- und
formgerecht unterbreitete Sache nicht eintritt, obschon sie materiell dartiber befinden
musste (BGE 1351 6 E. 2.1; vgl. auch Kdlz/Haner/Bertschi, Verwaltungsverfahren und
V erwaltungsrechtspflege des Bundes, 3. Aufl. 2013, Rz. 199 mit Hinweisen).

E. 2021

Nach Lehre und Rechtsprechung kann, wer von einer schadlichen oder 1&stigen

Umweltbel astung mehr als jedermann betroffen ist und daher Parteistellung im Sinne von
Art. 6in Verbindung mit Art. 48 VWV G besitzt, von der zustandigen V erwaltungsbehtrde
den Erlass einer einschrankenden Verfligung verlangen (sog. Immissionsklage). Diese
Befugnis ergibt sich aus dem verfahrensrechtlich geschitzten Interesse an der Einhaltung
der Rechtsordnung, soweit diese dem Betroffenen wie etwaim Bereich der Begrenzung von
Umweltbel astungen einen Schutz vor schéadlichen oder |astigen Einwirkungen bietet



(Urteile des BGer 1C_165/2009 vom 3. November 2009 E. 2.3 und 1C_437/2007 vom 3.
Maérz 2009 E. 2.3, je mit Hinweisen; Urteile des BV Ger A-1251/2012 vom 15. Januar 2014
E. 41.3 und A-3930/2011 vom 29. Mai 2012 E. 1.1, je mit Hinweisen; vgl. auch Urteile des
BGer 1C_63/2019 vom 29. Januar 2020 E. 6.5 und 2C_888/2015 vom 23. Mai 2016 E. 4.4).
Der Anspruch auf Erlass einer einschrankenden Verfligung findet sich Uberdiesin der
Systematik des VwV G bestétigt, wonach Parteistellung und Beschwerdebefugnis
aufeinander abgestimmt sind; die Bestimmung von Art. 6 VwV G umschreibt den
Parteibegriff offen und knipft Uber den Verweis auf die Beschwerdebefugnis geméss Art.
48 VwV G an das Rechtsschutzinteresse an (Urteil 2C_888/2015 vom 23. Mai 2016 E. 2.2
mit Hinweisen). Daraus folgt, dass Uber den Kreis der beschwerdeberechtigten Personen
mittelbar auch der Parteibegriff fur das (erstinstanzliche) Verwaltungsverfahren
umschrieben wird; die spater einmal zur Beschwerde Berechtigten nehmen schon im
Verfahren vor der verfiigenden Behodrde grundsétzlich Parteistellung ein (vgl. Art. 48 Abs.
1 Bst. aVwVG). Der von einer Umweltbelastung Betroffene hat insoweit nicht bloss die
Stellung eines Anzeigers, sondern besitzt einen Anspruch auf Erlass einer Verfigung (zum
Ganzen: Urtell desBGer 1C_165/2009 vom 3. November 2009 E. 2 mit Hinweisen; ferner
Ko6lz/Haner/Bertschi, a.a.O., Rz. 359; Schrade/L oretan, in: Vereinigung fir Umweltrecht
[VUR]/Keller [Hrsg.], Kommentar zum Bundesgesetz tber den Umweltschutz, 2. Aufl.
2004, Art. 11 Rz. 11 und 13; vgl. zudem Urteil des BV Ger A-1672/2016 vom 25. Oktober
2016 E. 4-8, insbes. E. 4, mit Hinweisen). Die zusténdige Behorde hat nach Eingang eines
Begehrens zu prifen, ob der gesuchstellenden Person ein schutzwirdiges Interesse am
Erlass einer einschrénkenden Verfligung zukommt. Fehlt es daran, ist auf das Gesuch nicht
einzutreten. Ist die Parteieigenschaft zu bejahen, hat die Behorde zu priifen, ob die
materiellrechtlichen Voraussetzungen fir den Erlass der nachgesuchten Verfligung gegeben
sind. Ist dies zu verneinen, ist das Begehren abzuweisen. Andernfalls sind (wie anbegehrt)
Emissionsbegrenzungen zu verfugen. Der Entscheid der Behdrde hat in Form einer
anfechtbaren Verfligung zu ergehen, jedenfalls wenn der Erlass einer solchen ausdriicklich
verlangt wird. Bleibt die Behorde untétig, steht die Moglichkeit der

Rechtsverwei gerungsbeschwerde zur Durchsetzung des Anspruchs auf Erlass einer
Verfugung offen (BGE 142 11 451 E. 3.4.1 und BGE 130 11 521 E. 2.5; BVGE 2009/1 E. 3
mit Hinweisen; Thomas Gachter, Durchsetzung von Sanierungspflichten mittels
Rechtsverwei gerungsbeschwerde, Umweltrecht in der Praxis [URP] 2005 S. 7751.). Dem
Anspruch auf Erlass einer Verflgung steht schliesslich nicht entgegen, dass Uber die
larmrechtliche Zuléssigkeit und/oder die Sanierung einer Anlage allenfalls bereits
entschieden worden ist; Verfligungen Uber Dauerrechtsverhaltnisse sind nicht
unwiderruflich und die umweltrechtlichen Vorschriften miissen grundsétzlich wahrend der
gesamten Betriebsdauer eingehalten werden (vgl. Urtelle des BGer 1C_492/2013 vom 19.
September 2013 E. 5.3 und 1C_165/2009 vom 3. November 2009 E. 2.4 mit Hinweisen).

E.20.2.2

Die Gemeinwesen, auf deren Rechtsbegehren das BAZL (teilweise) nicht eingetreten ist,
liegen unter bzw. im Bereich der An- und Abflugrouten, geméass dem Nordkonzept.
Aufgrund der Lage der betroffenen Gemeinwesen ist jedenfalls ein Grosstell der
Bevolkerung der Gemeinde Déallikon und Mitbeteiligte sowie der im Norden des Flughafens
Zurich gelegenen Gemeinden Niederglatt und Niederhasli von den Larmemissionen aus
dem Flugbetrieb geméass dem Nordkonzept unmittelbar betroffen. Die geforderte
Beziehungsnahe ist gegeben und die Gemelnwesen wirden aus elner zusétzlichen
Minderung der Larmemissionen der Uber ihr Gemeindegebiet flihrenden Routen einen



praktischen Nutzen ziehen. Die Parteistellung der betreffenden Gemeinwesen im
vorinstanzlichen Verfahren ist daher grundsétzlich zu bejahen (vgl. auch vorstehend E.
3.3.4-3.3.6; zudem Urteil des BV Ger A-1251/2012 vom 15. Januar 2014 E. 41.3). Mit der
Parteistellung geht sodann der Anspruch auf Durchfiihrung eines auf Erlass der anbegehrten
Emissionsbegrenzungen gerichteten Verfahrens einher. Dasselbe gilt fir die Stadt
[1Inau-Effretikon und die Gemeinde Turbenthal. Beide Gemeinwesen liegen zwar im Osten
des Flughafens Zirich und es sind bel normalem Betrieb im Rahmen des Nordkonzepts
(Konzept N 1.11 geméss dem Objektblatt vom 23. August 2017 fur den Flughafen Zirich
im SIL, Abbildung zu den Erlauterungen) weder Landungen auf Piste 28 noch Starts auf
Piste 10 vorgesehen. Die beiden Gemeinwesen liegen jedoch im weiteren Bereich einer der
Abflugrouten ab Piste 28; Fluge mit 6stlichen Destinationen drehen nach dem Start in einer
Linkskurve in Richtung des 6stlichen Ausflugpunktes ab (Route I). Zudem starten
Flugzeuge geméss dem (noch) geltenden Pistenbenutzungskonzept bei starker Biseim
Rahmen eines angepassten Nordkonzepts von Piste 10 ausin Richtung Osten. Die im Osten
des Flughafens Zirich gelegenen Gemeinden kdnnen daher aus einer [&rmméassigen
Optimierung der Uber ihr Gemeindegebiet fuhrenden Abflugrouten einen praktischen
Nutzen ziehen, auch wenn bel normalem Betrieb Bewohnern der beiden Gemeinde keine
Uberméssigen Larmimmissionen drohen. Die Parteistellung der beiden Gemeinden ist daher
ebenfalls zu bejahen. Zu prufen ist sodann die Parteistellung des Vereins Ikarus Erben, der
ebenfalls eine formelle Rechtsverweigerung geltend macht. Nach der Rechtsprechung kann
ein Verein, der wie vorliegend als juristische Person konstituiert ist (vgl. Art. 60 ff. ZGB),
gestitzt auf die allgemeine Beschwerdebefugnis mit Beschwerde die Interessen der
Mehrheit oder eine Grosszahl ihrer Mitglieder geltend machen, soweit deren Wahrung zu
seinen statutarischen Aufgaben gehdrt und eine Vielzahl seiner Mitglieder selbst
beschwerdeberechtigt wére (sog. egoistische Verbandsbeschwerde). Damit wird ein enger,
unmittelbarer rdumlicher Zusammenhang zwischen dem statutarischen Vereinszweck und
dem Gebiet verlangt, welches durch die fragliche Verfiigung betroffen ist; es reicht nicht
aus, dasssich ein Verein in allgemeiner Weise mit dem fraglichen Sachgebiet befasst
(Urteile des BGer 2C_975/2019 vom 27. Mai 2020 E. 1.3.1 und 1C_15/2019 vom 13.
Dezember 2019 E. 1.2.2, je mit Hinweisen; Urteil des BV Ger A-7025/2017 vom 20. Juni
2019 E. 1.2 mit Hinweisen). Geméss seinen Statuten setzt sich der Verein Ikarus Erben
dafur ein, dass der Fluglarm und andere Emissionen aus dem Betrieb des Flughafens Zirich
eingeschrankt werden und die Belastungen in gerechter Weise um den Flughafen verteilt
werden. Er vertritt dabei insbesondere die Interessen der Einwohnerinnen und Einwohner
der westlich des Flughafens gelegenen Gemeinden (Art 2 der Statuten). Zur Erreichung
seines Zwecks kann sich der Verein an Einsprachen und Rechtsmitteln beteiligen oder diese
selbst einreichen bzw. erheben (Art. 7 der Statuten). Entsprechend diesem Zweck setzt sich
der Verein vorliegend (erneut) fur eine larmmassige Optimierung der Abflugrouten ab Piste
28 ein. Der Verein mit Sitz in Regensdorf im Westen des Flughafens Zirich war bereits
Partel im Verfahren betreffend das vBR und hat in diesem Verfahren teilweise obsiegt (vgl.
vorstehend Sachverhalt Bst. B.b). Der geforderte Zusammenhang zwischen dem
Vereinszweck und dem V erfahrensgegenstand ist daher sowohl in sachlicher wie auchin
oOrtlicher Hinsicht gegeben. Dem Verein Ikarus Erben kommt daher hinsichtlich der
l&rmméssigen Einwirkungen aus dem Betrieb des Flughafens Zirich (Nordkonzept) im
vorinstanzlichen Verfahren ebenfalls Parteistellung zu.

E.20.2.3



Néher einzugehen ist auf den Einwand der Flughafen Zirich AG, esliege hinsichtlich des
Begehrens um eine larmmaéssige Optimierung der Abflugrouten ab Piste 28 eine resiudicata
vor, weshalb das BAZL deswegen zu Recht nicht auf die entsprechenden Rechtsbegehren
eingetreten sai (vgl. hierzu bereits vorstehend E. 6). Geméass dem Urteil des BGer zum vBR
musste der Abdrehpunkt der Abflugroute ab Piste 28 so weit nach Westen zuriick
verschoben werden, dass die Siedlungsgebiete von Dallikon und Regensdorf entlastet und
der Zustand von vor 1999 moglichst wiederhergestellt wird (Urteil des BGer 1C_58/2010
vom 22. Dezember 2010 E. 10.3 und Dispositiv Ziff. 1). Die Flughafen Zurich AG reichte
dem BAZL daraufhin ein entsprechendes Gesuch ein und mit Verfiigung vom 28.
Dezember 2011 genehmigte das BAZL eine Ruckverschiebung des Abdrehpunktes auf neu
2.3 NM. Diese Verfuigung erwuchs in Rechtskraft; das Bundesverwaltungsgericht trat auf
die von den Gemeinden Déllikon und Regensdorf nachtréglich erhobene Beschwerde nicht
ein und dieser Entscheid wurde vom Bundesgericht bestétigt (Urteil desBGer 1C_492/2013
vom 19. September 2013; vgl. bereits vorstehend Sachverhalt Bst. D). Das
Betriebsreglement muss die Anforderungen des Umweltschutzes dauerhaft erfillen; sind
die Anforderungen nicht (mehr) erfillt, trifft das BAZL von Amtes wegen die notwendigen
Massnahmen zur Aufrechterhaltung oder Wiederherstellung des rechtméssigen Zustands
(Art. 261.V.m. Art. 3b Abs. 1 und 2 sowie Art. 25 Abs. 1 Bst. ¢ VIL). Allein der Umstand,
dass die Rickversetzung des Abdrehpunktes bereits Gegenstand eines behordlichen
Verfahrens war, vermag daher eine spétere Neubeurteilung nicht von vornherein
auszuschliessen: Nach der Rechtsprechung kdnnen Verfiigungen tber
Dauerrechtsverhatnisse wegen unrichtiger Sachverhaltsfeststellung oder nachtraglicher
Anderung der Sach- oder Rechtsl age angepasst werden, sofern wichtige 6ffentliche
Interessen wie der Immissionsschutz betroffen sind; eine Bewilligung fur eine larmige
Anlage ergeht unter dem ausdricklichen oder impliziten VVorbehalt einer spéateren
Ergénzung der Massnahmen zur Emissionsbegrenzung, sofern sich die angeordneten
Massnahmen als ungentigend erweisen (Urteile des 1C_63/2019 vom 29. Januar 2020 E. 5
und 1C_165/2009 vom 3. November 2009 E. 2.4, je mit Hinweisen). Zudem kann auch bei
Vorliegen einer (vor Kurzem) erteilten Bewilligung nicht ausgeschl ossen werden, dass die
effektive Larmsituation gegen umweltrechtliche Bestimmungen verstosst - sei es aufgrund
mangel hafter Abkl&rung, von Rechnungsfehlern, einer nicht richtig vorausgesehenen

L &rmentwicklung oder anderer Grinde (vgl. Urteil des BGer 1C_498/2019 vom 21.
Oktober 2020 E. 4.2 mit Hinweisen). (Entsprechend) hielt auch das Bundesgericht in
seinem Urteil zu der von den Gemeinden Dallikon und Regensdorf nachtréglich erhobenen
Beschwerde fest (Urtell des BGer 1C_492/2013 vom 19. September 2013 E. 5.3): Eine
Anpassung der Verfigung vom 28. Dezember 2011 an veranderte Verhatnisse bzw. neue
Erkenntnisse ist zwar nicht ausgeschlossen; u.U. besteht darauf sogar ein Anspruch der
Beschwerdefiihrerinnen. Diesist im vorliegenden Verfahren allerdings nicht zu prifen.
Nachdem es die Beschwerdeflihrerinnen versaumt haben, rechtzeitig Rechtsmittel gegen die
Verfligung vom 28. Dezember 2011 zu ergreifen, werden weitere Massnahmen zur
Verminderung des Fluglarms bei Starts ab Piste 28 Gegenstand eines neuen
erstinstanzlichen Verfahrens sein, in dem allen betroffenen Privaten und Gemeinden
(namentlich auch der Gemeinde Buchs) das rechtliche Gehdr gewahrt werden; u.U. muss
auch ein Auflageverfahren gemass Art. 36d des Bundesgesetzes Uber die Luftfahrt vom 21.
Dezember 1948 (L uftfahrtgesetz, LFG; SR 748.0) durchgefihrt werden. Der Verein Ikarus
Erben und die Gemeinde Déallikon und Mitbeteiligte machen vorliegend geltend, die
Ruckversetzung des Abdrehpunktes habe nicht die beabsichtigte V erbesserung der



Larmbelastung fir die Siedlungsgebiete von Dallikon und Regensdorf bewirkt. Soweit die
beiden Gemeinden daher vorliegend weitergehende bzw. zusétzliche Massnahmen zur
Emissionsbegrenzung verlangen, sind ihre Begehren nach dem Gesagten als zulassig
anzusehen. Unter diesen Umsténden braucht nicht weiter beurteilt zu werden, ob der
Umstand, dass die Riickversetzung des Abdrehpunktes Gegenstand eines behdrdlichen
Verfahrens war, fir die Annahme einer res iudicata Uberhaupt ausreichend ist. Ebenso kann
offen bleiben, ob das Erfordernis der Identitét der Parteien (vgl. vorstehend E. 6.1), welches
der zivilrechtlichen Rechtsprechung zur res iudicata entstammt, auch im
Verwaltungsverfahren erfullt sein muss (vgl. in diesem Sinn BGE 142 11 243 E. 2.3).

E.20.24

Zu prufen ist schliesslich die Parteistellung der Gemeinde Dallikon und Mitbeteiligte sowie
der Gemeinden Niederglatt und Niederhasli, soweit diese verlangen, es sei der Flughafen
Zurich AG zu verbieten, das Projekt zur Verlangerung der Pisten 28 und 32
welterzuverfolgen. Das L uftfahrtrecht unterscheidet in Bezug auf die Infrastruktur von
Flugh&fen zwischen baulichen und betrieblichen Belangen. So durfen Flugplatzanlagen -
darunter fallen Bauten und Anlagen, die ganz oder Uberwiegend dem Betrieb eines
Flughafens dienen - nur mit einer Plangenehmigung erstellt oder gedndert werden (Art. 37
Abs. 1 LFG). Mit der Plangenehmigung werden sémtliche nach Bundesrecht fir den Bau
oder die Anderung erforderlichen Bewilligungen erteilt (Art. 37 Abs. 3 LFG) und
Genehmigungsbehordeist bel Flughé&fen das UVEK (Art. 37 Abs. 2 Bst. aLFG). Der
Betrieb des Flughafens wiederum wird, wie bereits ausgefuhrt, in allen Belangen im
Betriebsreglement geregelt (Art. 36¢c Abs. 2 LFG; Art. 23 VIL) und zustandig fir die
Genehmigung des Betriebsreglements und von Anderungen desselben ist das BAZL (Art.
36¢ Abs. 3 LFG). Bedingt ein Bauvorhaben Anpassungen im Betriebsreglement, gilt esdie
beiden Verfahren zu koordinieren (Art. 27c Abs. 2 VIL). Die Beschwerde fuhrenden
Gemeinwesen haben vom BAZL verlangt, es sei der Flughafen Zurich AG zu verbieten, das
Projekt zur Verléangerung der Pisten 28 und 32 weiterzuverfolgen. Der Antrag kommt - im
Ergebnis - einem Antrag auf Nichtgenehmigung der Pistenverléngerung gleich (vgl. Urtell
des BV Ger A-4670/2019 vom 3. September 2020 E. 1.4). Eine alféllige zukiinftige
Verlangerung der Pisten 28 und 32 stellt indes eine bauliche Massnahme dar und zum
Entscheid tber die Errichtung oder Anderung von Flugplatzanlagen wie vorliegend die
Verlangerung der Pisten 28 und 32 ist das angerufene BAZL nicht zustandig. Eswird
vielmehr Sache des UVEK sein, auf entsprechenden Antrag der Flughafen Zurich AG hinin
einem Plangenehmigungsverfahren gemass den Art. 37 ff. LFG Uber die Zuléssigkeit einer
Verlangerung der beiden Pisten 28 und 32 zu entscheiden. Wirden hierdurch die
betrieblichen Verhaltnisse etwa durch veranderte L &rmemissionen beeinflusst, sind im
Plangenehmigungsverfahren auch die entsprechenden betrieblichen Belange zu prifen (Art.
27c Abs. 1 VIL). Die betroffenen Gemeinwesen werden sodann im Rahmen der
offentlichen Auflage Gelegenheit haben, ihre Interessen mit Einsprache zu wahren (Art. 37f
LFG). Die Gemeinde Déallikon und Mitbeteiligte sowie die Gemeinden Niederglatt und
Niederhadli sind folglich durch die blosse Méglichkelt, dass die Flughafen Zirich AG
(gestutzt auf den SIL) eine Verlangerung der beiden Pisten plant oder diese Planung auch
schon anhand genommen hat, nicht in hinreichendem Mass beschwert, als dass ihnen
diesbeztglich im vorliegenden Verfahren betreffend die (tellweise) Genehmigung des BR
2014 Parteistellung zukéme (vgl. auch BGE 126 11 522 E. 14 in fine). Damit scheidet mit
Blick auf die geforderte Akzessorietét zum jetzigen Zeitpunkt auch eine akzessorische
Uberpriifung der Festlegung im Objektblatt fiir den Flughafen Zurichim SIL. Das BAZL ist



insoweit auf die Einsprachen zu Recht nicht eingetreten, womit die Beschwerden der
Gemeinde Déllikon und Mitbeteiligte (Rechtsbegehren Ziff. 3.4) und der Gemeinden
Niederglatt und Niederhasli (jeweils Rechtsbegehren Ziff. 3.5) in diesem Punkt abzuweisen
sind.

E.20.25

Als ein erstes Zwischenergebnisist somit festzuhalten, dass das BAZL auf die Einsprachen
insoweit zu Recht nicht eingetreten ist, als die Gemeinde Dallikon und Mitbeteiligte sowie
die Gemeinden Niederglatt und Niederhasli beantragt hatten, es sei der Flughafen Zirich
AG zu verbieten, das Projekt der Verlangerung der Pisten 28 und 32 weiterzuverfolgen. Im
Ubrigen kommt den Beschwerde fiihrenden Parteien in Bezug auf die durch den Betrieb des
Flughafens Zurich ausgehenden L&rmemissionen jedoch Parteistellung zu. Sie haben daher
grundsétzlich Anspruch auf Durchfihrung eines auf Erlass der beantragten
Gestaltungsverfiigung gerichteten Verfahrens.

E. 2031

Die Parteistellung der Beschwerde fihrenden Gemeinwesen sowie des Vereins Ikarus
Erben und die mit der Parteistellung verbundenen Rechte werden im Grundsatz weder vom
BAZL noch von der Flughafen Zirich AG bestritten. Das BAZL hielt in der angefochtenen
Verfugung jedoch fest, es sei aufgrund der Dispositionsmaxime allein die Flughafen Zirich
AG, welche durch ihr Gesuch um Genehmigung des Betriebsreglements oder von deren
Anderungen den Gegenstand des Genehmigungsverfahrens bestimme; gingen
Rechtsbegehren wie vorliegend Uber den dergestalt bestimmten V erfahrensgegenstand
hinaus, sei darauf nicht einzutreten. Das BAZL macht damit (sinngemass) geltend, es
komme den betreffenden Gemenwesen sowie dem Verein Ikarus Erben im vorliegenden
Verfahren betreffend die teilweise Genehmigung des BR 2014 hinsichtlich der genannten
Rechtsbegehren keine Parteistellung zu. Darauf ist im Folgenden einzugehen und
(vorfrageweise) zu priifen, ob der Verfahrensgegenstand zu Recht auf das Ost- und
Sldkonzept beschrankt worden ist.

E. 2032

Wie vorstehend bereits ausgefuhrt, ist der Flugplatzhalter geméss Art. 36¢ Abs. 1 LFG
verpflichtet, ein Betriebsreglement zu erlassen. Dieses ist zudem dem BAZL zur
Genehmigung zu unterbreiten (Art. 36¢c Abs. 3 LFG; vgl. vorstehend E. 11.11.). Esist
mithin Sache des Flugplatzhalters, das Betriebsreglement zu erstellen, einschliesslich der
Planung und detaillierten Ausarbeitung der An- und Abflugverfahren sowie der Flugrouten,
wozu in aler Regel auch die verantwortliche Flugsicherung beizuziehen ist (vgl.
ausdrucklich aArt. 11 Abs. 1 VIL [AS 1994 [11 3050, 3053], der mit Erlass des

K oordinationsgesetzes mit unverénderter Bedeutung auf Gesetzesebene [Art. 36¢ Abs. 1
LFG] angehoben worden ist [Botschaft Koordinationsgesetz, BBI 1998 111 2591, 2645];
zudem auch Art. 24 VIL). Das Genehmigungsverfahren wird daher, wie das BAZL
grundsétzlich zu Recht festhielt, von der Dispositionsmaxime beherrscht; der Halter [6st das
Genehmigungsverfahren mit seinem Gesuch aus, bestimmt mit seinen Begehren dessen
Gegenstand und kann das V erfahren durch Riickzug des Begehrens beenden (vgl. Urteil des
BVGer A-1575/2017 vom 16. August 2018 E. 5.2.4 mit Hinweisen; Ko6lz/Haner/Bertschi,
aa0., Rz. 139 f. mit Hinweisen).

E.20.3.3



V erfahrensmaximen wie die Dispositionsmaxime sind Grundsétze, nach denen sich die
Ausgestaltung einer Verfahrensordnung durch den Gesetzgeber richtet. Sie geben
Aufschluss tber die Aufgabenverteilung zwischen den V erfahrensbeteiligten und besonders
Uber deren Stellung im Verfahren. Es handelt sich dabei jedoch nicht um Rechtssétze,
sondern um Leitlinien, die bei unklaren oder |lickenhaften Verfahrensordnungen als
Auslegungshilfe herangezogen werden konnen. Inwieweit ein Verfahrensgrundsatz in der
Verfahrensordnung zum Ausdruck kommt, ergibt sich aus dem positiven Recht und der
dazu ergangenen Rechtsprechung. Dartiber hinaus bieten die Verfahrensgrundsétze
Betroffenen nur - aber immerhin - im Rahmen ihrer (grund-)rechtliche Normierung einen
individualrechtlichen Schutz (Markus Schott, Rechtsschutz, in:
Biaggini/Haner/Saxer/Schott [Hrsg.], Verwaltungsrecht, Fachhandbuch, 2015, Rz. 24.32 ff.
mit Hinweisen auf die Literatur; Kolz/Haner/Bertschi, a.a.O., Rz. 135). Die Freiheit, Gber
den Gegenstand des Verfahrens verfiigen zu kdnnen, gilt daher allein innerhalb der
gesetzlichen (Verfahrens-)Ordnung, welche von Amtes wegen anzuwenden ist.

E. 2034

Die Voraussetzungen fur elne Genehmigung des Betriebsreglements sowie von
Anderungen desselben sind in Art. 25 VIL festgehalten (vgl. zum Genehmigungsverfahren
vorstehend E. 11.3). Demnach mussen unter anderem die V oraussetzungen des
Umweltschutzes erfillt sein (Art. 25 Abs. 1 Bst. ¢ VIL). Gemass Art. 11 USG sind
Einwirkungen wie Larm durch Massnahmen an der Quelle zu begrenzen
(Emissionsbegrenzungen; Abs. 1). (Hierzu) sind die Emissionen unabhéngig von der
bestehenden Umweltbelastung im Rahmen der Vorsorge so weit zu begrenzen, als dies
technisch und betrieblich moglich und wirtschaftlich tragbar ist (Vorsorgeprinzip; Abs. 2).
Die Emissionsbegrenzungen werden verscharft, wenn feststeht oder zu erwarten ist, dass
die Einwirkungen unter Beriicksichtigung der bestehenden Umweltbel astung schédlich oder
lastig werden (Abs. 3). Fur die Beurteilung der schadlichen oder lastigen Einwirkungen legt
der Bundesrat durch Verordnung Immissionsgrenzwerte (IGW) fest (Art. 13 Abs. 1 USG).
Das USG unterscheidet sodann zwischen bestehenden, gednderten und neuen ortsfesten
Anlagen. Wird eine bestehende Anlage wesentlich gedndert, miissen die Larmimmissionen
der gesamten Anlage mindestens so weit begrenzt werden, dass die |mmissionsgrenzwerte
nicht Gberschritten werden (Art. 18 USG; Art. 8 Abs. 2 LSV; zur wesentlichen Anderung
bestehender Anlagen und deren [&rmrechtlicher Einordnung vgl. BGE 141 11 483 E. 3und 4
mit Hinweisen; vgl. zur larmrechtlichen Einordnung des Flughafens Zurich nachstehend E.
21.5.2 und E. 36.2.2). Die Beschwerde filhrenden Parteien halten dafUr, die genehmigten
Anderungen des Betriebsreglements seien unstrittig wesentlich im Sinne von Art. 8 Abs. 2
LSV. Mithin missten die Larmimmissionen der gesamten Anlage so weit begrenzt werden,
dass die IGW nicht Uberschritten wirden und es seien alle Antrége zul&ssig, welche zur
Verringerung der Uberméassigen Larmbelastung beitragen konnten.

E.20.35

Weder das Bundes- noch das Bundesverwaltungsgericht haben sich - soweit ersichtlich -
bisher dazu gedussert, welcher rechtliche Gehalt dem Begriff "gesamte Anlage” im Sinn
von Art. 8 Abs. 2 LSV zu geben ist, wenn der Betrieb einer Anlage - wie vorliegend jener
des Flughafens Zirich - aufgrund verschiedener Betriebskonzepte mit raumlich
wechselnden Umweltauswirkungen verbunden ist. In der Praxisist es tblich und anerkannt,
Infrastrukturanlagen wie etwa National strassen fir deren Erneuerung und
(umweltrechtliche) Sanierung in Abschnitte zu unterteilen (vgl. auch Art. 28 Abs. 2 NSG,



wonach die Plangenehmigungsbehdrde Projekte aus verfahrensbkonomischen Griinden in
Etappen genehmigen kann; hierzu vorstehend E. 12.3). Die Abgrenzung eines solchen
Abschnitts war etwa im Beschwerdeverfahren betreffend die Erneuerung und den Ausbau
der Nordumfahrung Zurich streitig; zwei Beschwerde fuhrende Gemeinden hatten die
Abgrenzung des Projektperimeters kritisiert und aufgrund der zu erwartenden
Verkehrszunahme verlangt, dass dieser auf die an die Nordumfahrung Zarich
anschliessende Nationalstrasse N1 erweitert werde. Das Bundesverwaltungsgericht hielt
hierzu im Urteil A-1251/2012 fest, der Ausbau der Nordumfahrung Zirich fihre gemass
den Verkehrsprognosen auf der angrenzenden Nationalstrasse N1 zu einer
Verkehrszunahme von 3 %. Eine Zunahme des Verkehrsin dieser Gréssenordnung sei
jedoch erfahrungsgemass nicht wahrnehmbar. Es schloss (daraus), dass die Abgrenzung des
Projektperimeters (Beschrankung auf die Nordumfahrung Zirich) sachlich begriindet und
daher nicht zu beanstanden sei (Urteil des BV Ger A-1251/2012 vom 15. Januar 2014 E. 40;
vgl. auch Urteil des BGer 1C_506/2014 vom 14. Oktober 2015 E. 7.3 [nicht publiziert in
BGE 141 11 483)).

E. 20.3.6

Fir den Flughafen Zirich bestehen im Wesentlichen drel verschiedene
Flugbetriebskonzepte. Deren Anwendung bestimmt sich grundsétzlich nach den Sperrzeiten
gemaéss der DV O; die Sperrzeit wurde fur Wochentage auf die Zeit von 21:00 bis 07:00 Uhr
und fUr das Wochenende sowie baden-wurttembergische Feiertage auf die Zeit von 20:00
bis 09:00 Uhr festgelegt. Entsprechend dieser zeitlichen V orgaben und vorbehdltlich
besonderer meteorologischer Verhdtnisse gelangt geméss dem BR 2011 am Morgen (06:00
bis 07:00 bzw. 09:00 Uhr) das Stidkonzept und am Abend (21:00 bzw. 20:00 Uhr bis 23:30
Uhr) das Ostkonzept zur Anwendung. Tagslber, wenn die Bentitzung des deutschen
Luftraums nicht eingeschrénkt ist, wird der Flughafen im Rahmen des Nordkonzepts
betrieben (vgl. zu den Flugbetriebskonzepten vorsehend Sachverhalt Bst. F). Die
verschiedenen Betriebskonzepte und damit auch die (I1&rmmassigen) Auswirkungen des
Flugbetriebs lassen sich raumlich und zeitlich zumindest grob voneinander abgrenzen.
Davon ging implizit auch das Bundesgericht in seinem Urtell zum vBR aus und ordnete
passive Schallschutzmassnahmen fir die erste Morgenstunde (Flugbetrieb geméss
Stdkonzept) und fur die Abend- und Nachtstunden (Flugbetrieb gemass Ostkonzept) an;
konkret verpflichtete es die Flughafen Zurich AG zur Erarbeitung eines provisorischen
Schall schutzkonzepts zum Schutz vor Schlaf stérungen wahrend der ersten Morgenstunde
durch Stdanfliige (BGE 137 11 58 E. 5.3.5 und E. 7, ferner zum Konzept desvBR E. 6.4.7).
Es erscheint daher sachgerecht, die erwahnte Praxis zur verfahrensmaéssigen Unterteilung
grosser Infrastrukturanliagen in Abschnitte auch auf den Flughafen Zrich anzuwenden,
jedenfalls so lange aufgrund besonderer Umstande wie der einseitig von Deutschland
festgelegten Sperrzeiten im Wesentlichen voneinander abgrenzbare Betriebskonzepte zur
Anwendung gelangen (vgl. auch vorstehend E. 11.2 f. und die dortigen Hinweise auf die
Rechtsprechung; ferner zu den Siidanfligen am Abend nachfolgend E. 28). Wie die
Flughafen Zurich AG zudem zu Recht festhdlt, sind die Umweltauswirkungen des
geanderten Betriebs zusammen mit dem weiterhin geltenden Betriebsreglement jederzeit
voll abgebildet und kénnten entsprechend auch in ihrem Zusammenwirken beurtellt werden
(vgl. Art. 8 USG). Esist daher nicht zu beanstanden, dass die Flughafen Zirich AG
entsprechend der Sachplanung und den Ergebnissen gemaéss der Sicherheitstiberprifung
2012 das Betriebsreglement zunachst beziiglich des Ost- und des Slidkonzepts Uberarbeitet
und dem BAZL zur Genehmigung eingereicht hat. Welche Griinde hierfir letztlich den



Ausschlag gaben, ist unerheblich, wobel anzumerken ist, dass zum Zeitpunkt, als das BR
2014 zur Genehmigung eingereicht wurde, die Sachplanung in Bezug auf insbesondere die
umstrittene Frage der Slidstarts geradeaus noch nicht abgeschlossen waren (vgl. nun die
Festlegungen im SIL 2, Objektblatt fur den Flughafen Zirich, Rahmenbedingungen fur den
Betrieb und Betriebsreglement).

E.20.3.7

Als ein weiteres Zwischenergebnis ist festzuhalten, dass das BAZL den
Verfahrensgegenstand grundsétzlich zu Recht auf das BR 2014 und damit - im Ergebnis -
auf das Ost- und das Stidkonzept beschrankt hat.

E.204.1

Die Beschwerde fihrenden Gemeinwesen weisen auf die Aufsichtspflichten des BAZL hin.
Gemass diesen habe das BAZL die Einhaltung der Anforderungen unter anderem des
Umweltschutzes zu tberwachen und die notwendigen Massnahmen zur Aufrechterhaltung
oder Wiederherstellung des rechtmassigen Zustands zu treffen. Die geforderten
Emissionsbegrenzungen seien daher unbesehen der Dispositionsmaxime von Amtes wegen
zu verflgen. Im Folgenden ist daher zu prifen, welche Aufsichtspflichten dem BAZL
zukommen und ob es aufgrund dieser berechtigt und verpflichtet gewesen wére, den
Verfahrensgegenstand zu erweitern und auch den Tagbetrieb geméss dem Nordkonzept
(larmrechtlich) zu Uberprifen.

E.204.2

Gemass Art. 3 Abs. 2 LFG kommt dem BAZL die unmittelbare Aufsichtskompetenz tber
die zivile Luftfahrt auf dem Gebiet der Schweiz zu. Esist (entsprechend) gemass der
Bestimmung von Art. 26 VIL berechtigt und verpflichtet, zur Anpassung an den
rechtméssigen Zustand Anderungen des Betriebsreglements zu verfiigen, wenn veranderte
rechtliche oder tatséchliche VVerhaltnisse dies erfordern. Die Bestimmung tragt die
Uberschrift "Anpassung durch das BAZL" und verpflichtet das BAZL konkret zur
Betriebskontrolle und allenfalls zur Wiederherstellung des rechtméssigen Zustands; eine
generelle Aufsichtspflicht des BAZL ergibt sich auf Verordnungsstufe auch aus Art. 3b
Abs. 1und 2 VIL (BGE 12911 331 E. 3.1; BGE 127 11 306 E. 9b; BVGE 2016/20 E. 5). Die
Befugnis geméss Art. 26 VIL andert nichts an den inhaltlichen Anforderungen, denen ein
Betriebsreglement zu genligen hat: Auch wenn das BAZL von Amtes wegen einschreitet
und eine Anderung des Betriebsreglements verfigt, bleibt es an die
Genehmigungsvoraussetzungen gemass Art. 25 VIL gebunden (vgl. auch vorstehend E.
11.3). Filhrt die Anderung des Betriebsreglements zu einer wesentlichen Anderung im
Betrieb der Anlage mit wesentlichen Auswirkungen auf die Flugldrmbelastung, sind zudem
die Verfahrensschritte geméss Art. 36d LFG einzuhalten, ansonsten betroffene Dritte ihrer
Parteirechte verlustig gingen; eine wesentliche Anderung des Betriebsreglements
ausserhalb eines formellen Genehmigungsverfahren ist auch von Amtes wegen nicht
zuléssig (Urteil des BGer 1C_402/2016 vom 31. Januar 2018 E. 10.1 sowiein gleicher
Sache das Urteil des BV Ger A-7248/2014 vom 27. Juni 2016 E. 4.4 und 8.3.3).

E.20.4.3

Das BAZL ist nach dem Gesagten grundsétzlich berechtigt und unter Umstanden gar
verpflichtet, den Verfahrensgegenstand auszuweiten und weitergehende Anderungen des
Betriebsreglements zu verfiigen (vgl. BGE 129 11 331 E. 3.1). Allerdingsist es, wie
vorstehend ausgefihrt, Sache des Flugplatzhalters, das Betriebsreglement zu erstellen bzw.



erstellen zu lassen (vgl. vorstehend E. 20.3.2). Entsprechend wird das BAZL erforderliche
Anderungen des Betriebsreglements in der Regel nicht selbst erarbeiten, sondern - allenfalls
verbunden mit klaren Anweisungen - gestltzt auf die genannten Aufsichtsbefugnisse den
Halter hierzu verpflichten, insbesondere, wenn aufwandige und komplexe betriebliche
Aspekte wie etwa die Ausgestaltung der Flugverfahren zu prifen sind (vgl. Urtell des

BV Ger A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 45.5 und E. 45.10.7; ferner Urteil des
BGer 1C_492/2013 vom 19. September 2013 Sachverhalt Bst. A. und B.). In der Praxis hat
das Bundesgericht eine vom BAZL unmittelbar gestitzt auf Art. 26 VIL verflgte
Beschrénkung der Betriebszeiten aus Griinden des L &rmschutzes anerkannt (BGE 127 11
306 E. 7, insbes. E. 7d; vgl. ferner zum vBR das Urteil des BGer 1C_58/2010 vom 22.
Dezember 2010 E. 10.3, insbes. E. 10.3.4).

E.204.4

Vorliegend verlangen der Verein Ikarus Erben und die Gemeinde Dallikon und
Mitbeteiligte zur Entlastung der Siedlungsgebiete von Déllikon und Regensdorf eine
Anderung der Abflugrouten ab Piste 28 (SID RWY 28). Sie filhren aus, dass im Nachgang
des bundesgerichtlichen Urteils zum vBR zwar der Abdrehpunkt bei Starts ab Piste 28
zurtickverschoben worden sai, seither jedoch die Flugzeuge mit einem radial anderen
Winkel abdrehen und so andere Flugrouten fliegen wirden. Diese fuhrten (in Form einer
S-Kurve) direkt Gber die Siedlungsgebiete von Dallikon und Regensdorf, anstatt wie vor
1999 Uber unbewohntes Industriegebiet zwischen Buchs und Déllikon. Zur Entlastung
verlangen sie konkret, es seien die Abfllge ab der Piste 28 Richtung Westen und Stiden wie
im SIL 2 vorgesehen von denjenigen Richtung Osten zu separieren; Flugzeuge mit
westlichen und stidlichen Destinationen wirden so tber den bisherigen Abdrehpunkt hinaus
Uber das Furttal geftihrt, wahrend Fluge mit 6stlichen Destinationen bel D2.3 KLO nach
Slden abdrehen und in einem grossen Bogen um Regensdorf zum 6stlichen Ausflugpunkt
fliegen wirden. Zudem sei die aktuell grosse Streuung der Flugrouten durch eine
(vorgezogene) Programmierung der Abflugrouten SID 28 auf der Grundlage des
Navigationsstandards RNAV 1 zu minimieren; die heutigen Flugrouten SID RWY 28
bestiinden bis zum Wegpunkt BREGO aus einem NON-RNAV -Segment, wobei Flugzeuge
ab dem Abdrehpunkt D2.3 KL O die Standlinien 253 nach KLO bzw. 053 nach WILL
selbsténdig ansteuern wirden, was eine grosse Streuung der Flugrouten zur Folge habe. Mit
den geforderten Massnahmen liesse sich - wie vom Bundesgericht in seinem Urtell zum
VBR gefordert - der Zustand von vor 1999 weitgehend wiederherstellen. Die Gemeinde
Ddllikon und Mitbeteiligte sowie die Gemeinden Niederglatt und Niederhasli verlangen
sodann eine larmmassige Optimierung auch der Gbrigen Flugverfahren gemass dem
Nordkonzept etwa mittels einer Programmierung der Flugrouten gestiitzt auf den
Navigationsstandard RNAV 1. Zudem sei der Continious Descent Approach (CDA) fir
samtliche Anfllge a s Standardanflugverfahren festzulegen; mit diesem Verfahren wirden
Flugzeuge im Segelflug und ohne Schubsetzung Hohe abbauen, womit unnétiger Larm
vermieden werden kénne.

E. 2045

Der Verein Ikarus Erben und die genannten Gemeinwesen verlangen nach dem Gesagten
zunachst die Einflhrung der prézisen Flachennavigation (engl. Rondom Navigation oder
AreaNavigation [RNAV]) RNAV 1 auch im Nahbereich des Flughafens (vgl. zur
Flachennavigation Heinrich Mensen, Handbuch der Luftfahrt, 2. Aufl. 2013, S. 520 ff.). Die
Flugsicherung Skyguide fuhrt hierzu unter Verweis auf das AIP aus, es sei Sache des



BAZL, den in der Schweiz geltenden Navigationsstandard festzulegen, wobei fir den
Nahbereich eines Flughafens keine V orgaben bestiinden; vorgeschrieben sei eine
Zertifizierung der Flugzeuge geméass dem Standard RNAV5, waobei sich diese V orgabe auf
den Reiseweg und (damit) die Flugflache 100 oder hoher beziehe. Zwar schliesst dies nicht
von vornherein aus, bestimmte Routen etwa aus Griinden des L &rmschutzes nach einem
prézisen Navigationsstandard (einschliesslich Kurvenflug mit festem Radius [sog.
Radius-to-Fix legs (RF-legs)]) auszugestalten, wie auch der Verweis der Flugsicherung
Skyguide auf eine entsprechende Abflugroute ab Piste 34 zeigt. Die Einfuhrung des
Navigationsstandards RNAV 1 etwa fur Starts ab Piste 28 ist jedoch nicht ohne Weiteresim
Rahmen eines Genehmigungsverfahrens wie dem vorliegenden moglich; auch die
Beschwerde fuhrenden Gemeinwesen anerkennen, dass entsprechende Flugverfahren
zunéchst ausgearbeitet und anschliessend im Rahmen einer luftfahrtspezifischen Prifung zu
homologieren sind (vgl. Art. 3i.V.m. Art. 25 Abs. 1 Bst. ¢ VIL). Betrieblichen
Anderungen, die liber den Gegenstand eines Anderungsgesuchs hinausgehen, sind insoweit
Grenzen gesetzt. Entsprechend war das BAZL vorliegend nicht verpflichtet, den
Verfahrensgegenstand zu erweitern und (damit) die teilweise Genehmigung des BR 2014
aufzuschieben, bis die Flughafen Zirich AG die Flugroute SID 28 bzw. weitere Flugrouten
entsprechend dem Navigationsstandard RNAV 1 ausgestaltet hat. Gleiches gilt fur die
Einfuhrung des Continious Descent Approach (CDA) bis zum Beginn des Endanflugs. Die
Flugsicherung Skyguide legt nachvollziehbar dar, dass die Flugsicherungen untereinander
Ubergabepunkte und -héhen vereinbart hatten, um die Verkehrsstréme zu Gunsten der
Kapazitét zu optimieren. Damit ist jedenfalls erstellt, dass auch die umfassende Einfihrung
des geforderten Standards nicht ohne weitere Abkl&rungen im Rahmen des
Genehmigungsverfahrens moglich ist.

E. 20.4.6

Als drittes Zwischenergebnis ist festzuhalten, dass das BAZL vorliegend nicht verpflichtet
war, den Verfahrensgegenstand um eine (Iarmrechtliche) Uberpriifung des Nordkonzepts zu
erweitern. Zu prufen bleibt, was sich daraus fur die Beschwerde fihrenden Parteien fir
Rechtsfolgen ergeben.

E. 205

Der Gemeinde Déallikon und Mitbeteiligte, der Stadt 11Inau-Effretikon sowie den
Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhasli kommt vorliegend in Bezug auf die mit
dem Flugbetrieb gemass dem Nordkonzept verursachten L armimmissionen ebenso
Parteistellung zu wie dem Verein Ikarus Erben. Sie hétten daher in Bezug auf ihre
Immissionsklagen nicht ohne Rechtsschutz bleiben dirfen. Ist, wie vorliegend, die
zustandige Behorde nicht verpflichtet, den Verfahrensgegenstand entsprechend der
Immissionsklage zu erweitern, muss sie dennoch ein eigenes, auf Erlass einer
Gestaltungsverfligung gerichtetes Verfahren ertéffnen (vgl. vorstehend E. 20.2.1; Urteil des
BVGer A-1251/2012 vom 15. Januar 2014 E. 41; im Ergebnis auch Urteil des BGer

1C 492/2013 vom 19. September 2013 E. 5.3). Dies erkennen auch das BAZL und die
Flughafen Zirich AG (implizit) an, wenn sie im Zusammenhang mit den Immissionsklagen
auf das BR 2017 verweisen, mit welchem fur die Flugrouten gemass dem Nordkonzept eine
geénderte und auf dem Navigationsstandard RNAV 1 abgestitzte prazise Fuhrung der
Flugrouten und insbesondere von SID RWY 28 eingefiihrt werden solle (vgl. vorstehend
Sachverhalt Bst. BB.a). Unter diesen Umstanden hétte jedoch das BAZL keinen
Nichteintretensentscheid treffen dirfen, sondern hétte den Entscheid tiber die



Immissionsklagen vielmehr in ein eigenes Verfahren bzw. (aus verfahrensbkonomischen
Grinden) in das Verfahren um das BR 2017 verweisen missen. Indem das BAZL
gleichwohl auf die Immissionsklagen bzw. die Begehren nicht eingetreten ist, hat sie die
Parteistellung des Vereins Ikarus Erben sowie der betroffenen Gemeinwesen zu Unrecht
verneint und damit in Verletzung von Bundesrecht (Art. 11 USG) eine formelle
Rechtsverweigerung begangen. Folglich sind die Beschwerden des Vereins Ikarus Erben
(Rechtsbegehren Ziffn. 1-4), der Gemeinde Ddllikon und Mitbeteiligte (Rechtsbegehren
Ziffn. 3.1-3.3) sowie der Stadt IlInau-Effretikon und der Gemeinden Niederglatt,
Turbenthal und Niederhasli (jeweils Rechtsbegehren Ziffn. 3.3 und 3.4) in diesem Punkt
gutzuheissen. Der Entscheid des BAZL, auf die Begehren um eine larmmaéssige
Optimierung der An- und Abflugrouten geméass dem Nordkonzept nicht einzutreten, ist
daher aufzuheben und die Angelegenheit zur materiellen Entscheidung an das BAZL
zuriickzuweisen, wobel es Sache des BAZL sein wird, eine separate Entscheidung zu
treffen oder die Begehren, soweit sie nicht ohnehin wahrend der 6ffentlichen Auflage
mittels Einsprache vorgebracht worden sind, im Rahmen des Genehmigungsverfahrens
betreffend das BR 2017 zu beurteilen.

E. 20.6

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass das BAZL auf das Begehren, es sei der Flughafen
Zurich AG zu verbieten, das Projekt zur Verlangerung der Pisten 28 und 32
welterzuverfolgen, zu Recht nicht eingetreten ist. Soweit jedoch der Verein Ikarus Erben,
die Gemeinde Déllikon und Mitbeteiligte sowie die Stadt IlInau-Effretikon und die
Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhasli eine larmmassige Optimierung der An-
und Abflugrouten des Nordkonzepts verlangen, haben sie Anspruch auf Durchfihrung eines
auf Erlass einer Gestaltungsverfligung gerichteten Verfahrens und hat das BAZL, indem es
auf die Begehren nicht eingetreten ist, eine formelle Rechtsverweigerung begangen. Der
Nichteintretensentscheid ist daher insoweit aufzuheben und die Angelegenheit zur
materiellen Entscheidung an das BAZL zurtickzuweisen, wobel es dem BAZL frel steht,
hierflr ein separates Verfahren zu eréffnen oder die Immissionsklagen im Rahmen des
vereinigten Genehmigungsverfahrens betreffend das BR 2017 zu beurteilen.

E.211

Die Stadt IlInau-Effretikon sowie die Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhadli
hatten in ihren Einsprachen verlangt, es sei der Flughafen Zirich AG zu verbieten, die
durch die Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34 zusétzlich mdglichen
Flugbewegungen in den Tagesrand- und Nachtstunden zur Kapazitétserhéhung zu nutzen.
Das BAZL ist auch auf diese Begehren (sinngemass) nicht eingetreten. Zur Begriindung
schob es nach, Uber den Bau der Schnellabrollwege und damit auch Uber die betrieblichen
Auswirkungen in Form von Larmeinwirkungen sei abschliessend im Plangenehmigungs-
sowie im anschliessenden Rechtsmittel verfahren entschieden worden, weshalb auch
hinsichtlich der betrieblichen Auswirkungen von einer abgeurteilten Sache (res iudicata)
auszugehen sei. Im Folgenden ist zu prifen, ob das BAZL insoweit zu Recht nicht auf die
Einsprachen der Beschwerde fihrenden Gemeinwesen eingetreten ist, oder ob es den
Gemeinwesen Recht verweigert hat (zum Streitgegenstand vgl. vorstehend E. 5.2.1 und
5.3.7), wobei auch diesbezliglich vorab (zusammenfassend) auf die V orgeschichte sowie
die Hintergrinde des Rechtsbegehrens und auf die Parteistellung der Beschwerde fiihrenden
Gemeinwesen einzugehen ist.



E.21.21

Bereits am 17. September 2007 hatte das UVEK der Flughafen Zirich AG ein erstes Mal
die Plangenehmigung fur den Bau von je zwei Schnellabrollwegen ab den Pisten 28 und 34
erteilt. Die Plangenehmigung wurde jedoch vom Bundesverwaltungsgericht beziglich der
Schnellabrollwege ab Piste 28 und anschliessend vom Bundesgericht beziglich der
Schnellabrollwege ab Piste 34 aufgehoben (vgl. vorstehend Sachverhalt Bst. B). Nachdem
das SIL-Objektblatt fir den Flughafen Zirich genehmigt worden war, reichte die Flughafen
Zirich AG erneut ein Plangenehmigungsgesuch fir den Bau von je zwei
Schnellabrollwegen ab den Pisten 28 und 34 ein. Das Gesuch lag zeitgleich mit dem BR
2014 offentlich auf. Am 18. Méarz 2016 erteilte das UVEK der Flughafen Zirich AG die
nachgesuchte Plangenehmigung unter verschiedenen Auflagen. Entgegenstehende Antrége
aus Einsprachen wies es ab. Die gegen die Plangenehmigung erhobenen Beschwerden
wurden zunachst vom Bundesverwaltungs- und schliesslich vom Bundesgericht
abgewiesen; das Bundesgericht erwog, die aufgrund der Schnellabrollwege zusétzlich
maoglichen Flugbewegungen fuhrten nicht zu einem wahrnehmbaren Anstieg des
gemittelten Larmpegels, sondern ermoglichten vielmehr dem Flughafen Zirich innerhalb
des genehmigten betrieblichen Rahmens (BR 2011) einen frihzeitigen Abbau von
Verspéatungen in den Abend- und Nachtstunden (Urtell des BGer 1C_662/2017 vom 14.
Mai 2019 E. 3.4 f.; vgl. vorstehend Sachverhalt Bst. Y). Die Stadt IlInau-Effretikon und die
Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhasli hatten zwar Einsprache gegen das
Plangenehmigungsgesuch erhoben, die Plangenehmigung vom 18. Mérz 2016 jedoch nicht
mit Beschwerde angefochten.

E.21.22

Mit dem Bau von Schnellabrollwegen kdnnen die Pistenbel egungszeiten reduziert werden;
landende Flugzeuge kénnen die Piste schneller verlassen, womit diese - oder eine die

L andepiste kreuzende andere Piste wie die Piste 34 - schneller fur andere Flugzeuge
freigegeben werden kann. Der Bau von Schnellabrollwegen ermdglicht es daher, die Anzahl
der Starts und Landungen und somit die effektive Kapazitét der Pisten zu erhthen (vgl. zu
den Schnellabrollwegen ab den Pisten 28 und 34 das Urteil des BV Ger A-2415/2016 vom
16. Oktober 2017 E. 6.3.1). Auf diese zusétzlich mdglichen Flugbewegungen zielt das
Begehren der Beschwerde fuhrenden Gemeinwesen ab: Sie verlangen, dass die zusétzlichen
effektiven Pistenkapazitéten im Interesse des L &rmschutzes in den Tagesrand- und
Nachtstunden einzig zum Abbau von V erspdtungen genutzt werden dirfen. Hingegen
durften keine zusétzlichen Zeitnischen (sog. Airport Slots) fur planméssige Starts oder
Landungen zugewiesen bzw. deklariert werden (vgl. Art. 1, Art. 2 Abs. 4 und Art. 5 Abs. 1
Bst. b der Verordnung tber die Flugplanvermittlung und die Koordination von Zeitnischen
[Slots] auf Flugh&fen [SR 748.131.2]). Damit soll eine (weitere) Zunahme der Immissionen
aus dem Betrieb des Flughafens Zirich in den Tagesrand- und Nachtstunden vermieden
werden.

E.213

Die Stadt |lInau-Effretikon und die Gemeinde Turbenthal liegen - wie bereits ausgefthrt -
im Osten des Flughafens Zurich im Bereich der Anflugschneise auf Piste 28. Die
Gemeinden Niederglatt und Niederhasli liegen im Norden des Flughafens Zirich im
Bereich der Abflugschneisen ab den Pisten 32 und 34. Aufgrund der Lage der
Gemeinwesen ist jedenfalls ein Grossteil der Bevolkerung von den Lé&rmemissionen aus
dem Betrieb des Flughafens Zurich unmittelbar betroffen. Die geforderte Beziehungsnahe



ist daher gegeben. Zudem kann (im Rahmen der vorliegend zu prifenden Parteistellung)
nicht gesagt werden, die zusétzlichen durch die Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34
madglichen Flugbewegungen wirden in anderweitigem Fluglarm untergehen. Dies gilt
jedenfallsim Rahmen der Beurteilung der Parteistellung unabhéngig davon, ob der
Mittelungspegel Leq aus der Zunahme der Flugbewegungen insgesamt die
Wahrnehmbarkeitsschwelle von 1dB(A) erreicht (vgl. Urteil desBGer 1C_662/2017 vom
14. Mai 2019 E. 1.5). Esist daher davon auszugehen, dass die betreffenden Gemeinwesen
aus einer Beschrankung der Anzahl Landungen und Starts jedenfallsin
legitimationsbegrindender Weise einen praktischen Vorteil ziehen konnten. Die
Parteistellung der Gemeinwesen im vorinstanzlichen Verfahren ist daher zu bejahen.

E.2141

Das BAZL und auch die Flughafen Zirich AG weisen - wie bereits ausgefthrt - darauf hin,
dass auch Uber die betrieblichen Auswirkungen der Schnellabrollwege bereitsim
Plangenehmigungsverfahren abschliessend entschieden worden sei, weshalb vorliegend
kein Raum fur (weitergehende) emissionsbegrenzende Massnahmen bestehe. Sie machen
damit sinngemass geltend, die streitige Forderung der Stadt 1lInau-Effretikon sowie der
Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhasli wére mit Beschwerde gegen die
Plangenehmigung vom 18. Méarz 2016 zu erheben gewesen. Darauf ist im Folgenden
einzugehen.

E.2142

Bauten und Anlagen, die ganz oder Uberwiegend dem Flugbetrieb dienen
(Flugplatzanlagen), durfen gemass Art. 37 Abs. 1 LFG nur mit einer Plangenehmigung
erstellt oder gedndert werden (vgl. auch Art. 27a Abs. 1 VIL). Genehmigungsbehdrde bei
Flughadfen ist - wie bereits ausgefihrt - das UVEK (Art. 37 Abs. 2 Bst. aLFG). Beeinflusst
ein Bauvorhaben die betrieblichen Verhdtnisse auf einem Flughafen, so sind die
entsprechenden betrieblichen Belange ebenfalls im Plangenehmigungsverfahren zu prifen
(Art. 27c Abs. 1 VIL). Die Auswirkungen eines Bauvorhabens sind daher gesamthaft im
Plangenehmigungsverfahren zu beurteilen (Urteil des BV Ger A-1088/2018 vom 16.
Oktober 2019 E. 8.2.2). Kann die kiinftige Nutzung einer Flugplatzanlage, fur die ein
Plangenehmigungsgesuch gestellt worden ist, sinnvoll nur erfolgen, wenn auch das
Betriebsreglement gedndert wird, ist gemass Art. 27c Abs. 2 VIL das
Plangenehmigungsverfahren mit dem Betriebsreglementsverfahren zu koordinieren (vgl.
zur Bedeutung von Art. 27c Abs. 2 VIL Urteil des BV Ger A-1936/2006 vom 10. Dezember
2009 E. 22.2). Gesuche um Erteilung einer Plangenehmigung sind in den amtlichen
Publikationsorganen der betroffenen Kantone und Gemeinden bekannt zu machen und
offentlich aufzulegen (Art. 37d Abs. 2 LFG). Wer durch ein Vorhaben betroffen ist, kann
wahrend der Auflagefrist bei der Genehmigungsbehtrde Einsprache erheben. Dies gilt auch
fur die betroffenen Gemeinden: Gemass Art. 37f Abs. 3 LFG wahren die Gemeinden ihre
Interessen mit Einsprache. Wer keine Einsprache erhebt, ist vom weiteren Verfahren
ausgeschlossen (Art. 37f Abs. 1 LFG). Die Plangenehmigung wird gemass Art. 27d Abs. 1
VIL erteilt, wenn das Projekt die Festlegungen des SIL einhdlt (Bst. @) und die
Anforderungen nach Bundesrecht erfiillt, namentlich die luftfahrtspezifischen technischen
Anforderungen sowie die Anforderungen der Raumplanung, des Umwelt-, Natur- und
Heimatschutzes (Bst. b). Mit der Plangenehmigung werden sémtliche nach Bundesrecht
erforderlichen Bewilligungen erteilt; kantonale Bewilligungen und Plane sind nicht
erforderlich (Art. 37 Abs. 3 und 4 LFG). Die Genehmigungsbehorde entscheidet



gleichzeitig mit der Plangenehmigung auch Uber die Einsprachen (Art. 27e Abs. 1 VIL).

E. 2143

Das Rechtsbegehren, es sai der Flughafen Zirich AG zu verbieten, die durch die
Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34 zusétzlich moglichen Flugbewegungen in den
Tagesrand- und Nachtstunden zur Kapazitdtserhéhung zu nutzen, zielt auf die mit dem
Betrieb verbundenen (zusétzlichen) Larmimmissionen. Es betrifft somit die betrieblichen
Verhdtnisse. Die Frage, ob im Zusammenhang mit dem Betrieb der Schnellabrollwege
(zusétzliche) emissionsbegrenzende Massnahmen zu verfiigen sind, war daher gemass Art.
27c Abs. 1 VIL grundsétzlich im Plangenehmigungsverfahren zu prifen. Entsprechend
hatten die Einsprechenden in jenem Verfahren denn auch verlangt, es sei der Flughafen
Zurich AG zu verbieten, die Schnellabrollwege fur Kapazitatserhbhungen zu nutzen bzw. es
sel das Betriebsreglement dahingehend zu andern, dass die Schnellabrollwege auf Piste 28
nur fUr den Verspétungsabbau und nicht fir Kapazitéatserhdhungen benutzt werden durften.
Das UVEK hat das Begehren, welches sich (im Wesentlichen) mit dem im vorliegenden
Beschwerdeverfahren streitigen Rechtsbegehren deckt, mit Plangenehmigung vom 18.
Mérz 2016 abgewiesen (vgl. Plangenehmigung vom 18. Méarz 2016, Sachverhalt Ziff. 3.3
und Erwagung Ziff. 2.9.11, < www.bazl.admin.ch > Sicherheit > Infrastruktur > Flugplétze
> Landesflugh&fen > Flughafen Zirich > Verfigungen > 2016, besucht am 10. August
2021). Die Plangenehmigung wurde sodann u.a. von verschiedenen Gemeinwesen mit
Beschwerde angefochten. Besagtes Begehren war jedoch nicht Streitgegenstand der
Beschwerdeverfahren (vgl. Urtell des BV Ger A-2415/2016 vom 16. Oktober 2017 und
Urteil des BGer 1C_662/2017 vom 14. Mai 2019).

E.2144

Als Zwischenergebnis ist festzuhalten, dass die Stadt |1Inau-Effretikon sowie die
Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhasli ihr Begehren grundsétzlich im
Plangenehmigungsverfahren bzw. mit Beschwerde hiergegen hétten geltend machen
mussen. Zudem kann aufgrund der dargestellten Umsténde offen bleiben, ob die kiinftige
Nutzung der Schnellabrollwege nur sinnvoll erfolgen kann, wenn auch das
Betriebsreglement gedndert wird (vgl. Art. 27¢c Abs. 2 VIL); das UVEK hat das
Einsprachebegehren mit Plangenehmigung vom 18. Méarz 2016 abgewiesen und es bestand
insoweit auch keine Notwendigkeit, die Nutzung der Schnellabrollwege im
Betriebsreglement (einschrankend) zu regeln.

E. 2151

Die Beschwerde fiihrenden Gemeinwesen machen geltend, mit dem BR 2014 bzw. mit
dessen teilweiser Genehmigung werde der Flughafen Zirich wesentlich gedndert. Folglich
seien gemass der Bestimmung von Art. 8 Abs. 2 LSV die Larmemissionen der gesamten
Anlage so weit zu begrenzen, dass die |mmissionsgrenzwerte nicht Uberschritten wirden
und kénnten emissionsbegrenzende Massnahmen betreffend die Schnellabrollwege (ab den
Pisten 28 und 34) auch im Betriebsreglementsverfahren verfligt werden.

E. 2152

Der Flughafen Zirich ist eine bestehende ortsfeste Anlage im Sinne von Art. 7 Abs. 7 USG
in Verbindung mit Art. 2 Abs. 1 LSV (vgl. auch Art. 47 Abs. 1 LSV). Der Flugbetrieb fihrt
zu erheblichen Larmimmissionen in der Umgebung des Flughafens, welche die geltenden
Immissionsgrenzwerte fur Flugldrm und teillweise sogar die Alarmwerte tiberschreiten.
Bestehende Anlagen, die wie der Flughafen Zurich die gesetzlichen Vorgaben zur



Emissionsbegrenzung nicht einhalten, missen saniert werden (Art. 16 USG), und zwar so
weit, als dies technisch und betrieblich mdglich sowie wirtschaftlich tragbar ist und die

I mmissionsgrenzwerte nicht Uberschritten werden (Art. 16 Abs. 2 USG i.V.m. Art. 13 Abs.
2 LSV). Wirde die Sanierung unverhdltnisméassige Betriebsei nschrankungen oder Kosten
verursachen oder stehen ihr Uberwiegende I nteressen entgegen, kénnen Erleichterungen
gewahrt werden (Art. 17 USG; Art. 14 LSV). Eine sanierungsbedrftige Anlage darf
gemass Art. 18 USG nur erweitert oder gedndert werden, wenn sie gleichzeitig saniert wird.
Bereits erteilte Erleichterungen konnen aufgehoben oder eingeschrankt werden (Art. 18
Abs. 2 USG); es gilt eine verscharfte Sanierungspflicht (Urtell des BGer 1C_506/2014 vom
14. Oktober 2015 E. 6.4). Die Bestimmung von Art. 8 LSV konkretisiert Art. 18 USG in
Bezug auf den Larmschutz und unterscheidet dabei zwischen wesentlichen und
unwesentlichen Anderungen. Unwesentliche Anderungen 16sen keine Sanierungspflicht fir
die bestehenden Anlagenteile aus (Art. 8 Abs. 1 LSV). Wird eine bestehende Anlage
wesentlich gedndert, muissen (entsprechend der Sanierungspflicht) die L&rmimmissionen
der gesamten Anlage mindestens so weit begrenzt werden, dass die |mmissionsgrenzwerte
nicht Uberschritten werden (Art. 8 Abs. 2 LSV). Kann bei wesentlich geénderten Anlagen
die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte nicht erreicht werden, so gewahrt die
Vollzugsbehtrde im Einzelfall Erleichterungen. In diesem Fall mussen die vom Larm
betroffenen Gebaude auf Kosten des Eigenttimers der |&rmigen Anlage durch
Schallschutzfenster oder &hnliche bauliche Massnahmen geschiitzt werden (Art. 10 und 11
LSV). Ob Massnahmen zur Reduktion des L&rms an der Quelle oder auf dem
Ausbreitungsweg wirtschaftlich tragbar und (somit) verhétnismassig sind, ober ob
Erleichterungen erteilt werden missen, ist auf der Grundlage einer umfassenden
Interessenabwagung zu entscheiden; die Gewahrung von Erleichterungen setzt voraus, dass
die in Betracht kommenden Sanierungsmassnahmen und ihre Auswirkungen geprift und -
entsprechend dem Primat der Emissionsbegrenzungen - als unverhdtnismassig qualifiziert
wurden (zum Ganzen BGE 141 11 483 E. 3.3, insbes. E. 3.3.2, und E. 6.4 f. [nicht
verdffentlicht in BGE 141 11 483]; BGE 125 Il 643 E. 17c; Urteile des BGer 1C_350/2019
vom 16. Juni 2020 E. 4.1 und E. 4.3.3 sowie 1C_104/2017 vom 25. Juni 2018 E. 6.3f., je
mit Hinweisen; vgl. zum Begriff der wesentlichen Anderung Urteil des BGer 1C_104/2017
vom 25. Juni 2018 E. 6.4 mit Verweis auf BGE 141 |1 483 E. 4).

E.2153

Esist unbestritten, dass der Flughafen Zirich als ortsfeste Anlage mit dem BR 2014, deren
tellwei se Genehmigung vorliegend im Streit liegt, wesentlich gedndert wirde; das BR 2014
enthalt verschiedene betriebliche Anderungen betreffend das Ost- und das Stidkonzept,
womit auch Veranderungen bezliglich der Fluglarmbelastung verbunden sein werden. Mit
dem Betrieb des Flughafens ZUrich werden sodann auch weiterhin Gbermassige

L &mimmissionen verbunden sein, da bisher weder die Einhaltung der Alarm- noch der
Immissionsgrenzwerte erreicht werden konnte. Das BAZL gewéhrte aus diesem Grund auf
Antrag der Flughafen Zurich AG mit der Teillgenehmigung des BR 2014 erneut
Erleichterungen. Unter diesen Umstéanden wére das BAZL (im Rahmen der
vorzunehmenden I nteressenabwagung) grundsétzlich verpflichtet gewesen, geeignete
(weitergehende) Massnahmen zur Reduktion der mit den betroffenen Betriebskonzepten
verbundenen Larmimmissionen zu prifen. Gestitzt auf den von der Flughafen Zurich AG
jahrlich beizubringenden Nachweis der Larmbelastung hat sich sodann wahrend des
Betriebsreglementsverfahrens ergeben, dass in den Betriebs ahren 2015 und 2016 die

L érmbelastung aus dem Betrieb des Flughafens Zirich deutlich Gber die genehmigten



L &rmimmissionen hinausging. Wesentliche Ursache hierfir ist die Verspdtungssituation,
die sich in den letzten Jahren in den Nachtstunden verschérft hat; insbesondere im Norden
des Flughafens Zirich werden durch die grosse Anzahl verspéteter Startsin der zweiten
Nachtstunde die genehmigten L armimmissionen grossflachig tberschritten (vgl. vorstehend
Sachverhalt Bst. AA.Q). Diese zusétzlichen Erkenntnisse durfte das BAZL im Verfahren
betreffend die Genehmigung des BR 2014 nicht ausser Acht lassen (Art. 12 VwVG), umso
mehr, als esin der Folge von Amtes wegen mit Verfigung vom 23. Juli 2018 die fir die
Zuweisung von Zeitnischen massgebende deklarierte Kapazitét des Flughafens Zurich
beschrénkte (slot freezing) und zudem ein Verfahren zur Neufestsetzung der zul&ssigen
Larmimmissionen einleitete. Zur Begriindung der einschrdnkenden Massnahme hatte das
BAZL denn auch erwogen (Verfugung des BAZL vom 23. Juli 2018 in Sachen Nachwels
der Larmbelastung im Betriebgahr 2016 Erwéagung Ziff. 12; vgl. hierzu vorstehend
Sachverhat Bst. AA.b): Damit [mit der Begrenzung der deklarierten Kapazitét] wird
insbesondere auch sichergestellt, dass die neuen Schnellabrollwege[...] vorab zu einer
Verbesserung der Punktlichkeit genutzt werden. Die mit Verfiigung vom 23. Juli 2018
angeordnete einschrankende Massnahme verfolgt somit in Bezug auf die Abend- und
Nachtstunden denselben Zweck wie das vorliegend streitbetroffene Rechtsbegehren der
Stadt IlInau-Effretikon sowie der Gemeinden Niederglatt, Turbentha und Niederhasli.

E.2154

Unter diesen Umstanden - wesentliche Anderung der bestehenden ortsfesten Anlage sowie
neue Erkenntnisse im Zusammenhang mit der Fluglarmbelastung insbesondere in den
Abend- und Nachtstunden - kann die Plangenehmigung vom 18. Mérz 2016 fir den Bau
von Schnellabrollwegen ab den Pisten 28 und 34 weitergehenden emissionsbegrenzenden
Massnahmen nicht von vornherein entgegenstehen (vgl. auch vorstehend E. 20.2.1 und
20.2.3). Das BAZL waére aufgrund der Einsprachebegehren vielmehr verpflichtet gewesen,
im vorliegenden Genehmigungsverfahren die anbegehrte Massnahme - das Verbot, die mit
dem Bau der Schnellabrollwege mdglichen zusétzlichen Flugbewegungen zu einem Ausbau
der deklarierten Kapazitét in den Tagesrand- und Nachtstunden zu nutzen - materiell zu
prifen; es handelt sich dabel um elne grundsétzlich zul 8ssige emissionsbegrenzende
Verkehrsvorschrift im Sinne von Art. 12 Abs. 1 Bst. ¢ USG und es ist weder ersichtlich
noch wird vorgebracht, dass die Massnahme erhebliche Nachteile aufwei sen wiirde oder
offensichtlich unverhaltnismassig ware, so dass sie von vornherein nicht ndher in Betracht
zu ziehen wére (vgl. Urteil desBGer 1C_350/2019 vom 16. Juni 2020 E. 4.1 mit
Hinweisen; zu Verkehrs- und Betriebsvorschriften i.S.v. Art. 12 Abs. 1 Bst. cUSG im
Zusammenhang mit dem Betrieb von Flugplétzen vgl. ferner BGE 137 11 58 E. 6.2 und
6.7.2; Urteile des BV Ger A-7589/2015 vom 14. November 2016 E. 8.1.3, A-769/2013 vom
30. Oktober 2013 E. 6.1 und A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 40.5, 40.9.1, 44.6,
47.2 und 51.1, je mit Hinweisen). Daran andert nichts, dass das BAZL kurze Zeit nach der
Teilgenehmigung des BR 2014 mit Verfligung vom 23. Juli 2018 besagtes slot freezing
verfugte. Es handelt sich dabei - in formeller Hinsicht - um eine vorsorgliche Massnahme
fUr die Dauer des Verfahrens zur Neufestsetzung der zuldssigen Larmimmissionen fir die
Nachtstunden, deren Anordnung zudem - soweit ersichtlich - nicht amtlich publiziert
worden ist, so dass die vorliegend Beschwerde fiihrenden Gemeinwesen keine M 6glichkeit
zur Mitwirkung bzw. zur Rechtsmittelergreifung hatten (vgl. diein den

Rechtsmittel verfahren betreffend die Verfigung vom 23. Juli 2018 ergangenen Urtelle des
BV Ger A-5236/2018 vom 9. Mérz 2020 und A-5242/2018 vom 9. Mérz 2020, jeweils E.
2.5.1). Und auch in materieller Hinsicht ist nicht erstellt, dass das vorliegend



streitbetroffene Begehren in der am 23. Juli 2018 verfiigten emissionsbegrenzenden
Massnahme (Begrenzung der Anzahl Landungen pro Stunde ab 21:00 Uhr sowie der
Anzahl Starts ab 22:20 Uhr) aufgeht; geméss der Dokumentation zur Anpassung des
SIL-Objektsblatts werden Slots anhand verschiedener Zeitintervalle (5-, 10-, 30- und
60-Minutenintervall) vergeben und es bestehen diesbeziiglich Vorgaben in Bezug auf die
Anzahl Slots, die maximal fir Landungen und Starts sowie insgesamt (Starts und

L andungen zusammen) vergeben werden kénnen, weshalb nicht (ohne Weiteres) ersichtlich
ist, dass mit der verfligten Begrenzung die anbegehrte einschrankende Nutzung der
Schnellabrollwege erreicht wird (vgl. Bericht vom 15. September 2016 zur Umsetzung von
Sicherheitsmassnahmen im SIL [Dokumentation zur Anpassung des Sl L -Objektblatts,
Bericht A], Ziff. 3.3, < www.bazl.admin.ch > Sicherheit > Infrastruktur > Flugpldtze >
Landesflugh&fen > Flughafen Zurich > SIL-Prozess Flughafen Zirich > SIL Objektbl att
Anpassung 2017, besucht am 10. August 2021). Die in Rechtskraft erwachsene Verfiigung
vom 23. Juni 2018 steht daher einer (neuerlichen) Priifung der emissionsbegrenzenden
Massnahme im Rahmen eines ordentlichen Verfahrens wie dem Verfahren zur
(Teil-)Genehmigung des BR 2014 nicht entgegen.

E.216

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass das BAZL der Stadt 1l1nau-Effretikon sowie den
Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhasli in Verletzung von Bundesrecht (Art.
11 USG) Recht verweigert hat, indem es auf deren Einsprachen insoweit nicht eingetreten
ist, s diese verlangt hatten, es sei der Flughafen Zirich AG zu verbieten, die durch die
Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34 zusétzlich moglichen Flugbewegungen in den
Tagesrand- und Nachtstunden (zwischen 21:00 und 07:00 Uhr) zur Kapazitatserhéhung zu
nutzen. Die Beschwerden der Stadt IlInau-Effretikon sowie der Gemeinden Niederglatt,
Turbenthal und Niederhasli sind daher gutzuheissen (jeweils Rechtsbegehren Ziffn. 3.1),
soweit darauf einzutreten ist (vgl. zum Streitgegenstand vorstehend E. 5.3.7). Der
Nichteintretensentscheid ist insoweit aufzuheben und die Angelegenheit zur materiellen
Entscheidung (im Rahmen des vereinigten Genehmigungsverfahrens betreffend das BR
2017) an das BAZL zurtickzuweisen (vgl. in Bezug auf die vom BAZL gewdhrten
Erleichterungen nachfolgend E. 26 ff.).

E. 22

Insgesamt ergibt sich im Zusammenhang mit der Prifung des Vorhalts der formellen
Rechtsverweigerung, dass das BAZL auf das folgende Rechtsbegehren der Gemeinde
Dédllikon und Mitbeteiligte (Rechtsbegehren Ziff. 3.4) sowie der Gemeinden Niederglatt
und Niederhadli (jeweils Rechtsbegehren Ziff. 3.5) zu Recht nicht eingetreten ist: - Es sei
der Flughafen Zurich AG zu verbieten, das Projekt zur Verlangerung der Pisten 28 und 32
weiterzuverfolgen. Im Ubrigen hat das BAZL den Beschwerde fiihrenden Parteien jedoch
Recht verweigert, indem es auf weitere Rechtsbegehren nicht eingetreten ist. Das BAZL
waére verpflichtet gewesen, die Begehren betreffend das Nordkonzept in ein eigenes
Verfahren oder in das vereinigte Verfahren um das BR 2017 zu verweisen. Dies betrifft die
folgenden Begehren des Vereins |karus Erben (Rechtsbegehren Ziffn. 1-4), der Gemeinde
Dédllikon und Mitbeteiligte (Rechtsbegehren Ziffn. 3.1-3.3) sowie der Stadt
[lInau-Effretikon und der Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhasli (jeweils
Rechtsbegehren Ziffn. 3.3 und 3.4): - Es seien ale An- und Abflugrouten des Nordkonzepts
mittels Verwendung moderner Navigationsmethoden l&rmméassig zu optimieren. - ES seien
die Abflugrouten ab Piste 28 larmmassig zu optimieren. - Es sei fur die Anflugverfahren der



Continious Descent Approach (CDA) einzufthren. Zudem wére das BAZL verpflichtet
gewesen, das folgende Rechtsbegehren der Stadt I11nau-Effretikon sowie der Gemeinden
Niederglatt, Turbenthal und Niederhasli (jeweils Rechtsbegehren Ziff. 3.1) im Rahmen des
vorliegenden Genehmigungsverfahrens materiell zu prifen: - Es sel der Flughafen Zirich
AG zu verbieten, die durch die Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34 zusétzlich
madglichen Flugbewegungen in den Tagesrand- und Nachtstunden (zwischen 21:00 und
07:00 Uhr) zur Kapazitétserhohung zu nutzen. Soweit das BAZL Recht verweigert hat, ist
die angefochtene Verfligung vom 14. Mai 2018 aufzuheben und die Angelegenheit zur
materiellen Entscheidung (im Rahmen des vereinigten Verfahrens um das BR 2017) an das
BAZL zuriickzuweisen. Sachverhaltsfeststellung

E. 23

Verschiedene der Beschwerde fiihrenden Parteien (die Gemeinde Hohentengen, die |G
Nord-Gemeinden, die Gemeinden Déllikon und Mitbeteiligte, der Verein
Fluglarmsolidaritat und Mitbeteiligter, die Stadt |11nau-Effretikon sowie die Gemeinden
Niederglatt, Turbenthal und Niederhasli) riigen in tatsachlicher Hinsicht die Feststellungen
zur Larmbelastung al's unrichtig und verlangen im Wesentlichen, es seien (im Hinblick auf
die Festlegung der zulassigen Larmimmissionen) larmmassig samtliche Fllge in der ersten
Nachtstunde abzubilden. Die Beschwerde fuhrenden Parteien fihren (sinngemass) aus, dass
gemass dem Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017 zur Berechnung der
Fluglarmimmissionen in den beiden Nachtstunden die Anzahl Flugbewegungen
(praxisgemass) im Verhdtnis von rund % zu Y2 und linear Gber den Flottenmix auf die erste
und auf die zweite Nachtstunde aufgeteilt worden seien. Diese kiinstliche Aufteilung der
Flugbewegungen auf die beiden Nachtstunden sei weder zul&ssig noch sachgerecht. In der
zweiten Nachtstunde seien geméss der Nachtflugordnung fir den Flughafen Zirich
ausschliesslich verspétete Starts und Landungen zugel assen; gewerbsmassiger Verkehr
dirfe nur bis 23:00 Uhr geplant werden. Werde larmrechtlich gleichwohl ein Viertel der
Flugbewegungen in der zweiten Nachtstunde erfasst, bilde dies die (gesollte) tatsachliche
Belastungssituation unzutreffend ab. Die Larmkonturen der ersten Nachtstunde wiirden
geschmadlert, indem Flugbewegungen léarmrechtlich ohne Bezug zur tatséchlichen
Belastungssituation in der zweiten Nachtstunde erfasst wirden. Zudem bewirke die feste
Aufteilung, dass die Anzahl Flugbewegungen in der zweiten Nachtstunde stetig zunehme,
dadie zuldssigen Larmimmissionen in Abhangigkeit allein von der Gesamtzahl der fur die
Nachtstunden insgesamt prognostizierten Flugbewegungszahlen festgel egt wirden.
Vergpétete Starts und Landungen wirden so, wie auch das BAFU festgestellt habe,
entgegen deren Ausnahmecharakter zum festen Bestandteil des téglichen Flugbetriebs. Dies
stehe im Widerspruch zum SIL, welcher fir die zweite Nachtstunde keine Flugbewegungen
ausweise, und verstosse zudem gegen Bundesumweltrecht, gestiitzt auf welches fir den
Flughafen Zurich eine siebenstiindige Nachtflugsperre eingefiihrt worden sei. Die
Flughafen Zurich AG hélt dagegen, dass fir die Zeit nach 23:00 Uhr keine Flige geplant
seien; die Vergabe des letzten Slots fur Abflige sei auf 22:45 Uhr und fur Anfltge auf
22:55 Uhr vorverlegt worden. Trotzdem fanden in Ubereinstimmung mit dem geltenden
Betriebsreglement nach 23:00 Uhr Fllge statt; geméss Art. 12 von Anhang 1 zum BR 2011
seien verspéatete Starts und Landungen bis 23:30 Uhr ohne besondere Bewilligung
zugelassen, was auch vom Bundesverwaltungsgericht bestétigt worden sei. Diese Fllge
seien folglich l&rmrechtlich in der zweiten Nachtstunde abzubilden. Zudem liessen sich
Verspatungen, bedingt etwa durch betriebliche Umstande oder besondere meteorol ogische
Bedingungen, nicht vollsténdig vermeiden und seien mit Blick insbesondere auf die



bedeutende Funktion des Flughafens Zirich als HUB hinzunehmen. Im Folgendenist zu
prifen, ob das BAZL die Larmimmissionen gestiitzt insbesondere auf den Bericht Nr.
5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017 korrekt ermittelt hat. Hierzu ist vorab auf die
gesetzliche Ordnung im Zusammenhang mit der Ermittlung, Beurteilung und Begrenzung
von Fluglémimmissionen einzugehen.

E.241

Die Emissionen ortsfester Anlagen wie dem Flughafen ZUrich sind, wie bereits ausgefihrt,
nach den Bestimmungen von Art. 11 Abs. 1 und 2 USG unabhangig von der bestehenden
Umweltbel astung durch Massnahmen an der Quelle so weit zu begrenzen, als dies technisch
und betrieblich moglich sowie wirtschaftlich tragbar ist (Vorsorgeprinzip). Steht fest oder
Ist zu erwarten, dass die Einwirkungen unter Berticksichtigung der bestehenden

Umweltbel astung schadlich oder 18stig werden, sind die Emissionsbegrenzungen zu
verschéarfen (Art. 11 Abs. 3 USG). Fur die Beurteilung der schadlichen oder lastigen
Einwirkungen legt der Bundesrat | mmissionsgrenzwerte fest und berticksichtigt dabei auch
die Wirkungen der Immissionen auf Personen mit erhdhter Empfindlichkeit (Art. 13 USG).
Die Immissionsgrenzwerte fur L&m und Erschitterungen sind so festzulegen, dass nach
dem Stand der Wissenschaft oder der Erfahrung Immissionen unterhalb dieser Werte die
Bevolkerung in ihrem Wohlbefinden nicht erheblich storen (Art. 15 USG). Der
Verordnungsgeber hat entsprechend in den Anhangen der LSV Belastungsgrenzwerte fur
den Larm ziviler Flugplétze (vgl. Anhang 5) festgelegt. Fur Flugplétze, auf denen wie
vorliegend Grossflugzeuge verkehren, gelten unterschiedliche Belastungsgrenzwerte fir
den Tag sowie fir die erste (22-23 Uhr), die zweite (23-24 Uhr) und die letzte Nachtstunde
(05-06 Uhr; Anhang 5 Ziff. 22 LSV).

E.24.2

Die Ermittlung, Beurteilung und Kontrolle der Aussenlarmimmissionen ortsfester Anlagen
wie dem Flughafen Zirich ist auf Verordnungsstufe in den Art. 36 ff. LSV geregelt.
Gemass Art. 36 Abs. 1 LSV ermittelt die Vollzugsbehérde die Aussenl@rmimmissionen
ortsfester Anlagen oder ordnet deren Ermittlung an, wenn sie Grund zu der Annahme hat,
dass die massgebenden Belastungsgrenzwerte tiberschritten sind oder ihre Uberschreitung
zu erwarten ist (Ermittlungspflicht). Die Frage, ob Grund zur Annahme besteht, die
Belastungsgrenzwerte seien tberschritten, verlangt nach einer vorwegnehmenden
Wirdigung der Larmsituation, wobei an die Wahrscheinlichkeit grundsétzlich keine hohen
Anforderungen gestellt werden diirfen. Erscheint eine Uberschreitung moglich, ist die
Vollzugsbehoérde (im Rahmen eines Bewilligungs- oder Genehmigungsverfahrens) zur
Durchfiihrung eines Beweis- und Ermittlungsverfahrens nach den Art. 36 ff. LSV und den
Anhangen 2-7 LSV verpflichtet (Urteil des BV Ger A-7248/2014 vom 27. Juni 2016 E.
9.4.2.1 mit Hinweisen). Die Behdrde beriicksichtigt dabei die Zu- oder Abnahme der
Larmimmissionen, die zu erwarten ist wegen der Errichtung, Anderung oder Sanierung
ortsfester Anlagen, insbesondere, wenn entsprechende Projekte im Zeitpunkt der Ermittlung
bereits bewilligt oder offentlich aufgelegt worden sind (Art. 36 Abs. 2 Bst. aLSV). Zu
ermitteln ist somit, wie das BAFU im Kontext der umweltrechtlichen Bestimmungen zum
Immissionsschutz zutreffend festhélt, die (voraussichtliche) tatséchliche Larmbel astung.
Die Art der Ermittlung istin Art. 38 LSV festgehalten. Demnach werden Larmimmissionen
als Beurteilungspegel Lr oder als Maximalpegel Lmax anhand von Berechnungen oder
Messungen ermittelt (Abs. 1). Fir Fluglarmimmissionen sieht der Verordnungsgeber die
Ermittlung durch Berechnungen vor (Art. 38 Abs. 2 LSV). Berechnungsmodelle beruhen in



der Regel auf umfangreichen Messungen und stellen eine mathematische Ausformulierung
gesammelter Erfahrung dar. Da sich Fluglérm zudem Uber grosse Flachen ausbreitet, wéren
flachendeckende Messungen ohnehin nicht moglich (Entscheid der Rekurskommission
UVEK Z-2001-148 vom 14. April 2003 E. 12.2 und 12.4, in: URP 2003 S. 850f.). Bei
Gebauden sind die Larmimmissionen in der Mitte der offenen Fenster |armempfindlicher
Raume zu ermitteln. Flugl&rmimmissionen konnen auch in der Néhe der Gebaude ermittelt
werden (Art. 39 Abs. 1 LSV).

E.243

Die Vollzugsbehorde beurteilt die ermittelten Larmimmissionen ortsfester Anlagen anhand
der Belastungsgrenzwerte nach den Anhangen 3 ff. zur LSV (Art. 40 Abs. 1 LSV; vgl.
bereits vorstehend E. 24.1 f.). Die geltenden Belastungsgrenzwerte mussen grundsétzlich
wahrend der gesamten Betriebsdauer einer Anlage eingehalten werden (vgl. vorstehend E.
20.2.1). (Entsprechend) verpflichtet Art. 37aAbs. 1 LSV die Vollzugsbehdrde, in ihrem
Entscheid Uber die Erstellung, Anderung oder Sanierung einer Anlage die zul&ssigen
Larmimmissionen festzulegen. Sie stiitzt sich bel der Festlegung auf die geméss Art. 36
LSV fir den zugelassenen Betrieb einer Anlage ermittelte Larmbelastung. Mit der
Festlegung wird festgehalten, in welchem Mass eine Anlage Larm verursachen darf und
inwieweit dem Anlageninhaber eine Abweichung von den Larmgrenzwerten und somit
Erleichterungen zugestanden wird. Jedenfalls indirekt wird damit auch der zul&ssige
Rahmen der betrieblichen Entwicklung festgelegt (Urteil des BV Ger A-1936/2006 vom 10.
Dezember 2009 E. 51.3). Wird das festgel egte |mmissionsmass Uberschritten, so stellt dies
eine Abweichung von der bewilligten Nutzung der Anlage dar und die Vollzugsbehorde ist
zur Wiederherstellung des rechtméssigen Zustands verpflichtet. Dies gilt jedenfalls, wenn
die L&rmimmissionen der Anlage - gemeint sind die tatséchlichen Larmimmissionen - auf
Dauer wesentlich von den im Entscheid festgehaltenen |mmissionen abweichen (Art. 37a
Abs. 2 LSV); eine Bewilligung fir larmige Anlagen ergeht somit, wie bereits festgehalten,
unter dem ausdrtcklichen oder impliziten Vorbehalt einer spateren Erganzung der
Massnahmen zur Emissionsbegrenzung, sofern sich die angeordneten Massnahmen as
ungentigend erweisen. Die Vollzugsbehorde trifft somit geméss Art. 37aLSV auf der
Grundlage der von ihr festgel egten zul&ssigen Larmimmissionen eine Kontrollpflicht
(Urteil desBGer 1C_63/2019 vom 29. Januar 2020 E. 5.2 mit Hinweisen; Urteil des BV Ger
A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019 E. 11.2.3 mit Hinweisen). Fir den Fluglarm erfolgt die
Festlegung der zulassigen Larmimmissionen in der Regel auf der Grundlage von sog.
umhtllenden Léarmbel astungskurven. Diese stecken den dusseren Rand der kiinftig zu
erwartenden Larmbelastung ab und legen damit indirekt im Sinne eines L &rmkontingents
auch den zul&ssigen Rahmen der betrieblichen Entwicklung fest. Die Berechnung der

L émbelastung beruht dabei im Wesentlichen auf der Flug-bewegungszahl, der aktuellen
Zusammensetzung der Flotte und den im Betriebsreglement festgel egten Flugwegen. Ein
(unmittelbar) verbindliches Betriebsregime oder ein eigentliches La&rmkorsett im Sinne
einer grundsétzlich zul&ssigen emissionsbegrenzenden Betriebsvorschrift geméss Art. 11in
Verbindung mit Art. 12 Abs. 1 Bst. ¢ USG wird mit der Festlegung der zulassigen

L amimmissionen jedoch nicht verfugt. Vielmehr wird festgehalten, in welchem Umfang
dem Anlageninhaber Abweichungen von den Larmgrenzwerten und somit Erleichterungen
zugestanden werden. Die von der V ollzugsbehorde festgel egten zul8ssigen

L &mimmissionen bilden insofern nur - aber immerhin - den Beurteilungsmassstab fir die
tatsachliche Larmbel astung: Weichen die Immissionen aus dem Flugbetrieb auf Dauer
wesentlich von den Festlegungen ab, so ist die Vollzugsbehorde, wie vorstehend



ausgefuhrt, verpflichtet, im Rahmen eines Verwaltungsverfahrens und unter Gewahrung der
Parteirechte die notwendigen Massnahmen zu treffen (Art. 37aAbs. 2 LSV; vgl. Urtell des
BGer 1C_492/2013 vom 19. September 2013 E. 5.3; Adrian Walpen, Bau und Betrieb von
zivilen Flugh&fen, 2005, S. 127; ferner das Urteil des BV Ger A-2415/2016 vom 16.
Oktober 2017 E. 7.3.7 [bestétigt mit Urteil des BGer 1C_662/2017 vom 14. Mai 2019 E. 3.3
und 3.5] , wonach auch die Beurteilung von Flugplatzanlagen im
Plangenehmigungsverfahren anhand der zul&ssigen Larmimmissionen gemass Art. 37a
LSV zu erfolgen hat). Die Flughafen Zurich AG wird (aus diesem Grund) im Sachplan
verpflichtet, Uber die tatséchliche Larmbelastung wie folgt Bericht zu erstatten und, sollten
die zulassigen Larmimmissionen auf Dauer nicht eingehalten werden kénnen, Massnahmen
vorzuschlagen (Objektblatt vom 23. August 2017 fur den Flughafen Zirich im SIL,
Festlegungen Ziff. 6 [im Wesentlichen Ubereinstimmend bereitsim SIL 1, Festlegungen
Ziff. 6]): 6 Nachweis der Larmbelastung: Die vom Flugbetrieb verursachte
Fluglarmbelastung ist jahrlich auszuweisen und zu analysieren. Die im Verfahren zum
Betriebsreglement bewilligte zuldssige L&rmbel astung ist grundsétzlich einzuhalten.
Allfélige Uberschreitungen der zulassigen Larmbelastung sind zu begriinden und es sind

M assnahmen aufzuzeigen, wie diese Uberschreitungen kiinftig vermieden werden kénnen.
Steht fest oder ist zu erwarten, dass die L& mimmissionen die zul 8ssige Belastung auf
Dauer (3 Jahre oder mehr) wesentlich (1 dB(A) oder mehr) Uberschreiten, treffen die
zustandigen Bundesstellen die zur Verminderung der L&rmbel astung notwendigen
Massnahmen. Als Grundlage dazu unterbreitet die Flughafenhalterin den Bundesstellen
innerhalb von 9 Monaten nach Abschluss der Larmerhebungsperiode eine Situationsanalyse
und einen Massnahmenvorschlag. Die Bundesstellen setzen die interessierten Kantone
sowie die betrieblich betroffenen Organisationen Uber die Ergebnisse der Situationsanalyse
in Kenntnis und konsultieren sie zu den Massnahmen zur Larmverminderung. Sind aus
sicherheitstechnischen oder betrieblichen Griinden keine solchen Massnahmen moglich, ist
eine Anpassung der zul&ssigen Larmbelastung im Rahmen eines Genehmigungsverfahrens
nach Luftfahrtgesetz zu prufen. Die Vorgaben zum Gebiet mit Larmauswirkungen sind
dabei einzuhalten. [...] Vor diesem Hintergrund ist im Folgenden auf die Sachverhaltsriigen
der Beschwerde fiihrenden Parteien einzugehen.

E. 251

Die Beschwerde fuhrenden Parteien verlangen, es seien larmméassig samtliche Fllge in der
ersten Nachstunde abzubilden. Dabel machen sieim Rahmen der vorliegend zu
beurteilenden Sachverhaltsriige nicht geltend, es misse als (verschéarfte) Massnahme zur
Emissionsbegrenzung die Betriebszeit am Abend weitergehend eingeschrénkt werden (vgl.
hierzu Urteil des BV Ger A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 40.5). Sie sind vielmehr
unter Verweis auf Bundesumweltrecht und SIL der Ansicht, es seien in der zweiten
Nachtstunde nur ausnahmswei se verspétete Starts und Landungen zugel assen.
Flugbewegungen wahrend der Nachtstunden seien - bel planméssigem Betrieb - auf die
erste Nachtstunde beschrénkt und folglich in tatsachlicher Hinsicht im Rahmen der
Berechnung der voraussi chtlichen Flugl&rmimmissionen auch entsprechend abzubilden.

E. 252

Gemass Art. 49 Bst. b VwV G kann nebst der Verletzung von Bundesrecht (Bst. @) die
unrichtige oder unvollstandige Feststellung des rechtserheblichen Sachverhalts geriigt
werden. Die Feststellung des rechtserheblichen Sachverhalts richtet sich nach Art. 12 ff.
VWV G. Diese Bestimmungen bilden entsprechend in formeller Hinsicht den Massstab fur



die Beurteilung durch die Beschwerdeinstanz. Unvollstandig ist die
Sachverhaltsfeststellung, wenn die Behorde wesentliche Gesichtspunkte entgegen dem
Untersuchungsgrundsatz nicht von Amtes wegen abgeklért oder nicht alle fir den Entscheid
wesentlichen Gesichtspunkte berticksichtigt hat. Unrichtig ist die Sachverhaltsfeststellung
etwa dann, wenn der Verfligung ein aktenwidriger oder nicht belegter Sachverhalt zugrunde
gelegt wird, wenn rechtserhebliche Umstande nicht geprift oder wenn Bewelise
unzutreffend gewdrdigt wurden. Die fehlerhafte Sachverhaltsfeststellung muss sich stets auf
den wesentlichen, d.h. rechtserheblichen Sachverhalt beziehen und mithin fir den Ausgang
der Streitigkeit erheblich (sog. entscheidwesentlich) sein. Massgebend fiir die Feststellung
des Sachverhaltsist dabel - dem auch im Beschwerdeverfahren geltenden
Untersuchungsgrundsatz folgend - der Zeitpunkt des Beschwerdeentscheids; im
Beschwerdeverfahren kdnnen im Rahmen des Streitgegenstands tatséchliche Noven
eingebracht werden (Urteil des BV Ger A-5315/2018 vom 8. Oktober 2019 E. 4.2). Ist die
Sachverhaltsfeststellung fehlerhaft erfolgt und sind in der Folge weitere Ermittlungen
erforderlich, die besonderen Sachverstand voraussetzen, aufwandig sind oder aufgrund der
besonderen Beziehungsnéahe besser von der verfligenden Behdrde vorgenommen werden,
wird die Angelegenheit grundsétzlich an diese zurtickzuwei sen sein (vgl. zum Ganzen
Benjamin Schindler, in: Auer/Muller/Schindler [Hrsg.], Kommentar VWV G, 2. Aufl. 2019,
Art. 49 Rz. 29-32 mit Hinweisen auf die Literatur und die Rechtsprechung).

E. 253

Die tatsachlichen Feststellungen des BAZL zur Flugldrmbelastung in den ersten beiden
Nachtstunden beruhen auf dem Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017. Der
Bericht weist die Flugl&rmimmissionen fir unterschiedliche Ist-, Ausgangs- und
Betriebszustande in Form von Léarmkonturen bzw. umhtillenden Larmbel astungskurven aus.
Dabei entspricht der Ist-Zustand ZOvBR12 den zul8ssigen L &rmimmissionen gemass der
Verfigung des BAZL vom 27. Januar 2015, basierend auf der L uftverkehrsprognose fir das
Jahr 2010 (vgl. vorstehend Sachverhalt Bst. H). Fir den Ausgangszustand Zt wurde der
reale Betrieb aus dem Jahr 2011 auf die Luftverkehrsprognose fur das Jahr 2020 skaliert.
Schliesslich werden die beiden Betriebszusténde Zt+ und Zt+T ausgewiesen. Der
Betriebszustand Zt+ entspricht dabel dem Ausgangszustand Zt im Jahr 2020, einschliesslich
der Umsetzung von Safety-Massnahmen und des Baus der Schnellabrollwege ab den Pisten
28 und 34. Im Betriebszustand Zt+T werden - wiederum - fr das Jahr 2020 zusétzlich zum
Betriebszustand Zt+ die betrieblichen Anderungen gemass der Teilgenehmigung des BR
2014 ausgewiesen. Die Fluglarmberechnung stiitzt sich auf reale und idedlisierte
Flugspuren (sog. Footprints) sowie die prognostizierten Flugbewegungszahlen des Jahres
2020. Die verwendeten Geometrien werden getrennt fir den Tag (06:00-22:00 Uhr) und fur
die Nacht (22:00-06:00 Uhr) ausgewiesen. Dabel wurden fir die Berechnung im
Betriebszustand Zt+T fir startende Flugzeuge die bisher verwendeten idealisierten
Flugspuren soweit mdglich durch reale Flugbahnen (Radardaten aus dem Jahr 2016) ersetzt.
Dasselbe gilt fur die Landungen; im Betriebszustand Zt+T wurden grundsétzlich alle

L andungen anhand von Radardaten aus dem Jahr 2016 berechnet. Die aufgeteilten
Fluggeometrien wurden anschliessend fiir jeden Flugzeugtyp neu simuliert. Zur
Berechnung der jahrlichen Flugbewegungszahlen wurden die Flugbewegungen aus dem
Jahr 2011 (realer Betrieb) auf das Prognoseahr 2020 skaliert. Daraus ergeben sich fuir ale
drei Zustande im Wesentlichen Uberei nstimmende Flugbewegungszahlen; die
vernachléssigbaren Abweichungen gehen auf methodische Anderungen bei der Erstellung
der Bewegungsstatistik zurtick. Im Folgenden sind die Flugbewegungszahlen



(Grossflugzeuge) fur den Betriebszustand Zt+T dargestellt (Bericht Nr. 5214.015778 der
EMPA vom 31. Mai 2017, S. 10, Tabelle 3-2): Starts Landungen Total Tag 144'722 145'822
290'544 Erste Nachtstunde 4'619 3761 8'380 Zweite Nachtstunde 1'459 1'188 2'646 Anzahl
Flugbewegungen Grossflugzeuge im Betriebszustand Zt+T Gestuitzt auf die erwéhnten
Grundlagen wurde in der Folge die Fluglarmbelastung am Tag (06:00-22:00 Uhr), in der
ersten Nachtstunde (22:00-23:00 Uhr) und in der zweiten Nachstunde (23:00-24:00 Uhr)
berechnet und das Ergebnis anhand von Larmbel astungskurven ausgewiesen. Demnach
fahrt die Teilgenehmigung des BR 2014 (Vergleich Betriebszusténde Zt+ und Zt+T)
lediglich zu einer geringfugigen Verénderung der Larmkonturen, wobei die Veranderungen
im Wesentlichen auf die Konturen fir die Planungswerte (fur die Empfindlichkeitsstufe
[ES] | bzw. I1) beschréankt sind (Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017, S.
12 ff. sowie Karten 14, 18 und 22). Im Vergleich zu den genehmigten L&rmimmissionen
(Ist-Zustand ZOvBR12) resultiert im Betriebszustand Zt+T wahrend der ersten
Nachtstunden im Siiden (Anflige auf Piste 34) und im Nordwesten (Starts ab den Piste 32
und 34) eine hohere Larmbelastung (Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai
2017, S. 14 f. und Karte 16). In der zweiten Nachtstunde ist die Larmbelastung im
Betriebszustand Zt+T insbesondere im Norden und Stiden deutlich hoher alsim Ist-Zustand
Z0OvBR12 (Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017, S. 15 f. und Karte 20).

E. 2541

Zum Verstandnis und zur Prifung der Vorbringen der Beschwerde flihrenden Parteien
betreffend die Darstellung der Larmbelastung wahrend der zweiten Nachtstunde ist im
Folgenden zuné&chst auf die gesetzliche und planerische Regelung der Nachtflugordnung
(fur den Flughafen Zirich) einzugehen.

E. 2542

Die Nachtflugordnung ist auf Verordnungsebene in Art. 39 ff. VIL geregelt. Gemass Art.
39 Abs. 1 VIL sind Starts und Landungen nicht gewerbsmassiger Fllige zwischen 22:00 und
06:00 Uhr untersagt. Gewerbsmassige Fliige sind zwischen 22:00 und 06:00 Uhr nach den
Bestimmungen von Art. 39aund Art. 39b VIL eingeschrankt, wobei die Fluggesellschaften
bei der Planung von Flligen in diesem Zeitraum grésste Zuriickhaltung Uben miissen (Art.
39 Abs. 2 und 3 VIL). Die Einschrénkungen fr gewerbsmassige Fluge bei den
Landesflughéfen Genf und Zurich finden sich in Art. 39a VIL geregelt. Demnach sind
Starts zwischen 24:00 und 06:00 Uhr verboten und zwischen 22:00 und 24:00 Uhr nur fir
gewerbsmassige Fluge erlaubt, deren Emissionen bestimmte Larmindizes nicht Ubersteigen
(Abs. 1). Landungen sind zwischen 24:00 und 05:00 Uhr verboten (Abs. 2). Keiner
Beschrankung unterliegen Notlandungen, Starts und Landungen von Such- und
Rettungsfligen, Ambulanzflligen, Polizeifligen und von Fligen zur Katastrophenhilfe,
Starts und Landungen von schweizerischen Militarluftfahrzeugen sowie von

Staatdl uftfahrzeugen, die vom Bundesamt bewilligt wurden (Art. 39d Abs. 1 VIL).

E.254.3

Fir den Flughafen Zarich gilt geméss Art. 1 von Anhang 1 zum BR 2011 eine tagliche
Betriebszeit von 06:00 bis 23:30 Uhr. Die Nachtflugordnung ist in den Art. 12 ff. von
Anhang 1 zum BR 2011 festgehalten. Demnach durfen Starts und Landungen des
gewerbsmassigen Verkehrs unter Beachtung der Einschrankungen gemass Art. 13
(Charterfllige) bis 23:00 Uhr geplant werden. Die Flughafen Zirich AG hat zudem aus
betrieblichen Griinden - insbesondere zur Sicherung gentigender Reserven fir den



Verspéatungsabbau - die Mdglichkeit, die Vergabe des letzten Slots zeitlich vorzuverlegen
(Art. 12 Abs. 1 von Anhang 1 zum BR 2011, vgl. auch BGE 137 Il 58 E. 4.2.3). Verspétete
Starts und Landungen werden bis 23:30 Uhr ohne besondere Bewilligung zugel assen (Art.
12 Abs. 2 von Anhang 1 zum BR 2011). Fur Starts und Landungen nach 23:30 Uhr kann die
Flughafen Zirich AG bei unvorhersehbaren ausserordentlichen Ereignissen, insbesondere
bei schwerwiegenden meteorologischen Verhaltnissen, eine Ausnahmebewilligung erteilen.
Starts und Landungen des nicht gewerbsmassigen Verkehrs sind wahrend der Nachtzeit,
d.h. in der Zeit zwischen 22:00 bis 06:00 Uhr, grundsétzlich nicht erlaubt. Fir den
Flughafen Zirich gilt somit im Vergleich mit der Regelung der Nachtflugordnung gemass
Art. 39aAbs. 1 VIL eine verléngerte Nachtflugsperre von sieben Stunden fur
gewerbsmassige Fluge. Die Verlangerung wurde mit dem vBR genehmigt und stellt gemass
dem Bundesgericht im Kontext mit der DV O-bedingten erheblichen Umverteilung der
Flugbewegungen und damit verbunden des Fluglérms die wichtigste und praktisch einzige
zusétzliche Massnahme zur Reduktion des Fluglérms und zur nachhaltigen Sanierung des
Flughafens dar (BGE 137 1l 58 E. 4.2.3 und 5.2.1). (Entsprechend) sieht auch das
Objektblatt fur den Flughafen Zarich im SIL als Rahmenbedingung fir den Betrieb eine
Beschrénkung des Nachtbetriebs vor: Der Nachtbetrieb ist bis 23:00 Uhr erlaubt, wobei
verspétete Starts und Landungen bis 23:30 Uhr ohne besondere Bewilligung zuzulassen
sind. Allerdings hat die Flughafen Ziurich AG zusammen mit der Flugsicherung und den
Fluggesellschaften alle betrieblich moglichen und wirtschaftliche tragbaren Anstrengungen
zu unternehmen, um V erspétungen zu verringern, wozu auch Massnahmen zur
Kapazitéatsverbesserung gemass den weiteren Festlegungen im SIL zu zéhlen sind
(Objektblatt vom 23. August 2017 fur den Flughafen Zarich im SIL, Festlegungen Ziff. 2
[in zeitlicher Hinsicht Gbereinstimmend bereitsim SIL 1, Festlegungen Ziff. 2]).

E.254.4

Das Bundesverwaltungsgericht hatte sich in einem anderen Beschwerdeverfahren bereits
mit der Nachtflugordnung am Flughafen Zurich zu befassen (Verfahren A-1672/2016). Der
Schutzverband der Bevolkerung um den Flughafen Zirich (sbfz) hatte im Jahr 2015 vom
BAZL Massnahmen zur Einhaltung der geltenden Nachtflugordnung gemass dem BR 2011
verlangt. Er war der Ansicht, die geltende Nachtflugordnung werde systematisch verletzt,
insbesondere durch die Vergabe einer grossen Anzahl Slots nach 22:30 Uhr, was zur Folge
habe, dass die betreffenden Flige aufgrund der Rollzeit und der Sicherheitsabstande
planmassig erst nach 23:00 Uhr starten konnten. Dies sei unzulassig. Das BAZL erachtete
das Begehren fir unbegriindet. Der Schutzverband gelangte in der Folge an das
Bundesverwaltungsgericht und verlangte, es sel die Flughafen Zurich AG zu verpflichten,
die Nachtflugordnung einzuhalten; konkret seien bel der Vergabe von Slots zeitliche
Reserven einzuplanen, mit denen Ubliche V erspatungen aufgefangen werden konnten. Das
Bundesverwaltungsgericht wies die Beschwerde mit rechtskraftigem Urteil A-1672/2016
vom 25. Oktober 2016 in der Sache ab. Es hielt fest, die Flughafen Zurich AG vergebe
keine Slots nach 22:45 Uhr. Damit sei es technisch moglich, sdmtliche planméssigen Starts
vor 23:00 Uhr (Airborne Time, d.h. Flugzeug hebt nach dem Start von der Piste ab) und
somit in Ubereinstimmung mit Art. 12 Abs. 1 von Anhang 1 zum BR 2011 abzuwickeln. Im
Weiteren sai entsprechend dem klaren Wortlaut und der Systematik von Art. 12 Abs. 2 von
Anhang 1 zum BR 2011 ein Verspdtungsabbau bis 23:30 Uhr ohne weitere

V oraussetzungen zuldssig. Entsprechend habe auch das Bundesgericht in seinem Urteil zum
VBR eine weitere Ausdehnung der Nachtflugsperre tber die Zeit von 23:00 Uhr bzw. tber
23:30 Uhr fur den Verspdtungsabbau abgel ehnt; es sei Sache der Planungsbehdrde im



SIL-Verfahren, zwischen den Larmschutzinteressen der Anwohner in den Nachtstunden
und den wirtschaftlichen Interessen der Flughafen Zirich AG abzuwagen (Urteil des
BVGer A-1672/2016 vom 25. Oktober 2016 E. 11-15).

E. 255

Fir die Forderung der Beschwerde fuhrenden Parteien, die Fluglarmimmissionen
verspéteter Starts und Landungen vollstandig in der ersten Nachtstunde abzubilden, besteht
nach dem Gesagten weder ein Anlass noch eine (gesetzliche) Grundlage. Die
Ermittlungspflicht geméass Art. 36 Abs. 1 LSV bezieht sich auf die (voraussichtliche)
tatséchliche Léarmbel astung. Daran vermag der Umstand, dass Fluglarmimmissionen
grundsétzlich durch Berechnung ermittelt werden, nichts zu andern (vgl. zum Hintergrund
der Ermittlungspflicht durch Berechnung vgl. vorstehend E. 24.2). Entsprechend ist der
Berechnung der Fluglarmimmissionen (Art. 38 Abs. 2 LSV) daher nicht der planmassige,
sondern - soweit moglich - der voraussichtliche effektive Flugbetrieb zu Grunde zu legen,
wobel die Mdglichkeit und Zulassigkeit verspéteter Starts und Landungen und damit von
Flugbewegungen nach 23:00 Uhr anerkannt und auch von den Beschwerdefiihrenden nicht
grundsétzlich in Frage gestellt ist; einzig fur Fltige nach der zweiten (23:00-24:00 Uhr) und
vor der letzten Nachtstunde (05:00-06:00 Uhr) sieht der Verordnungsgeber eine vom
Zeitpunkt ihrer effektiven Entstehung abweichende Zurechnung zur zweiten Nachtstunde
vor (Anhang 5 Ziff. 42 Abs. 3LSV). Das BAZL ging hinsichtlich der Berechnung der
Fluglarmimmissionen daher grundsétzlich zu Recht davon aus, dass die Immissionen
verspéteter Starts und Landungen in der zweiten Nachtstunde abzubilden sind. Die
Léarmkonturen der ersten Nachtstunden, die ebenfalls (moglichst) der effektiven
Léarmsituation zu entsprechend haben, werden dadurch nicht geschméert. Die Frage, ob der
Abbau von Verspatungen in der zweiten Nachtstunde (bis 23:30 Uhr) uneingeschrankt
zulassig ist oder ob aus Grunden des L &rmschutzes einschrankende M assnahmen notwendig
sind und etwa vorzuschreiben ist, in der ersten Nachtstunde oder bereits zuvor zeitliche
Reserven einzuplanen, um Verspatungen etwa aus dem Tagbetrieb fruher auffangen zu
konnen, ist im Rahmen der an dieser Stelle zu prifenden Sachverhaltsriige - wie bereits
ausgefuhrt - nicht zu beurteilen; zu dieser Frage hat sich das Bundesverwaltungsgericht
auch im Verfahren A-1672/2016 nicht gedussert.

E.256.1

Die Beschwerde fuhrenden Parteien wenden zusétzlich ein, auch im SIL seien fur die
zweite Nachtstunde keine Flugbewegungen und demzufolge auch keine Larmeinwirkungen
ausgewiesen.

E.256.2

Das Objektblatt fir den Flughafen Zirich im SIL enthalt zu den l&rmmassigen
Auswirkungen des Flugbetriebs neben der sog. Abgrenzungslinie zur Abstimmung mit der
Raumentwicklung die folgenden Festsetzungen (Objektblatt vom 23. August 2017 fir den
Flughafen Zirich im SIL, Festlegungen Ziff. 5 [im Wortlaut Gbereinstimmend bereitsim
SIL 1, Festlegungen Ziff. 5]): 5 Gebiet mit Larmauswirkungen Das Gebiet mir

L &rmauswirkungen begrenzt die Entwicklung des Flugbetriebs (Karte 2). Die zulassigen
Larmimmissionen und die damit verkniipften Rechtsfolgen der Larmschutzverordnung
(LSV) werden mit der Genehmigung des Betriebsreglements festgel egt. Diese "zul8ssigen
Larmimmissionen” missen innerhalb des Gebiets mit Larmauswirkungen liegen, wobel die
Vorgaben fur den Tag- und den Nachtbetrieb separat einzuhalten sind. Kann eine



Verbesserung der Larmsituation erreicht werden, kann der Bundesrat das " Gebiet mit

L &rmauswirkungen” nach Anhdrung der betroffenen Kantone anpassen. [...] Eine solche
Anpassung ist ebenfalls moglich, wenn dies durch neue Sicherheitsauflagen erforderlich
wird. [...] Gemass den Erlauterungen zum SIL handelt es sich bei dem Gebiet mit
Larmauswirkungen um ein Instrument der Sachplanung. Die Bestimmungen der LSV
kadmen im Rahmen der Sachplanung nicht direkt, sondern erst mit der Festlegung der
zul&ssigen Larmimmissionen im Rahmen der Genehmigung des Betriebsreglements zur
Anwendung. Hierbei sei das Gebiet mit Larmauswirkungen als verbindliche Vorgabe zu
berticksichtigen. Die sachplanerischen Festlegungen beruhten auf den
Larmbelastungskurven fir den Betrieb am Tag und in der ersten Nachtstunde, wobel die
massgebenden Faktoren fir die Berechnung der Larmeinwirkungen die jahrliche
Bewegungszahl und deren Verteilung auf den Tag- und den Nachtbetrieb, die
Zusammensetzung der Flotte und die Flugrouten seien. Den Larmberechnungen liege die
Nachfrageprognose fur die Entwicklung des Luftverkehrsin der Schweiz bis zum Jahr 2030
zu Grunde. Demnach sei von einer jahrlichen Bewegungszahl von insgesamt rund 346'000
auszugehen, wovon rund 36'000 Bewegungen auf die allgemeine Luftfahrt (zivile Luftfahrt
mit Ausnahme des Linien- und Charterverkehrs) entfallen wirden. Fir die erste
Nachtstunde werde mit rund 12'800 Flugbewegungen gerechnet, wobel diese
Verkehrsleistung auch der Festlegung der Larmbelastungskurve fir den Nachtbetrieb zu
Grunde liege, da davon auszugehen sei, dass die Larmbelastung in der zweiten Nachtstunde
(alfalliger Verspatungsabbau zwischen 23:00 und 23:30 Uhr) geringer sei asdigjenigein
der ersten Nachtstunde; sowohl die fir die erste als auch die fir die zweite Nachtstunde
zul&ssigen Larmimmissionen diirften das fir den Nachtbetrieb festgelegte Gebiet mit

L &rmauswirkungen nicht Gberschreiten (Objektblatt vom 23. August 2017 fir den
Flughafen Zirich im SIL, Erléuterungen Ziff. 5).

E. 256.3

Die Sachplanbehérde ging nach dem Gesagten bel der Abgrenzung des Gebiets mit

L @mauswirkungen davon aus, dass die Larmbelastung in der zweiten Nachtstunde geringer
ist alsdigenigein der ersten Nachtstunde. Hierzu bzw. zur zeitlichen Systemabgrenzung
konkretisiert der Bericht der EMPA zur Flugldrmberechnung wie folgt (Bericht
5214.009409-2 [ Fluglarmberechnungen zum SIL-K oordinationsprozess (SIL 2),
Berechnungen 2015, Variante 4-LVP] der EMPA vom 4. November 2015, Teilbericht 2:
Fluglarmberechnungen der Variante, S. 5, < www.bazl.admin.ch > Sicherheit >
Infrastruktur > Flugplétze > Landesflughafen > Flughafen Zurich > SIL > SIL-Prozess
Flughafen Zirich > SIL Objektblatt Anpassung 2017 > Bericht B: Abgrenzungslinie >
Anhang B1b, besucht am 10. August 2021): Die Fluglarmbelastung fur die zweite
Nachtstunde wird nicht berechnet, da keine grenzwertrelevanten Belastungen auftreten
sollten, die flachenmassig Uber die Umhullende aus der Belastung des Tages und der ersten
Nachtstunde hinaus reichen, denn in der zweiten Nachtstunde finden nur Flugbewegungen
zum Verspétungsabbau statt. Die Sachplanbehorde ging somit davon aus, dass in der
zweiten Nachstunde infolge des zul&ssigen V erspdtungsabbaus Flugbewegungen stattfinden
(vgl. auch die sachplanerischen Festlegungen Ziff. 2 Rahmenbedingungen zum Betrieb
[hierzu vorstehend E. 25.4.3]). (Allein) aus dem Umstand, dass die Larmbelastung fir die
zweite Nachtstunde nicht berechnet worden ist und mithin das Objektblatt zum Sachplanin
Bezug auf das Gebiet mit Larmauswirkungen keine Umhtllende fir die zweite Nachtstunde
ausweist, kann daher nicht geschlossen werden, es seien keine Flugbewegungen zul&ssig.
Mehr braucht an dieser Stelle in Bezug auf die sachplanerische Grundlage der



angefochtenen Teilgenehmigung des BR 2014 nicht entschieden zu werden. Auf die Frage,
ob die Festlegung in Bezug auf das Gebiet mit Larmauswirkung auf sachgerechten Kriterien
beruht und insofern einer akzessorischen Uberpriifung standhalt, ist an anderer Stelle
einzugehen (vgl. nachstehend E. 34, insbes. E. 34.7).

E. 257

Als en erstes Zwischenergebnis ist festzuhalten, dass die Flugldrmimmissionen verspéteter
Starts und Landungen im Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017
(praxisgemass) zutreffend in der zweiten Nachtstunde abgebildet sind. Der diesbezligliche
Vorhalt der Beschwerde filhrenden Parteien erweist sich folglich als unbegrindet.

E.26.1

Die Beschwerde fiihrenden Parteien riigen sodann in tatséchlicher Hinsicht, dass zur
Berechnung der Fluglarmimmissionen die Anzahl Flugbewegungen schematisch im
Verhdtnis von rund % zu ¥ auf die beiden Nachtstunden aufgeteilt worden seien. Dies sei
nicht sachgerecht und (demzufolge) nicht zulassig. In einem nachsten Schritt ist daher zu
prifen, ob das BAZL die Fluglarmimmissionen in den Nachtstunden gestiitzt auf den
Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017 korrekt ermittelt hat.

E. 26.2

Fluglarmimmissionen werden, wie bereits ausgefiihrt, grundsétzlich durch Berechnung
ermittelt (Art. 38 Abs. 2 LSV) und die Vollzugsbehorde halt auf der Grundlage der
Flurlarmberechnung in ihrem Entscheid tiber die Erstellung, Anderung oder Sanierung einer
Anlage die zulassigen Larmimmissionen fest (Art. 37aAbs. 1 LSV). Die Berechnung muss
dabei die (kunftige) effektive Larmsituation moglichst genau abbilden; weichen die
effektiven Larmimmissionen einer Anlage auf Dauer wesentlich von den zul&ssigen
La&rmimmissionen ab, so trifft die Vollzugsbehdrde die notwendigen Massnahmen (vgl. Art.
37aAbs. 2 LSV). Dieim Rahmen beispielsweise einer Umweltvertréglichkeitsprifung
getroffenen Annahmen tber das kiinftige V erkehrsaufkommen und damit auch die
Belastungssituation sind erfahrungs- und naturgemass mit Unsicherheiten behaftet; die
Verkehrsentwicklung héngt etwa von wirtschaftlichen, demographischen sowie von
verkehrs- und umweltpolitischen Faktoren ab. Prognosen entziehen sich insofern
weitgehend der Kritik, soweit sie sich nicht schon im Laufe des Bewilligungsverfahrens als
offensichtlich und erheblich unrichtig herausstellen (vgl. Urteil des BGer 1C_467/2018
vom 3. Mai 2019 E. 5.5 mit Hinweisen auf die Rechtsprechung).

E. 2631

Die durch den Betrieb des Flughafens Zurich verursachte Flugléarmbelastung ist, wie
vorstehend ausgefihrt, jahrlich auszuweisen und zu analysieren (vgl. vorstehend E. 24.3).
Ziel der im SIL konkretisierten Berichterstattungs- und Kontrollpflicht ist die Einhaltung
der im Verfahren zum Betriebsreglement bewilligten zuldssigen Larmimmissionen (vgl.
Art. 37aAbs. 2 LSV). Zur Beantwortung der Frage, ob die Fluglarmimmissionen (im
Hinblick auf die Neufestlegung der zulassigen Larmimmissionen) korrekt ermittelt worden
sind, rechtfertigt es sich daher, die bisher erbrachten Nachweise zur effektiven

Fluglarmbel astung beizuziehen.

E.26.3.2

Die Flughafen Ziurich AG hat, soweit vom BAZL bekannt gemacht, letztmals Ende
September 2017 die tatsachliche Fluglarmbel astung ausgewiesen. Der Nachweis der



Larmbelastung im Betriebgjahr 2016 vom 30. September 2017 (mit Ergdnzung vom 27.
November 2017; nachfolgend: Nachweis der Larmbelastung 2016) stiitzt sich auf den
Bericht Nr. 5214.014942 der EMPA vom 19. September 2017 zur Fluglarmbelastung im
Jahr 2016 (beide abrufbar unter < www.bazl.admin.ch > Sicherheit > Infrastruktur >
Flugplétze > Landesflughafen > Flughafen Zirich > Larmmonitoring, besucht am 10.
August 2021). Letzterer weist gestiitzt auf den realen Flugbetrieb im Jahr 2016
(Bewegungsliste des Flughafens Zirich und Radardaten der Flugwegtiberwachung) die
effektive Larmbelastung fur das Betriebsjahr 2016 aus. Diese ist anhand umhtillender
Larmbelastungskurven u.a. getrennt fur die erste und die zweite Nachtstunde auf den Karten
3 und 4 abgebildet (Bericht Nr. 5214.014942 der EMPA vom 19. September 2017 zur
Fluglarmbelastung im Jahr 2016, S. 11 f. sowie Karten 3 und 4). Zudem wird die effektive
Larmbelastung den zulassigen Larmimmissionen (sog. genehmigter Larm, kurz: gL &)
gegentbergestellt. Der Vergleich der effektiven Belastungssituation mit den gestuitzt auf
Art. 37a LSV festgelegten zul&ssigen Larmimmissionen zeigt fur die beiden Nachtstunden
Im Wesentlichen folgendes Bild: Die effektive Larmbelastung ist im Jahr 2016 in der ersten
Nachtstunde im Stiden und im Osten hoher als dies gemass dem genehmigten L&rm zul&ssig
waére, wahrend die Belastung im Norden bzw. im Nordosten tiefer ist. In der zweiten
Nachtstunde ist die Larmbel astung demgegeniber generell héher, wobei insbesondere
norddstlich und nordwestlich des Flughafens die Larmbel astung teils erheblich tber den

L &rmbel astungskurven gemass den zuldssigen Larmimmissionen liegt. Fir das
vorangehende Betriebgahr 2015 war eine insgesamt verglei chbare Bel astungssituation
ausgewiesen worden (vgl. Nachweis der Larmbelastung 2016, S. 22 und Karte 10, wobei
die dargestellten Umhaillenden fir Tag und Nacht [soweit vorliegend von Interesse] durch
die Grenzwerte fir die erste und die zweite Nachtstunde determiniert werden).

E. 26.3.3

Die Uberschreitung der zul&ssigen Larmimmissionen in den Nachtstunden der beiden
Berichtgahre 2015 und 2016 wird gemass dem Nachweis der Larmbelastung 2016
(wesentlich) durch verspétete Starts und Landungen verursacht. Konkret wird die effektive
Belastungssituation im Vergleich mit den zuléssigen Larmimmissionen wie folgt erklért
(Nachweis der Larmbelastung 2016, S. 17-22): - Die Uberschreitung der zul&ssigen

L amimmissionen im Osten des Flughafens wéhrend der ersten Nachtstunde ist auf eine im
Vergleich zu den Prognosen - die zuldssigen Larmimmissionen wurden auf der Grundlage
des fir das Jahr 2010 prognostizierten L uftverkehrsaufkommens festgelegt (Bericht Nr.
461'852 der EMPA vom 11. Januar 2013, S. 14 f.) - hohere Anzahl Ostanfliige
zuriickzufiihren. - Die Uberschreitung der zuldssigen Larmimmissionen im Siiden des
Flughafensist auf eine im Vergleich zur Prognose hohere Anzahl Siidanfllige in der ersten
Nachtstunde zuriickzufiihren. - Die erhebliche Uberschreitung der zulssigen

L armimmissionen im Norden und insbesondere im Nordwesten des Flughafens Zurich
wahrend der zweiten Nachtstunde ist darauf zurtickzuftihren, dass in dieser Zeit rund
viermal mehr verspéatete Starts insbesondere von schweren Langstreckenflugzeugen
durchgefuhrt wurden als fur die Ermittlung des genehmigten Larms prognostiziert. - Die
Uberschreitung der zuldssigen L armimmissionen im Siiden des Flughafens wahrend der
zweiten Nachtstunde wird durch verspétete Stidanfltige auf die Piste 34 verursacht. Griinde
fUr die Vergpdtungssituation in den Abend- und Nachtstunden sind geméss dem Nachweis
der Larmbelastung 2016 schlechte Wetterverhatnisse, der Wechsel im Flugbetriebskonzept
(sog. Konzeptwechsel) und Rotationsverspatungen. Diese Feststellungen decken sich mit
den Ausfuihrungen der Flugsicherung Skyguide, die festhalt, dass Verspétungen



insbesondere dann entstehen, wenn die Anzahl der vergebenen Airport Slots aufgrund
insbesondere von wetterbedingten Wechseln im Flugbetriebskonzept die effektive
Pistenkapazitét Ubersteigt (vgl. Stellungnahme der Flugsicherung Skyguide vom 17. Juni
2019 zur Beschwerde der Gemeinde Déllikon und Mitbeteiligte [V erfahren A-3547/2018],
S. 3).

E. 26.34

Fir das vorliegende Verfahren ist nach dem Gesagten und unter dem Vorbehalt
aussergewohnlicher Ereignisse oder betrieblicher Massnahmen im Zusammenhang mit der
Verspatungssituation (vgl. hierzu nachfolgend E. 27) davon auszugehen, dass die fir die
Betriebgahre 2015 und 2016 vertffentlichten Nachweise der Larmbelastung die effektive
Belastungssituation abbilden; die Nachweise fur die nachfolgenden Betriebsjahre wurden
nicht mehr veréffentlicht, nachdem das BAZL gesttitzt auf den Nachweis flr das Jahr 2016
mit Verfigung vom 23. Juli 2018 vorsorgliche Massnahmen angeordnet hatte (vgl. hierzu
auch vorstehend Sachverhalt Bst. AA). Esist daher im Folgenden im Vergleich mit dem
Nachweis der Larmbelastung 2016 zu prifen, ob der Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA
vom 31. Mai 2017 geeignet ist, moglichst die effektiv verursachte Fluglérmbel astung
darzustellen.

E.264.1

Wird wie vorliegend eine bestehende Anlage wesentlich geéndert, so missen die
Larmimmissionen der gesamten Anlage so weit begrenzt werden, dass die
Immissionsgrenzwerte eingehalten werden (Art. 8 Abs. 2 LSV). Fur eine vergleichende
Betrachtung der prognostizierten mit der effektiven Fluglarmbelastung sind daher
insbesondere die umhiillenden Larmbel astungskurven fir die Immissionsgrenzwerte etwa
der Empfindlichkeitsstufe (ES) Il von Interesse (vgl. Art. 43 Abs. 1 Bst. b LSV; auch die
Umhtllenden geméss den Festlegungen im Objektblatt fir den Flughafen Zurichim SIL
bilden die Grenzwerte fir die ES 11 ab). In zeitlicher Hinsicht sind dabei entsprechend der
Anwendung des Ostkonzepts wahrend der Abend- und Nachtstunden (vorab) die beiden
Nachtstunden zu betrachten; geméss Anhang 5 Ziff. 222 LSV gilt fir die ES1I in der ersten
Nachtstunde ein Immissionsgrenzwert von 55 dB(A) und fur die zweite Nachtstunde ein
solcher von 50 dB(A). Im Folgenden sind somit die entsprechenden Larmbel astungskurven
fr die erste und die zweite Nachtstunde geméss dem Nachweis der Larmbelastung im
Betriebgahr 2016 (Karten 3 und 4) mit den entsprechenden Konturen im Betriebszustand
Zt+T gemass dem Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017 zu vergleichen.
Diese sind im Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017 - im Vergleich mit
dem Ist-Zustand ZOvBR12 - auf den Karten 16 und 20 abgebildet. Der Vergleich zeigt, dass
die effektive Larmbel astung aus dem Betrieb des Flughafens Zurich in den beiden
Nachstunden (deutlich) von der fir den Betriebszustand Zt+T prognostizierten

Fluglarmbel astung abweicht: In der ersten Nachtstunde ist die effektive Larmbelastung im
Osten und Stiden des Flughafens Zirich hdher al's prognostiziert, wahrend sie im Norden
und Nordwesten tiefer ist. Besonders deutlich ist der Unterscheid bei der Larmbelastung in
der zweiten Nachtstunde. Die fir den Betriebszustand Zt+T prognostizierte 50
dB(A)-Kontur reicht im Norden bis vor Glattfelden und im Nordwesten bis vor
Niederweinigen, wahrend die Nachweise der Larmbel astung effektiv deutlich
weitraumigere |mmissionsgrenzwertiberschreitungen bis vor Henggart (im Osten) und bis
Uber Wirenlos sowie im Bereich Spreitenbach und Bellikon (im Westen) ausweisen. Zur
Verdeutlichung sind nachfolgend die umhillenden Larmbel astungskurven fur die erste und



fur die zwel Nachtstunde im prognostizierten Betriebszustand Zt+T sowie fur die effektive
Larmbelastung im Jahr 2016 dargestellt, wobei in der ersten Nachtstunde jeweils die 55
dB(A)-Konturen - entspricht dem IGW fir die ES Il (Anhang 5 Ziff. 222 LSV) - und in der
zweiten Nachstunde jewells die 50 dB(A)-Konturen - entspricht dem IGW fur die ES I - zu
vergleichen sind: Prognostizierte Larmbelastung in der ersten Nachtstunde im
Betriebszustand Zt+T (Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017, Karte 9)
Effektive Larmbelastung in der ersten Nachtstunde gemass dem Nachweis zur
Larmbelastung 2016 (Bericht Nr. 5214.014942 der EMPA vom 19. September 2017 zur
Fluglarmbelastung im Jahr 2016, Karte 3) Prognostizierte Larmbelastung in der zweiten
Nachtstunde im Betriebszustand Zt+T (Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai
2017, Karte 10) Effektive Larmbelastung in der zweiten Nachtstunde geméss dem
Nachweis zur L&rmbelastung 2016 (Bericht Nr. 5214.014942 der EMPA vom 19.
September 2017 zur Fluglarmbelastung im Jahr 2016, Karte 4) Nach dem dargestellten
Vergleich bestehen jedenfalls gewichtige Anhaltspunkte, dass die (fur das Jahr 2020)
prognostizierte Fluglarmbel astung nicht der effektiven Fluglarmbelastung entspricht;
insbesondere in der zweiten Nachtstunde weicht die effektive L armbel astung erheblich von
der prognostizierten Larmbel astung ab.

E.26.4.2

Es stellt sich as néchstes die Frage, welches die Grinde sind, dass die effektive
Fluglarmbelastung (erheblich) von der im Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai
2017 prognostizierten Flugléarmbel astung abwei cht. Nach dem Ausgefihrten fallt auf, dass
die effektive Fluglarmbelastung in den Betriebsahren 2015 und 2016 zeitlich und raumlich
in vergleichbarer Weise sowohl von den zul&ssigen Larmimmissionen a's auch, wie soeben
gezeigt, von der fir den Betriebszustand Zt+T prognostizierten Fluglarmbel astung
abwelicht; in der ersten Nachtstunde ist die Belastung im Osten und Siiden des Flughafens
und in der zweiten Nachtstunde im Nordosten und Nordwesten (erheblich) hoher as
zulassig und al's prognostiziert (vgl. zur effektiven Fluglarmbelastung im Vergleich zu den
zulassigen Larmimmissionen vorstehend E. 26.3.2 f.). Somit liegt nahe, dass die
Abweichungen auf dieselben Ursachen zurlickzufiihren sind: Wahrend der ersten
Nachtstunde erfolgen mehr Ost- und Stidanfltige al's prognostiziert, wasim Osten und
Slden des Flughafens Zurich in den Anflugschneisen auf die Pisten 28 und 34 mit einer
Zunahme der Fluglérmimmissionen verbunden ist. In der zweiten Nachtstunde wiederum
werden effektiv erheblich mehr verspétete Starts abgewickelt as prognostiziert, wasim
Norden des Flughafens Zirich (Starts ab den Pisten 32 und 34) im Vergleich mit den
zulassigen Larmimmissionen grossflachig zu zusétzlichen

I mmissionsgrenzwertiberschreitungen fuhrt. Dieses Ergebnis findet sich in einem
Vergleich zwischen der prognostizierten und der effektiven Anzahl Flugbewegungen in den
ersten beiden Nachtstunden bestétigt, wobei nachfolgend zunéchst die prognostizierte
(Prognosejahr 2020) und in der zweiten Abbildung die effektive Anzahl Flugbewegungen
(Jahr 2016) dargestellt ist: Starts Landungen Total Erste Nachtstunde 4'619 3761 8380
Zweite Nachtstunde 1'459 1'188 2'646 Prognostizierte Anzahl Flugbewegungen
Grossflugzeuge im Betriebszustand Betriebszustand Zt+T (Bericht Nr. 5214.015778 der
EMPA vom 31. Mai 2017, S. 10) Starts Landungen Total Erste Nachtstunde 2751 7'030
9'871 Zweite Nachtstunde 1'896 590 2'486 Effektive Anzahl Flugbewegungen
Grossflugzeuge im Betriebsgahr 2016 (Nachweis der Larmbelastung 2016, S. 5f.) Es zeigt
sich, dassin der ersten Nachtstunde effektiv erheblich mehr (verspétete) Flugzeuge landen
(hellgrau hinterlegt) und in der zweiten Nachtstunde mehr verspétete Flugzeuge starten



(dunkelgrau hinterlegt) als prognostiziert. Dies hat, wie vorstehend ausgeftihrt, in der ersten
Nachtstunde eine verstarkte Belastung in den Anflugschneisen auf die Pisten 28 im Osten
und auf die Piste 34 im Siiden zur Folge, wéahrend in der zweiten Nachtstunde im Norden
des Flughafens Zirich erheblich starkere Larmeinwirkungen als Folge der verspétet
startenden Langstreckenflugzeuge verursacht werden. Die V erspétungssituation fallt
vorliegend umso mehr ins Gewicht, als der Flughafen Zirich als Luftverkehrsdrehkreuz
(sog. HUB) betrieben wird. Ein Luftverkehrsdrehkreuz weist ein eng aufeinander
abgestimmtes Netz von Kurz-, Mittel- und Langstreckenfltigen auf, wobel die Kurz- und
Mittelstreckenfliige als Zu- und Wegbringer fir Mittel- und Langstreckenfllige dienen; es
entsteht ein Wellensystem mit einer starken Biindelung von An- und Abflligen. Verspéatet
sich am Abend oder in der Nacht ein Zubringer mit Umsteigepassagieren fir einen
nachfolgenden Langstreckenflug, kann auch dieser erst mit VVerspétung (in der zweiten
Nachtstunde) starten. Die Folge einer zunehmend hohen Anzahl verspéteter Landungen in
der ersten Nachtstunde ist daher - wieim Nachweis der L&rmbelastung 2016 ausgewiesen
und vorstehend dargelegt - eine (zunehmend) hohe Anzahl verspéteter Startsin der zweiten
Nachtstunde (Nachweis der L&rmbelastung 2016, S. 23 ff.; vgl. zur Drehkreuzfunktion und
dem damit verbundenen Prifauftrag der Sachplanbehdrde BGE 137 11 58 E. 6.1). Unter
diesen Umsténden und unter der Annahme, dass sich die Verspatungssituation, die sichin
der Tendenz bis zum Jahr 2016 verschérft hat, nicht wesentlich éndert, ist die
Vorgehensweise der EMPA, zur Berechnung der Fluglarmimmissionen die
Flugbewegungsstatistik linear Uber den Flottenmix im Verhatnis von % zu %a auf die beiden
Nachtstunden zu verteilen, nicht geeignet, (moglichst) die effektive Belastungssituation
abzubilden.

E. 26.4.3

Die Flughafen Zirich AG wendet hinsichtlich der Berechnung des Fluglarms ein, die
tatsachliche Flugbewegung in den beiden Nachtstunden (Total der Fllige in der ersten und
der zweiten Nachtstunde) wurden im Wesentlichen mit dem genannten Verhdtnis von rund
¥ zu Ya korrespondieren. Hintergrund der linearen Skalierung tiber den gesamten
Flottenmix ist gemass den Ausftihrungen im Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31.
Mai 2017, dass damit die Gesamtbelastung in der zweiten Nachtstunde im Betriebszustand
Zt+T genau um 5 dB(A) unter der Belastung der ersten Nachstunde liegt. Werden also die
Belastungsgrenzwerte fr die erste Nachtstunde eingehalten, sind gleichzeitig auch die um
5dB(A) tieferen Belastungsgrenzwerte fir die zweite Nachstunde eingehalten (vgl. Anhang
5 Ziff. 222 LSV). Die umhullenden L armbel astungskurven fir den Immissionsgrenzwert
weisen folglich fur die erste und fir die zweite Nachtstunde eine identische Verlaufsform
auf (Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017, S. 15 sowie Karten 16 und
20). Bel dieser Betrachtungsweise bleibt jedoch unberticksichtigt, dass sich aufgrund
verspéteter Zubringerflige u.a. der Start insbesondere der schweren Langstreckenflugzeuge
in die zweite Nachtstunde verschoben hat. Hiervon ist einzig der Norden des Flughafens
Zurich betroffen. Die Larmkonturen der beiden Nachtstunden sind daher jedenfalls unter
den aktuellen betrieblichen Bedingungen nicht identisch (Bericht Nr. 5214.014942 der
EMPA vom 19. September 2017 zur Fluglérmbelastung im Jahr 2016, Karten 3 und 4).
Vielmehr zeigt die effektive Larmbelastung, wie vorstehend dargelegt, dassin der ersten
Nachtstunde aufgrund der landenden Flugzeuge schwergewichtig die Gebiete dstlich und
westlich des Flughafens belarmt werden (Anfltige auf die Pisten 28 und 34), wahrend in der
zweiten Nachtstunde der Norden des Flughafens Zirich grossfléachig von

I mmissionsgrenzwertiberschreitungen betroffen ist. Vor diesem Hintergrund - der raumlich



nicht Ubereinstimmenden Verteilung des Fluglarms wahrend der beiden Nachtstunden - ist
es unerheblich, dass sich das Total der Flugbewegungen (Starts- und Landungen) in den
Nachtstunden auch effektiv im Verhéltnis von rund % zu %2 auf die beiden Nachtstunden
verteilt.

E.264.4

Als zweites Zwischenergebnis ist somit festzuhalten, dass der Bericht Nr. 5214.015778 der
EMPA vom 31. Mai 2017 grundsétzlich nicht geeignet ist, die effektive Fluglarmbelastung
durch den Betrieb des Flughafens Zurich abzubilden. Anders zu urteilen wére dann, wenn
zwischenzeitlich getroffene Massnahmen und/oder die vorliegend streitbetroffene
Anderung des Betriebsreglements geeignet wéren, die betrieblichen Verhaltnisse
dahingehend zu verandern, dass die Zubringerfltige der letzten Welle planmassig und somit
grossmehrheitlich vor 22:00 Uhr landen kénnten und so in der Folge weniger
Langstreckenflugzeuge verspétet in der zweiten Nachtstunde starten mussten (vgl. Art. 36
Abs. 2 Bst. aLSV sowie hierzu vorstehend E. 24.2). Diesist im Folgenden zu prifen.

E.27.1

Der Nachweis der Larmbelastung 2016 nennt als Grund fir die dauerhafte Uberschreitung
der zuldssigen Larmimmissionen die V erspatungssituation und enthalt entsprechend ein
Massnahmenprogramm zur Reduktion von Verspatungen. Konkret sind folgende
Massnahmen in Betracht gezogen worden (Nachweis der Larmbelastung 2016, S. 26 ff.): -
Prozessoptimierung bei Langstreckenstarts am Abend - Anpassung der Mindestflughdhe fir
vierstrahlige Flugzeuge bei Starts ab Piste 32 (Massnahme M 14 geméass der
Sicherheitstiberpriifung 2012) - Verbesserung der Landekapazitat auf den Pisten 28 und 34 -
Erhéhung der Larmgebthren fir Starts nach 23:00 Uhr Zur Verbesserung der
Landekapazitét auf den Pisten 28 und 34 sind folgende Massnahmen vorgesehen: -
Entflechtung der An- und Abflugrouten im Ostkonzept (Massnahme M 18 gemass der
Sicherheitstiberpriifung 2012) - Bau von Schnellabrollwegen ab den Pisten 28 und 34 -
Reduktion der Anflugseparation von heute 3.0 auf 2.5 NM Mit den Massnahmen sollen
verspatete Landungen nach 22:00 Uhr und verspétete Starts nach 23:00 Uhr signifikant
gesenkt werden kénnen. Diesist im Folgenden zu prifen, wobei vorab auf die Massnahmen
zur Verbesserung der Landekapazitat auf den Pisten 28 und 34 einzugehen ist.

E.27.21

Eine umfassende Entflechtung der An- und Abflugrouten im Ostkonzept (Massnahme M 18
gemass der Sicherheitsiiberprifung 2012), die mit dem BR 2014 vorgesehen ist, kann
aufgrund der nach wie vor ausstehenden Anpassung der DV O derzeit nicht umgesetzt
werden (vgl. vorstehend Sachverhalt Bst. J.b). In der Folge kann (vorl&ufig) auch die
Anflugseparation nicht von heute 3.0 auf 2.5 NM reduziert werden. Zur Verbesserung der
Landekapazitét auf den Pisten 28 und 34 bleibt somit der Bau der Schnellabrollwege ab den
Pisten 28 und 34. Die Flughafen Zurich AG reichte zeitgleich mit dem Gesuch um
Genehmigung des BR 2014 ein Plangenehmigungsgesuch fir den Bau von je zwei
Schnellabrollwegen ab den Pisten 28 und 34 ein. Zur Begrindung des Gesuchs fuhrte die
Flughafen Zirich AG entsprechend der damaligen Vorgaben gemass dem SIL 1 an, mit
Schnellabrollwegen kdnnten die Pistenbel egungszeiten verkirzt und so Verspéatungen, die
sich wegen des dichten Verkehrsaufkommens auf den Pisten 28 und 34 insbesondere in der
Zeit zwischen 21:00 und 22:00 Uhr ergeben wirden, friher abgebaut werden. Das UVEK
erteilte am 18. Marz 2016 die Plangenehmigung fir den Bau der Schnellabrollwege. Dieser



Entscheid wurde letztlich vom Bundesgericht mit Urteil 1C_662/2017 vom 14. Mai 2019
bestétigt (vgl. vorstehend Sachverhalt Bst. Y sowie E. 21.2). Der Bau von
Schnellabrollwegen ab den Pisten 28 und 34 war urspringlich bereits im Zusammenhang
mit dem VBR vorgesehen und entsprechend in der betreffenden L &rmberechnung
berticksichtigt. Nachdem jedoch das BV Ger und anschliessend das BGer den Bau der
Schnellabrollwege zunachst nicht zuliessen, wurde im Zusammenhang mit der
Genehmigung der zuléssigen Larmimmissionen die Larmberechnung angepasst. Konkret
wurde durchschnittlich (pro Tag) ein Start eines Interkontinental fluges von Piste 32 bzw. 34
und eine Landung eines Europafluges auf Piste 28 bzw. 34 vom Tag zwischen 21:00 und
22:00 Uhr in die erste Nachtstunde verschoben (je 365 Flugbewegungen/Jahr). Dieselbe
Verschiebung erfolgte von der ersten (22:00 bis 23:00 Uhr) in die zweite Nachtstunde
(23:00 bis 24:00 Uhr). Als Grund fur diese Veranderungen wird im entsprechenden Bericht
der EMPA die Nichtgenehmigung der Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34
angegeben, was geringere Landekapazitéten und folglich grossere Verspétungen zur Folge
habe (Bericht Nr. 461'852 der EMPA vom 11. Januar 2013 betreffend die Berechnung des
genehmigten Larms gemass Bundesgerichtsentscheid, S. 14 f. [vgl. hierzu vorstehend
Sachverhalt Bst. H]). Der Bericht weist sodann fur die zulassigen Larmimmissionen
folgende Bewegungszahlen (Grossflugzeuge) aus: Starts Landungen Total Tag 159'870
160242 320'112 Erste Nachtstunde 4'745 4'380 9'125 Zweite Nachtstunde 104+365 96+365
200+730 Anzahl Flugbewegungen Grossflugzeuge geméass der Festlegung der zulassigen
Larmimmissionen (Bericht Nr. Nr. 461'852 der EMPA vom 11. Januar 2013, S. 15) Allein
diese Ausfuhrungen legen nahe, dass mit dem Bau der Schnellabrollwege ab den Pisten 28
und 34 die Anzahl verspéteter Starts und Landungen in der Zeit zwischen 21:00 und 23:00
Uhr nicht unerheblich reduziert werden konnte; fur die zweite Nachtstunde werden allein
aufgrund der fehlenden Schnellabrollwege 730 zusétzliche Flugbewegungen prognostiziert.
Der aktuelle Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017 weist jedoch fir den
Betriebszustand Zt+ im Vergleich mit dem Ausgangszustand Zt keine Reduktion in Bezug
auf verspétete Starts und Landungen aus, obschon im Betriebszustand Zt+ (u.a.) die
Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34 berlicksichtigt sind (Bericht Nr. 5214.015778
der EMPA vom 31. Mai 2017, S. 6 und S. 10 Abbildung 3-2; vgl. zudem vorstehend E.
25.3). Unter diesen Umstanden bestehen keine hinreichend gesicherten Anhaltspunkte, dass
(allein) mit dem Bau der Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34 die Anzahl verspéteter
Fltge erheblich reduziert werden kann. Zusammenfassend ist daher im vorliegenden
Verfahren nicht davon auszugehen, dass die Landekapazitét auf den Pisten 28 und 34
erheblich verbessert werden kann (zur Frage der Landungen am Abend auf Piste 34 vgl.
nachfolgend E. 28).

E.27.22

Als eine weitere Massnahme zur Reduktion von Verspdtungen sieht der Nachweis der
Léarmbelastung 2016 eine Anpassung der Mindestflughthe fir vierstrahlige Flugzeuge bel
Starts ab Piste 32 vor. Diese Massnahme ist al's Massnahme M 14 Bestandtell des BR 2014
und die Genehmigung der Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughthe
Streitgegenstand des vorliegenden Beschwerdeverfahrens. Heute gilt auf den Startrouten ab
Piste 32 in Richtung Norden aus Griinden des L &rmschutzes bei Uberflugpunkt DME 4
KLO eine Mindestflughthe von 3500 ft t.M. Gemass dem Nachweis der L &rmbel astung
2016 konnen schwere vierstrahlige Langstreckenflugzeuge, die am Non-Schengen-Dock E
abgefertigt werden, diese Hohe oftmals nicht erreichen. Sie missen aus diesem Grund ab
der Piste 34 starten. Das Rollen zur Piste 34 benttigt mehr Zeit als das Rollen zum Anfang



der Piste 32 und eswird zwei Mal dieim Rahmen des Ostkonzepts aktive Landepiste 28
gekreuzt - einmal beim Rollen zur Piste 34 und einmal wéhrend des Starts. Mit der
Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughthe beim Start von vierstrahligen
Flugzeugen ab Piste 32 wiirde geméss den Gesuchsunterlagen die Sicherheit verbessert und
es konnten als Folge der kirzeren Rollzeit (zumindest rund 5 min) verspétete Startsin der
zweiten Nachtstunde verringert werden. Insgesamt wirde sich mit Umsetzung der
Massnahme die Anzahl Starts von schweren Langstreckenflugzeugen nach 23:00 Uhr um
200 bis 300 Starts reduzieren (Nachweis der Larmbelastung 2016, S. 27; vgl. zudem
vorstehend Sachverhalt Bst. G.a). Im Jahr 2016 starteten knapp 1'900 Flugzeuge verspétet
in der zweiten Nachtstunde; im Jahr 2015 waren es rund 1'760. Mit der beabsichtigen
Anpassung der Mindestflughthe konnte die Anzahl verspéteter Starts somit bestenfalls um
knapp einen Sechstel reduziert werden. Davon geht auch die Flughafen Zirich AG inihrer
Stellungnahme vom 4. Dezember 2015 an das BAZL aus. Es erscheint daher fraglich, ob
mit besagter Ausnahmeregelung (zusammen mit den Prozessoptimierungen und der vom
BAZL mit Verfigung vom 5. Juni 2019 genehmigten Larmgebihrenmodell) die

V erspatungssituation entscheidend verbessert werden kann, so dass hinsichtlich der
Larmbelastung in tatschlicher Hinsicht auf die Berechnungen gemass dem Bericht Nr.
5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017 abgestellt werden kann. Diese Frage kann
jedoch aus nachfolgenden Griinden offen bleiben.

E. 2731

Die Flughafen Ziurich AG ist gemass den erwahnten Vorgaben des SIL 2 verpflichtet, dem
BAZL jahrlich eine Situationsanalyse sowie einen Massnahmenvorschlag zu unterbreiten,
wenn feststeht oder zu erwarten ist, dass die Larmimmissionen die zul éssige Belastung auf
Dauer Ubersteigen (vgl. vorstehend E. 24.3). Zudem hat das BAZL in seiner Beurteilung
zum Nachweis der Léarmbel astung im Betriebgahr 2015 u.a. festgehalten (Nachweis der
Léarmbelastung im Betriebgahr 2015, Beurteilung des BAZL vom 31. Juli 2017, <
www.bazl.admin.ch > Sicherheit > Infrastruktur > Flugplétze > Landesflugh&fen >
Flughafen Zurich > Larmmonitoring, besucht am 10. August 2021):

E. 2732

Der Nachwels der Larmbel astung 2016 nennt mogliche Grinde fur die anhaltende

V erspéatungssituation, so etwa schlechte meteorol ogische Bedingungen, die auch zu einem
Wechsel im Flugbetriebskonzept fihren kénnen, und Rotationsverspatungen, Verspatungen
also, dieim Tagesverlauf etwawahrend der besonders verkehrsintensiven Mittagsstunden
bei Kurz- und Mittelstreckenflligen entstehen und die bis am Abend nicht mehr abgebaut
werden kdnnen; verspatet sich ein wegbringender Flug, verspétet sich regelmassig auch der
Ruckflug, nun als Zubringer. Zudem wird darauf hingewiesen, dass das am Abend und in
den Nachtstunden zur Anwendung kommende Ostkonzept tiefere Kapazitdt aufweise als
das Nordkonzept und es auch aufgrund des K onzeptwechsels am Abend schwierig sei,
Verspéatungen aus dem Tagesbetrieb abzubauen (Nachweis der Larmbelastung 2016, S.
23-26). Einen Nachweis zur Verspdtungssituation im gesamten Tages- und Nachtbetrieb
und eine umfassende Analyse von deren konkreten Ursachen enthélt der Nachwels der
Larmbelastung 2016 jedoch nicht. So bleibt insbesondere offen, ob die
Verspéatungssituation in den Abend- und Nachtstunden (schwergewichtig) auf
wetterbedingte und damit von der Flughafen Zirich AG nicht beeinflussbare
Konzeptwechsel (im Tagesbetrieb) zurtickzufthren ist (vgl. hierzu auch die Stellungnahme
der Flugsicherung Skyguide vom 17. Juni 2019 zur Beschwerde der Gemeinde Déllikon



und Mitbeteiligte, S. 3), oder ob es sich um (aussergewohnliche) Verspéatungen aus dem
Tagesbetrieb handelt, deren Abbau sich in die Abend- und Nachtstunden hineinzieht und zu
besagtem und kritisiertem Verspatungsabbau in der zweiten Nachtstunde fuhrt (vgl. auch
bereits die diesbeziiglichen Riigen im Plangenehmigungsverfahren betreffend den Bau der
Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 24, wiedergegeben im Urteil des BV Ger
A-2415/2016 vom 16. Oktober 2017 E. 6.1). Je nach Ursache von Verspétungen dirfte sich
schliesslich auch der abendliche Wechsel vom Nord- auf das Ostkonzept und die damit
verbundene Kapazitétsreduktion unterschiedlich auf die Verspatungssituation auswirken.
Dabel wird von Seite der Flughafen Zirich AG nicht geltend gemacht und esist auch nicht
ersichtlich, dass es nicht moglich wére, jedenfalls der Gréssenordnung nach anzugeben, auf
welche Umstande die grosse Anzahl verspéteter Landungen in der ersten Nachtstunde und -
in der Folge - der verspateten Starts insbesondere von schweren Langstreckenflugzeugen in
der zweiten Nachtstunde konkret zuriickzufihren sind bzw. welchen Anteil die genannten
Ursachen an der Verspétungssituation haben. Damit ist es nicht ohne Weiteres moglich, im
Kontext der umweltrechtlichen Bestimmungen zur Emissionsbegrenzung (Art. 11 ff. USG)
verhdtnismassige Massnahmen zum Abbau von Verspatungen festzulegen, setzt dies doch
voraus, dass die Ursachen firr die Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte bzw. der
zul&ssigen Larmimmissionen bekannt sind. Die vorgeschlagenen Massnahmen beschranken
sich zudem nebst Prozessoptimierungen im Wesentlichen darauf, die Rollzeiten zu
verkirzen und die Kapazitéten wahrend der Spitzenzeiten in den Abend- und Nachtstunden
zu erhdhen (Nachweis der Larmbelastung 2016, S. 26 ff.). Zwar sind diese Massnahmen,
sofern sie inskiinftig realisiert werden konnen, grundsétzlich geeignet, verspéatete Starts und
Landungen zu reduzieren, doch gehen mit einer Erhohung der Kapazitét zusétzliche
Flugl&rmimmissionen einher und die Anpassung der Mindestflughthe fur vierstrahlige
Flugzeuge bei Starts ab Piste 32 ist l&rmmaéssig als ambivalent zu beurteilen; mit der
Anpassung kdnnen gemass der Beurteilung des BAFU vierstrahlige Langstreckenflugzeuge
aufgrund der kiirzeren Rollzeit zwar etwas friher starten, aufgrund der tieferen
Uberflughdhe wird der einzelne Flug flughafennah jedoch auch lauter. Alternative
(betriebliche) Massnahmen wurden - soweit aus den vorliegenden Unterlagen ersichtlich -
nicht (weiter) in Betracht gezogen. Dies féllt umso mehr ins Gewicht, als das BAFU die
vorgesehenen Massnahmen zur Reduktion von Verspédtungen jedenfalls implizit und
wiederholt als unzureichend kritisiert hat. So ist gemass der Stellungnahme des BAFU vom
9. Oktober 2017 zur Teilgenehmigung des BR 2014 eine weitere mogliche Ursache fur die
Verspéatungen im hohen Verkehrsaufkommen bzw. der (zu) dichten Vergabe von Slots zu
sehen, womit keine Moglichkeit fur einen Verspétungsabbau in den Abend- und
Nachtstunden bestehe (vgl. in diesem Zusammenhang auch die Vorbringen der Stadt Zirich
im Verfahren betreffend das vBR vor Bundesgericht [BGE 137 Il 58 E. 6.4] sowie
nachfolgend E. 28). Das BAFU hatte aus diesem Grund denn auch gefordert, die
Slotvergabe insbesondere in den Abend- und Nachtstunden zu Uberprufen (Stellungnahme
des BAFU vom 9. Oktober 2017 zur Teilgenehmigung des BR 2014, S. 2; Verfligung des
BAZL vom 23. Juli 2018 betreffend den Nachweis der Larmbelastung im Betriebg ahr
2016, Erwégung Ziff. 6.2). Eine solche Uberpriifung (einschliesslich Angaben zur
Entwicklung bei der Vergabe von Slots) lasst sich den vorliegenden Unterlagen nicht
entnehmen.

E. 2733

Nach dem Gesagten erweisen sich die Entscheidgrundlagen als unvollstandig und es kann
(aus diesem Grund) nicht gesagt werden, dass mit den zwischenzeitlich getroffenen



und/oder beabsi chtigten Massnahmen sich die betrieblichen Verhal tni sse dahingehend
andern, dass die Zubringerfllge der letzten Welle wie geplant grossmehrheitlich vor 22:00
Uhr landen konnen und in der Folge erheblich weniger schwere Langstreckenflugzeuge
verspétet in der zweiten Nachtstunde starten. Der Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom
31. Mai 2017 ist daher nicht geeignet, die effektive Flugl&rmbel astung, wie sie durch einen
reglementskonformen Flugbetrieb verursacht wird, abzubilden. Damit ist auch die im
Zusammenhang mit den von der Flughafen Zurich AG anbegehrten Erleichterungen
erforderliche Interessenabwagung (vgl. Urteil des BGer 1C_506/2014 vom 14. Oktober
2015 E. 6.5 sowie vorstehend E. 21.5.2) nicht moglich. An diesem Ergebnis &ndert im
vorliegenden Zusammenhang nichts, dass die L &rmbel astungskurven mit der Umsetzung
des BR 2014 geméss der Teilgenehmigung keine (wesentliche) Verénderung erfahren (vgl.
hierzu bereits vorstehend E. 16.5.4), denn es war im Rahmen der vorliegenden Erwégung
lediglich zu prufen, ob der Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017 geeignet
ist, in tatsachlicher Hinsicht die effektive Fluglarmbel astung abzubilden. Nicht Gegenstand
der vorstehenden Sachverhaltsfeststellung war die Frage, ob die vorgesehenen Anderungen
des Betriebsreglements zu einer wahrnehmbaren Verénderung der Larmbelastung fuhren,
was die Flughafen Zirich AG (sinngemass) bestreitet. Darauf wird spéter einzugehen sein.
An dieser Stelleist, wie gesagt, in tatsachlicher Hinsicht festzuhalten, dass der Bericht Nr.
5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017 nicht geeignet ist, dem BAZL als Grundlage fur
die Feststellung der effektiven Flugléarmbelastung zu dienen; die durch Flugléarm gestorte
Bevolkerung ist grosser alsim Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017
ausgewiesen.

E. 28

Der rechtserhebliche Sachverhalt erweist sich sodann aus einem weiteren Grund als
unvollstandig ermittelt, wie das BAFU im Zusammenhang mit dem Begehren verschiedener
Beschwerde flihrenden Parteien, es seien keine weitergehenden Erleichterungen zu
gewahren, zutreffend festhdlt. Das Bundesgericht hatte in seinem Urteill zum vBR im
Zusammenhang mit der Forderung nach einer Einschrankung der Stidanfllge auf die Piste
34 erwogen (BGE 137 11 58 E. 6.4.7): Die Ubereinstimmenden Ausfihrungen des
Bundesverwaltungsgerichts, von Skyguide, der Flughafen Zirich AG und der SWISS zur
Notwendigkeit, aus Sicherheits- und betrieblichen Griinden héufige Pistenwechsel zu den
morgendlichen DV O-Sperrzeiten zu vermeiden, Uberzeugen grundsétzlich. Muss aufgrund
der Sichtminima und der Ablehnung von Piste 28 durch gewisse Piloten von Grossraumjets
ohnehin mit einer nennenswerten Anzahl von Landungen von Siiden gerechnet werden, ist
es nicht ermessensfehlerhaft, Piste 34 am Morgen, wenn besonders viele
Grossraumflugzeuge landen, als prioritér zu bezeichnen. Dies hat den Vortell, dass nicht die
Wohnbevolkerung im Stiden und im Osten durch frihmorgendliche Anfllge belastet wird.
Das Konzept des vBR (Prioritét von Stidanfliigen am Morgen und Prioritét von Ostanflligen
am Abend) kann aber nur realisiert werden, wenn am Abend keine oder wenige
Grossraumjets (" Heavy ") landen, die (bel schlechtem Wetter oder aufgrund von
Sicherheitsbedenken des Piloten) auf Piste 34 angewiesen sind. Die von der Flughafen
Zurich AG beigebrachten Statistiken zur Haufigkeit von ausnahmswel sen Landungen auf
Piste 34 am Abend sind unter diesem Blickwinkel bedenklich. Steigt die Anzahl von
Landungen schwerer Flugzeuge am Abend, so muss die Piste 34 vermehrt auch am Abend
fUr Landungen freigegeben werden. Die Aufteilung des Anflugverkehrsist jedoch, wie
oben dargelegt wurde, aus Sicherheits- und Umweltgriinden problematisch. Langerfristig
konnte dies dazu fihren, dass Anfllge auch am Abend prioritér auf Piste 34 erfolgen



mussten. Eine solche Entwicklung wiirde dem Pistenkonzept des vBR widersprechen und
waére aus Sicht der Raumplanung und des Umweltschutzes unerwiinscht [ ...]. Zwar erscheint
der Antrag der Stadt Zurich, Stidanflige nach 21.00 Uhr auszuschliessen,
unverhdtnismassig. Dagegen fragt sich, ob nicht zumindest die Landung von schweren
Grossraumflugzeugen am Abend beschrankt werden miisste. Wie elne solche Beschrénkung
ausgestaltet werden konnte und welche Konsequenzen sie fir den Flughafenbetrieb und die
Fluggesellschaften, namentlich die SWISS, hétte, wurde bislang nicht gepruft. In diesem
Punkt erscheint daher eine Rlckweisung zu weiterer Prifung an das BAZL geboten. In der
Zwischenzeit (bis zu einer allfdligen Ergdnzung von Anhang 1 vBR in diesem Punkt) ist
weiter die vom Bundesverwal tungsgericht genehmigte Fassung der Tabelle zur
Pistenbeniitzung anzuwenden. Entsprechend entschied das Bundesgericht (BGE 137 11 58
Dispositiv Ziffn. 4 und 4.1): 4.In teillweiser Gutheissung der Beschwerden von [...] wird die
Sache im Sinne der Erwé&gungen an das BAZL zuriickgewiesen:

E. 29

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass der Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom 31.
Mai 2017 nicht geeignet ist, die effektive Fluglarmbelastung abzubilden und in Bezug auf
die Landung schwerer Langstreckenflugzeuge am Abend auf Piste 34 die vom
Bundesgericht geforderten Abklarungen bisher nicht erfolgt sind. Der Sachverhalt erweist
sich daher in Bezug auf die Fluglarmbelastung als unvollsténdig und unrichtig erstellt.

E.30.1

Im Folgenden ist auf die Rechtsfolgen der vorstehend in Bezug auf den rechtserheblichen
Sachverhalt getroffenen Feststellung einzugehen.

E. 30.2

Das BAZL hat mir der Teilgenehmigung des BR 2014 gestiitzt auf den Bericht Nr.
5214.015778 der EMPA vom 31. Mai 2017, Karten 23-25, die zul&ssigen L armimmissionen
neu festgelegt (Verfigung des BAZL vom 14. Mai 2018, Dispositiv Ziff. 2). Zudem hat das
BAZL der Flughafen Zirich AG fur die gegenuber den mit Verfigung vom 27. Januar 2015
festgel egten zulassigen L armimmissionen neu von Immissionsgrenzwert- und
Alarmwertuberschreitungen betroffenen Gebiete Erleichterungen im Sinn von Art. 8 und 10
LSV gewéhrt (Verfligung des BAZL vom 14. Mai 2018, Dispositiv Ziff. 3). Der
Larmbericht ist jedoch, wie vorstehend dargelegt, nicht geeignet, die effektive

Fluglarmbel astung abzubilden. Vielmehr erweist sich der rechtserhebliche Sachverhalt in
Bezug auf die Flugléarmbelastung als unvollstandig und unrichtig erstellt. Die Beschwerden
der Gemeinde Hohentengen, der |G Nord-Gemeinden, der Gemeinden Déallikon und
Mitbeteiligte, des Verein Fluglarmsolidaritét und Mitbeteiligter, der Stadt 11Inau-Effretikon
sowie jene der Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhadli, die hinsichtlich der
Ermittlung der Flugl&mimmissionen eine unvollstandige und unrichtige Feststellung des
rechtserheblichen Sachverhalts geriigt und entsprechend verlangt hatten, es sei die
Verfligung des BAZL vom 14. Mai 2018 aufzuheben und es seien keine weiteren
Erleichterungen zu gewéahren, sind daher gutzuheissen. Die Verfligung des BAZL vom 14.
Mai, Dispositiv Ziffn. 2 und 3, ist aufzuheben und es ist die Angelegenheit zur neuen und
vollstandigen Feststellung des rechtserheblichen Sachverhalts sowie zur neuen
Entscheidung im Sinne der Erwagungen an das BAZL zurlickweisen. Insofern kann auch
der vorstehend im Zusammenhang mit der Erstellung des UV B festgestellte
Verfahrensfehler (vgl. vorstehend E. 16.5.5) nicht als geheilt gelten. Eswird Sache des



BAZL sein, zu entscheiden, inwieweit es unter Gewadhrung der Parteirechte das vorliegende
Verfahren mit jenem zur Neufestsetzung der zulassigen Larmimmissionen fur die
Nachtstunden vereinigt. Jedenfalls sind jedoch die Erfahrungen, die nach der durch das
BAZL am 23. Juli 2018 verfligten Begrenzung der deklarierten Kapazitét in Bezug auf die
V erspétungssi tuation gemachten wurden, zu berticksichtigen (vgl. hierzu vorstehend
Sachverhalt Bst. AA.b). Nachdem die zulassigen Larmimmissionen nicht wie von der
Flughafen Zirich AG beantragt gestiitzt auf den Bericht Nr. 5214.015778 der EMPA vom
31. Mai 2017, Karten 23-25, festgelegt und in der Folge auch die anbegehrten
Erleichterungen nicht gewahrt werden konnen, ist die Beschwerde der Flughafen Zarich
AG abzuweisen. Bei diesem Ergebnis ertibrigt es sich, auf die von der Gemeinde
Hohentengen gertigte Verletzung desim V 6lkerrecht verankerten Verbots erheblicher
grenzuberschreitender Umweltbeeintrachtigungen einzugehen. Es wird nach Erganzung des
rechtserheblichen Sachverhalts (und der Sachplanung [vgl. hierzu nachstehend E. 33 und
34]) zu beurteilen sein, ob grenziiberschreitend eine relevante Beeintrachtigung verbleibt
(vgl. betreffend Verbot erheblicher grenztiberschreitender Umweltbeeintréchtigungen das
Urtell des BV Ger A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 58.2).

E. 303

Weiter fragt sich (mit Blick auf entsprechende Rechtsbegehren der Beschwerde fiihrenden
Parteien), ob die angefochtene Verfliigung betreffend die teilweise Genehmigung des BR
2014 integral aufzuheben ist, nachdem, wie vorstehend erwogen, die zuléssigen
Fluglarmimmissionen nicht wie beantragt genehmigt und - in der Folge - auch die
anbegehrten Erleichterungen nicht gewahrt werden konnen. Das ist zu verneinen. Zwar legt
die Vollzugsbehorde, wie vorstehend ausgefiihrt, geméass Art. 37aAbs. 1 LSV inihrem
Entscheid Uber die Erstellung, Anderung oder Sanierung einer Anlage die zul&ssigen
Larmimmissionen fest. Ein Larmkorsett im Sinne einer emissionsbegrenzenden
Betriebsvorschrift gemass Art. 11 in Verbindung mit Art. 12 Abs. 1 Bst. c USG wird alein
mit der Festlegung der zul&ssigen Larmimmissionen jedoch nicht verfigt. Die von der

V ollzugsbehorde festgel egten zul&ssigen L armimmissionen bilden insofern nur - aber
immerhin - den Beurteilungsmassstab fir die tatséchliche Larmbelastung (vgl. hierzu
vorstehend E. 24.3). (Allein) aus dem Umstand, dass die zulassigen L &rmimmissionen noch
nicht festgelegt werden kdnnen, kann somit nicht gefolgert werden, das BR 2014 sei
Insgesamt nicht vereinbar mit Bundesumweltrecht. Soweit daher die genannten Beschwerde
fuhrenden Parteien verlangen, die angefochtene Verfligung sei als Folge der
Nichtgenehmigung der zul&ssigen Larmimmissionen gemass Art. 37aAbs. 1 LSV integral
aufzuheben, sind die Beschwerden abzuweisen. Grundlage im Sachplan Infrastruktur der
Luftfahrt (SIL)

E.31

Mehrere der Beschwerde flhrenden Parteien verlangen (sinngemass) eine akzessorische
Uberpriifung verschiedener Festlegungen gemass dem Objektblatt fir den Flughafen Ziirich
im SIL. Betroffen sind die Festlegungen zu den Rahmenbedingungen zum Betrieb sowie
zum Gebiet mit Larmauswirkungen (Ziffn. 2 und 5 der Festlegungen im Objektblatt). Es
wird gertgt, die Festlegungen seien mit dem Raumplanungs- und Umweltrecht des Bundes
nicht vereinbar. Die Beschwerde fihrenden Parteien verlangen aus diesem Grund, es sei
den betreffenden Festlegungen (in Bezug auf die vorliegend streitbetroffene teilweise
Genehmigung des BR 2014) die Bindungswirkung zu verweigern (vgl. zum
Streitgegenstand in Bezug auf die Festlegungen gemass dem Objektblatt fir den Flughafen



Zurich im SIL auch vorstehend E. 3.6). Ferner wird in formeller Hinsicht eine Verletzung
der gesetzlich vorgegebenen Abfolge der Planung geltend gemacht. Zum Verstandnis und
zur Uberpriifung der Vorbringen ist vorab auf den Gegenstand der Sachplanung im
Allgemeinen, auf den fur die Infrastruktur der Luftfahrt erlassenen Sachplan im Besonderen
sowie auf die Bedeutung des Sachplans (der Infrastruktur der Luftfahrt) in der
Planungsabfolge und insbesondere in Bezug auf das Betriebsreglement einzugehen.

E. 3211

Gesetzliche Grundlage des SIL ist das Bundesgesetz Uber die Raumplanung (RPG, SR 700).
Es verpflichtet den Bund - wie auch die Kantone und Gemeinden - zur Planung und
Abstimmung seiner raumwirksamen Tétigkeiten (Art. 2 Abs. 1 RPG; sog. Planungspflicht).
Eine erste Konkretisierung der Planungspflicht findet sich in Art. 13 RPG. Geméass Art. 13
Abs. 1 RPG erarbeitet der der Bund zum Zweck der Anleitung und Abstimmung seiner
raumwirksamen Taétigkeiten Grundlagen und erstellt die notigen Konzepte und Sachplane.
Die Planungspflicht wird sodann auf Verordnungsstufe in den Art. 14-23 RPV weiter
konkretisiert, wobel im Folgenden mit Blick auf den hier interessierenden SIL einzig noch
auf die Anforderungen in Bezug auf den Sachplan Bezug genommen wird.

E. 32121

Sachpléne haben gemass Art. 14 Abs. 2 RPV aufzuzeigen, wie der Bund dort, wo das
anwendbare Recht Handlungsspielréume erdffnet, von seinem planerischen Ermessen
Gebrauch machen will. Solche Handlungsspi el rdume ergeben sich regelméssig aus der
Pflicht zur Abwégung der bertihrten Interessen (vgl. Urteil des BV Ger A-702/2017 vom 26.
Mérz 2019 E. 4.4). In den Sachplanen ist festzulegen, welche Ziele der Bund in den
einzelnen Sachbereichen verfolgt und wie er diese aufeinander und mit den gesetzlichen
Raumordnungszielen (Art. 1 und 3 RPG) abzustimmen beabsichtigt (Art. 14 Abs. 2 Bst. a
RPV). Zu diesem Zweck haben Sachpléne konkrete raumliche und zeitliche Aussagen
sowie Anweisungen an die zustanden Bundesbehdrden zu enthalten (Art. 14 Abs. 3 RPV).
Der Sachplan ist dergestalt ein Instrument zur Abstimmung raumwirksamer Aufgaben und
Interessen; der Sachplan nimmt eine erste, Ubergeordnete Abstimmung vor und leitet auf
diese Weise die weitere Planung an (vgl. Jeannerat/Buhlmann, a.a.O., Art. 13 Rz. 14-17).

E. 32122

Ein Sachplan besteht in der Regel aus einem konzeptionellen Teil und einem darauf
beruhenden Umsetzungsteil, der Objektbl&tter mit anlagespezifischen Zielen und Vorgaben
umfasst. Die (weiteren) formellen und materiellen Anforderungen an einen Sachplan sind in
Art. 15 RPV normiert. Demnach sind rdumlich konkrete Aussagen sowohl im Text als auch
kartografisch darzustellen (Art. 15 Abs. 1 RPV). Text und Karten enthalten gemass Art. 15
Abs. 2 RPV verbindliche Festlegungen, die - je nach Planungsstand - nach Festsetzungen,
Zwischenergebnissen und Vororientierungen gegliedert werden konnen, sowie allenfalls
weitere Informationen. Der Sachplan hat zudem die zum Verstandnis der Festlegungen
erforderlichen rdumlichen und sachlichen Zusammenhange (Ausgangslage) aufzuzeigen.
Daruiber hinausist ein erlauternder Bericht zu erstellen (Art. 16 RPV). Dieser hat
insbesondere Aufschluss zu geben tber Anlass und Ablauf der Planung (Bst. @) und die Art
und Weise, wie den verschiedenen Interessen Rechnung getragen wurde (Bst. b). Der
erlauternde Bericht dokumentiert so die Abwéagung der (wesentlich) berihrten Interessen
und ist ein wichtiger Bestandteil der Sachplane, auch und gerade im Hinblick auf die
nachfolgenden Planungen und Verfahren (Jeannerat/Bihlmann, aa.O., Art. 13 Rz. 31). Ein



konkretes Vorhaben darf sodann gemé&ss Art. 15 Abs. 3 RPV erst festgesetzt werden, wenn
ein Bedarf dafUr besteht (Bst. @), eine Prifung von Alternativstandorten stattgefunden hat
und das Vorhaben auf den betreffenden Standort angewiesen ist (Bst. b), sich die
wesentlichen Auswirkungen des Vorhabens 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). Préazise und
verbindliche Anforderungen an den Inhalt eines Sachplans enthélt das V erordnungsrecht
nicht. Esist daher im Einzelfall anhand des Planungsstands und des Abstimmungsbedarfs
Zu bestimmen, welche Aussagen der Sachplan zu treffen hat. Seinem Zweck entsprechend
hat sich der Sachplan jedoch insbesondere zur Eignung und Zweckmassigkeit von
Standorten bzw. Linienfihrungen und zur konkreten réumlichen Einordnung eines

V orhabens sowie den damit verbundenen Auswirkungen auf Raum und Umwelt zu aussern.
Hierzu enthdlt er - wie bereits ausgefuhrt - gesttzt auf raumlich und zeitlich konkrete
Aussagen Handlungsanweisungen an die zustandigen Bundesbehdrden (Art. 14 Abs. 3
RPV; Jeannerat/Buhlmann, a.a.O., Art. 13 Rz. 26 f.; vgl. auch die vorstehend genannten
materiellen Anforderungen an einen Sachplan [Art. 15 Abs. 3 RPV], an denen sich die
Planung zu orientieren hat).

E. 32123

Sachplane sind fir die Behdrden verbindlich (Art. 22 Abs. 1 RPV). Die Bindungswirkung
gilt jedoch nicht absolut. Sie erstreckt sich unmittelbar nur auf die Festlegungen; die
Ausgangslage und die Erlauterungen gehdren zum informativen Teil, nehmen aber als
Nachweis der Interessenabwagung mittelbar an der Bindungswirkung der Sachplane
ebenfallsteil (vgl. Jeannerat/Buhlmann, a.a.O., Art. 13 Rz. 31 mit Hinwies). Zudem reicht
die Bindung einer Festlegung inhaltlich nur so weit, als sich die damit verbundenen
Auswirkungen auf Raum und Umwelt anhand der Sachplangrundlagen sowie 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 hat und sich klar fir den
Vorrang des einen oder anderen Interesses entschieden hat (BGE 139 |1 499 E. 4.2 mit
Hinweis). Die Bindungswirkung steht somit unter dem Vorbehalt der hinreichenden
raumlichen K oordination sowie der Abwagung der berihrten Interessen, was wiederum die
Prufung von Alternativen und Varianten voraussetzt (Art. 15 Abs. 3 Bst. aund b RPV; BGE
12811 1 E. 3d; Urteil desBGer 1C_109/2018, 1C_117/2018 vom 6. Februar 2019 E. 5 mit
Hinweisen); eine Bedarfs- und Standortevaluation ist normatives Pflichtprogramm der
Sachplanung. Durch ihre Behordenverbindlichkeit kommt den Sachplanen im Hinblick auf
die nachgel agerten bundesrechtlichen Plangenehmigungs- und Bewilligungsverfahren eine
wesentliche Bedeutung zu: Ist (auf Ubergeordneter Ebene) eine umfassende Abstimmung
erfolgt und lassen sich die Auswirkungen auf Raum und Umwelt beurteilen, sind die
Behorden verpflichtet, bei der Erfullung ihrer raumwirksamen Aufgaben die Sachplane zu
beriicksichtigen und entsprechend der Anweisungen zu handeln. Die Bindungswirkung gilt
grundsétzlich - innerhalb des geltenden Rechts - auch fir die Gerichtsbehdrden (BGE 129 11
331 E. 4.2; Jeannerat/Buhlmann, a.a.O., Art. 13 Rz. 75 ff. und Rz. 79 f.; Walpen, aa.O., S.
113f.; vgl. auch BGE 139 Il 499 E. 3.1). Die sachplanerische Grundlage soll auf diese
Weise gewahrleisten, dass wichtige Ermessensentscheide von der Sachplanbehorde
getroffen werden, die Uber die erforderliche Distanz verfiigt und befahigt ist, auf
Ubergeordneter Stufe in einer Gesamtschau und ohne die Gefahr einer Verengung des
Blickwinkels auf bestimmte fachspezifische Interessen die (wesentlich) bertihrten



Interessen abzuwagen (BGE 139 11 499 E. 4.2 und Urteil des BGer 1C_662/2017 vom 14.
Mai 2019 E. 2.2, je mit Hinweisen auf die Rechtsprechung). Als ein Instrument zur
Abstimmung raumwirksamer Aufgaben enthalt der Sachplan jedoch keinen Entscheid
dartiber, ob ein Vorhaben realisiert wird. Er gibt mittels konkreter

Abstimmungsanwei sungen lediglich den Rahmen vor, innerhalb dessen ein VVorhaben zu
verwirklichen ist. Uber die Genehmigung eines VVorhabens ist sodann - gestiitzt auf die
anwendbare Sachgesetzgebung, die Festsetzungen gemass dem Sachplan sowie eine
detaillierte Beurteilung der Auswirkungen auf Raum und Umwelt - in der nachfolgenden
Planung zu entscheiden (Urteil des BGer 1C_52/2008 vom 2. Juni 2008 E. 4.1;
Jeannerat/Bihlmann, a.a.O., Art. 13 Rz. 14-17; Walpen, a.a.O., S. 135). Die Aufgabe der
Sachplanung besteht dabei - vergleichbar der kantonalen Richtplanung - nicht allein in der
Festschreibung bestimmter (zu erreichender) Zustdnde, sondern ebenso sehr in der
Steuerung und Leitung kunftiger Planungsprozesse, weshalb die nachfolgende Planung auf
die vorgeordnete Ebene der Sachplanung zurtickwirken kann (sog. Gegenstomprinzip).
(Entsprechend) kénnen veranderte Verhdltnisse oder andere gewichtige Grinde ein
Abweichen vom Sachplan rechtfertigen und zu dessen vorgangiger Anpassung fuhren. Ob
vom Sachplan abgewichen werden darf oder vorgangig die Ubergeordnete Planung
anzupassen ist, ist im Einzelfall anhand insbesondere von Umfang und Gewicht der
Abweichung zu beurteilen, wobei die Fachbehtrde nicht leichthin eine ihr als gesamthaft
besser erscheinende Ldsung in Abweichung vom Sachplan bewilligen darf (vgl. BGE 13911
499 E. 4.2 mit Hinweisen). Grundsétzlich kann auf eine formliche Anpassung nur
ausnahmswei se verzichtet werden, wenn etwa wegen der untergeordneten Bedeutung des
Vorhabens der Verzicht auf eine umfassende planerische Abstimmung vertretbar ist (Urteil
des BV Ger A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 30.7.1); wird auf eine
Interessenabwagung und Entscheidfindung auf der Ebene der Sachplanung verzichtet, droht
dieser der Verlust der ihr vom Gesetzgeber bei gegebenen rechtlichen Bedeutung.

E. 32124

Die Bindungswirkung des Sachplans ist sodann nicht nur in sachlicher, sondern auch in
personeller Hinsicht eingeschrankt: FUr Private ist der Sachplan bzw. sind dessen
Festlegungen nicht (unmittelbar) verbindlich. Eine unmittelbare Anfechtung ist daher
ausgeschlossen. Die Rechtsprechung anerkennt indes die Mdglichkeit der akzessorischen
bzw. vorfrageweisen Uberprifung eines Sachplansin einem nachfolgenden Verfahren. Auf
diese Weise kann im Rahmen einer Beschwerde gegen eine Verfligung, die den Sachplan
konkretisiert, der Sachplan indirekt beanstandet werden (Urtelle des BGer 1C_662/2017
vom 14. Mai 2019 E. 2.2 und 1C_52/2008 vom 2. Juni 2008 E. 4.4, je mit Hinweigen];
Heinz Aemisegger, in: Aemisegger/Moor/Ruch/Tschannen [Hrsg.], Praxiskommentar RPG:
Baubewilligung, Rechtsschutz und Verfahren, 2020, Art. 34 Rz. 39). Eine akzessorische
Uberpriifung ist jedoch nur insoweit moglich, als sich der geltend gemachte Mangel in der
Verfligung, beispielsweise einer Plangenehmigung, niedergeschlagen hat. Private haben
somit darzulegen, inwiefern ein Vorhaben sie in ihren schutzwirdigen Interessen
beeintréchtigt; allgemeine Kritik ist nicht zu horen (Urtell des BGer 1C_52/2008 vom 2.
Juni 2008 E. 4.4 mit Hinweisen). Nach der Rechtsprechung kommt die Moglichkeit der
akzessorischen Anfechtung eines Sachplans auch Gemeinden zu; Gemeinden sind zwar
grundsétzlich an den Sachplan gebunden, sie kdnnen ihn als Akt des Bundesrates jedoch
nicht direkt anfechten (Art. 189 Abs. 4 BV), weshalb auch sie die Mdglichkeit haben, den
Sachplan in einem nachfolgenden Verfahren vorfragewel se tberprifen zu lassen, sofern sie
von einer Festlegung gleich wie Private oder in der Wahrnehmung einer hoheitlichen



Aufgabe betroffen sind (BGE 139 Il 499 E. 4.1 mit Hinweis auf BGE 128 [recte: 129] 11
331E. 4.2; Urteil desBGer 1C_662/2017 vom 14. Ma 2019 E. 2.2). Den
Beurteilungsrahmen fiir die vorfrageweise Uberpriifung eines Sachplans bilden die
materiellen Anforderungen geméss Art. 15 Abs. 3RPV (vgl. Art. 22 Abs. 3 RPV).
Demnach darf ein konkretes VVorhaben nur festgesetzt werden, wenn ein Bedarf hierfir
besteht (Bst. @), die Priifung von Alternativstandorten stattgefunden hat und das V orhaben
auf den betreffenden Standort angewiesen ist (Bst. b), sich die wesentlichen Auswirkungen
des Vorhabens auf Raum und Umwelt in einer der Planungsstufe entsprechenden Weise
beurteilen lassen (Bst. ¢) und das Vorhaben mit der massgebenden Gesetzgebung
voraussichtlich vereinbar ist (Bst. d). Diese Anforderungen gelten unmittelbar zwar nur fur
Festsetzungen. Festlegungen in Form von Zwischenergebnissen und Vororientierungen sind
jedoch nicht Selbstzweck, sondern erfolgen, einen fortwahrenden Abstimmungsbedarf
vorausgesetzt, im Hinblick auf eine spétere Festsetzung, weshalb der erwahnte
Beurteilungsrahmen auch fir sie Anwendung findet. Esist somit (anhand der Ausgangslage
sowie des erlauternden Berichts) insbesondere zu prifen, ob ein hinreichender und aktueller
Bedarf besteht, Alternativen in Betracht gezogen und die wesentlichen Auswirkungen eines
Vorhabens auf Raum und Umwelt ermittelt und beurteilt worden sind, so dass Uberprift
werden konnte, ob ein VVorhaben voraussichtlich mit der massgebenden Gesetzgebung
vereinbar ist (vgl. Urteile des BGer 1C_662/2017 vom 14. Mai 2019 E. 2.6 und

1C 52/2008 vom 2. Juni 2008 E. 4.4). Dabel ist - dem Zweck der Sachplanung alsein
Instrument der Ubergeordneten Planung entsprechend - keine abschliessende und detaillierte
Abklarung etwa der Auswirkungen eines Vorhabens auf Raum und Umwelt erforderlich.
Die Ermittlung und Beurteilung ist vielmehr auf die wesentlichen Auswirkungen zu
beschranken (Art. 15 Abs. 3 Bst. ¢ RPV); ob ein VVorhaben mit der massgebenden
Gesetzgebung vereinbar ist, beurteilt sich abschliessend und unter Gewahrung der
Parteirechte im nachfolgenden Genehmigungsverfahren. Schliesslich ist (im Rahmen einer
akzessorischen Uberpriifung des Sachplans) zu beachten, dass der Planungsbehdrde ein
Ermessensspielraum zukommt; ein Planungsentscheid ist zu bestétigen, wenn er
zweckmassig ist, selbst wenn auch andere L 6sungen vertretbar erscheinen mogen (Urteile
desBGer 1C_109/2018, 1C_117/2018 vom 6. Februar 2019 E. 6 und 1C_52/2008 vom 2.
Juni 2008 E. 4.4 in fine). Kommt das Gericht im Rahmen einer akzessorischen Uberpriifung
zu dem Ergebnis, dass eine Sachplanfestsetzung nicht konform mit den materiellen
Anforderungen gemass Art. 15 Abs. 3 RPV ist, etwa, well eine Festsetzung sich nicht mit
Bundesrecht in Einklang bringen |&sst, entfalt die Bindungswirkung im konkreten
Anwendungsfall (vgl. BGE 139 |1 499 E. 4.3; ferner BGE 129 11 331 E. 4.2; zu den
Rechtsfolgen einer akzessorischen Uberpriifung auch Urteil des BGer 1A.173/2000,
1A.174/2000 vom 5. November 2001 E. 4 und 5a[nicht publiziert in BGE 128 11 1]; ferner
fir den im Ergebnis vergleichbaren Fall der akzessorischen Uberpriifung von
Verordnungsrecht BGE 126 |1 522 E. 46). Die unmittelbare Aufhebung einer Festlegung ist
im Rahmen einer akzessorischen Uberpriifung demgegeniiber nicht moglich, da der
Sachplan selbst nicht Anfechtungsobjekt ist.

E. 3221

Fir die Infrastruktur der Luftfahrt wird das Erfordernis der Sachplanung in den
Bestimmungen des LFG und der VIL sachgebietsspezifisch konkretisiert. Demnach setzt
die Bewilligung (von betrieblichen und baulichen Anderungen) eines Flughafens mit
erheblichen Auswirkungen auf Raum und Umwelt grundsétzlich das Vorliegen eines
Sachplans voraus (Art. 36¢c Abs. 2 und Art. 37 Abs. 5 LFG i.V.m. Art. 3a, Art. 25 Abs. 1



Bst. aund Art. 27d Abs. 1 Bst. aVIL). Auf diese Weise soll, wie bereits ausgefihrt,
sichergestellt werden, dass auf Ubergeordneter Ebene in einer Gesamtschau die berthrten
Interessen abgewogen werden (vgl. vorstehend E. 32.1.2; ferner BGE 137 11 58 E. 3.3 mit
Hinweis; Urteil des BGer 1C_52/2008 vom 2. Juni 2008 E. 4.1; Walpen, aa.O., S. 114 1.).
Geméass der Bestimmung von Art. 3aAbs. 1 VIL legt der Sachplan Verkehr Tell
Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) die Ziele und Vorgaben fir die Infrastruktur der
Zivilluftfahrt der Schweiz fur die Behdrden verbindlich fest (Konzeptteil). Die
Konzessionéare von Flughdfen und die Betreiber von Flugsicherungsanlagen missen ihre
Planung auf die Ziele und Vorgaben im SIL ausrichten. Gemass Art. 3aAbs. 2 VIL
bestimmt der SIL sodann fiir die einzelnen dem zivilen Betrieb von Luftfahrtanlagen
dienenden Infrastrukturanl agen insbesondere den Zweck, das beanspruchte Areal, die
Grundziige der Nutzung, die Erschliessung sowie die Rahmenbedingungen zum Betrieb.
Zudem sind die Auswirkungen auf Raum und Umwelt darzustellen (Objektbl&tter). Diese
Vorgaben sind - fir den Betrieb - im Betriebsreglement konkret auszugestalten (Art. 36¢
Abs. 2 LFG; fiir die Erstellung und Anderung von Flugplatzanlagen vgl. Art. 37 Abs. 5
LFG). Der SIL ist in diesem Sinne Voraussetzung und Vorgabe fur die luftfahrtspezifischen
Infrastruktur- und Betriebsverfahren: Das Betriebsreglement sowie Anderungen desselben
durfen - entsprechend der Behdrdenverbindlichkeit des SIL - grundsétzlich nur genehmigt
werden, wenn die Festlegungen des SIL eingehalten sind (Art. 25 Abs. 1 Bst. aVIL; geméss
der zum Zeitpunkt der teilweisen Genehmigung des BR 2014 am 14. Mai 2018 geltenden
Fassung von Art. 25 Abs. 1 Bst. aVIL waren das Betriebsreglement sowie Anderungen
desselben zu genehmigen, wenn der Inhalt den Zielen und Vorgaben des SIL entsprach [AS
2000 716], womit, jedenfalls soweit vorliegend von Interesse, keine anderen

V oraussetzungen an die Genehmigung gestellt wurden al's geméass dem geltenden Wortlaut).
Nach diesem von Gesetz- und V erordnungsgeber vorgegebenen System hat grundsétzlich
zunéchst der vollstandige Sachplan (Konzeptteil und Objektblatter) vorzuliegen, um darauf
aufbauend das Betriebsreglement fir einen Flughafen zu konzipieren (sog. planerischer
Stufenbau; vgl. BGE 137 11 254 E. 3.1; Pierre Tschannen, Interessenabwégung bei
raumwirksamen Vorhaben, URP 2018, S. 118). Auf diese Weise ist auch die erforderliche
vorgangige Abstimmung mit der kantonalen Richtplanung gewéahrleistet. Diese Abfolge der
Planung kann und muss jedoch nicht in jedem Fall eingehalten werden. So stellt eine
fehlende sach- oder richtplanerische Grundlage keinen Hinderungsgrund fir notwendige
Anpassungen flugbetrieblicher Belange dar, wobei die Rechtsprechung als notwendig
insbesondere sicherheitsrel evante und umweltschutzrechtlich bedingte Anderungen
anerkennt. Andere Anderungen mit erheblichen Auswirkungen auf Raum und Umwelt
koénnen dagegen nicht bewilligt werden, solange keine Grundlage im SIL (Objektblatt)
vorliegt und die Richtplanung nicht angepasst worden ist. Dies gilt namentlich fir
Massnahmen, die geeignet sind, die Kapazitédt des Flughafens erhdhen (BGE 137 |1 58 E.
3.3.2f. mit Hinweisen auf die Rechtsprechung). Entsprechend erachtet die Rechtsprechung
betriebliche und bauliche Massnahmen wie die Freigabe von zusétzlichen Pisten oder der
Bau von Schnellabrollwegen, die zu einer Erhéhung der Kapazitdten gefiihrt hétten, al's
unzuléssig, soweit hierfir keine Grundlage im SIL-Objektblatt vorhanden ist (vgl. BGE 137
[1 58 E. 4, insbes. E. 4.2 und 4.3). Im Weiteren besteht die Funktion des Sachplans, wie
ebenfallsim Allgemeinen bereits ausgefihrt, nicht allein in der Festschreibung bestimmter
Zustande, weshalb die nachgeordnete Ebene wie etwa das Plangenehmigungsverfahren auf
die vorgeordnete Stufe der Sachplanung zurtickwirken und zu dessen (vorgangiger)
Anpassung fuhren kann (vgl. vorstehend E. E. 32.1.2.3; Urteil des BV Ger A-1936/2006



vom 10. Dezember 2009 E. 30.7, insbes. 30.7.1-30.7.4; Walpen, a.a.0., S. 135).

E. 3222

Der allgemeine Teil des SIL mit konzeptionellen Zielen und V orgaben der schwelzerischen
L uftinfrastrukturpolitik wurde vom Bundesrat am 18. Oktober 2000 genehmigt. Der
Konzeptteil wurde gestiitzt auf den luftfahrtpolitischen Bericht des Bundesrates aus dem
Jahr 2016 umfassend Uberarbeitet und aktualisiert. Der Uberarbeitete Konzeptteil wurde am
26. Februar 2020 vom Bundesrat genehmigt (abrufbar unter < www.bazl.admin.ch > Politik
> Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt > Konzeptteil, besucht am 10. August 2021). Am 26.
Juni 2013 genehmigte der Bundesrat das Objektblatt fir den Flughafen Zirich als einem der
drei Landesflughafen (SIL 1). Das Objektblatt wurde am 18. September 2015 in Bezug auf
die Festlegung Ziff. 5 (Gebiet mir Larmauswirkungen) angepasst, nachdem im
Zusammenhang mit der Erarbeitung des BR 2014 festgestellt worden war, dass die

L émbelastung an verschiedenen Stellen tber die umhillende L &rmbel astungskurve gemass
dem Gebiet mir Larmauswirkungen hinausreicht. Nach Abschluss der fir das Nordkonzept
durchgefuhrten Variantenprifung erfolgte schliesslich am 23. August 2017 die vorerst
letzte Anpassung des Objektblatts (SIL 2; vgl. vorstehend Sachverhat Bst. F, | und 2)
Bevor auf den Konzeptteil und das Objektblatt fir den Flughafen Zirich im SIL
eingegangen werden kann, ist zu bestimmen, welche Fassung des Objektblatts vorliegend
massgebend ist. Die |G Nord-Gemeinden rigt in diesem Zusammenhang (Sinngemass),
dass das BR 2014 zum Zeitpunkt der offentlichen Auflage nicht auf eine hinreichende
Grundlage im Objektblatt fir den Flughafen Zirich im SIL habe abgestiitzt werden kénnen.
Die fiur die Genehmigung erforderlichen Anpassungen des Objektblatts seien spater erfolgt
und der SIL daher in unzul&ssiger Weise nachgeschoben worden. Massgeblich fur die
Bewilligung eines Vorhabens bzw. - vorliegend - fir die Genehmigung eines
Betriebsreglements ist die Sach- und Rechtslage im Zeitpunkt der erstinstanzlichen
Verfugung (Urtell desBGer 1C_662/2017 vom 14. Mé&rz 2019 E. 4.1 mit Hinweis). Daran
vermag die Verbindlichkeit des Sachplans nichts zu &ndern; die Bindungswirkung darf
nicht dazu fuhren, dass an Ldsungen festgehalten wird, die aufgrund veranderter
Verhdtnisse Uberholt sind (BGE 139 11 499 E. 4.2). Wird eine Verfligung vor
Bundesverwaltungsgericht angefochten, ist der Sachverhalt im Zeitpunkt des Urteils
massgebend; neue Sachverhaltsumstande durfen aufgrund des Untersuchungsgrundsatzes
und der in Bezug auf die Uberpriifung des Sachverhalts umfassenden Kognition
grundsétzlich uneingeschrénkt vorgebracht werden. Demgegentiber ist die Rechtméassigkeit
eines Verwaltungsaktes (mangels einer anderslautenden tbergangsrechtlichen
Bestimmung) grundsétzlich nach der Rechtslage im Zeitpunkt ihres Ergehens zu beurteilen
(BGE 13911 243 E. 11.1; Urteile des BV Ger A-5315/2018 vom 8. Oktober 2019 E. 4.2 und
A-5411/2012 vom 5. Mai 2015 E. 4.1). In der angefochtenen Verfiigung vom 14. Mai 2018
findet sich zunéchst eine kurze Darstellung der objektebezogenen Sachplanung; das BAZL
aussert sich dabel insbesondere zum Gebiet mit Larmauswirkungen (Ziff. 5 der
Festlegungen im Objekteblatt fir den Flughafen Zurich im SIL). Fur die Beurtellung der
Anderungen des Betriebsreglements im Rahmen von Art. 25 Abs. 1 Bst. aVIL hat das
BAZL schliesslich auf den SIL 2 abgestellt. Diesist im Ergebnis und mit Blick auf die
gesetzlich vorgesehene Abfolge der Planung nicht zu beanstanden. Der SIL 2 wurde vom
Bundesrat am 23. August 2017 genehmigt und war entsprechend dem vorstehend
Ausgefiihrten vom BAZL im Rahmen der Verfiigung vom 14. Mai 2018 zu beachten. Von
einem rechtlich bedeutsamen "Nachschieben” kann daher nicht die Rede sein. Hiervon wére
nur auszugehen, wenn zunéchst und ohne hinreichende sachplanerische Grundlage das



Betriebsreglement genehmigt und in einem zweiten, darauf folgenden Schritt der Sachplan
angepasst worden wére. Diesist jedoch nicht der Fall. Zudem wére ein solches Vorgehen
nicht von vornherein unzul&ssig, kann doch die nachfolgende Planung auf die vorgeordnete
Ebene der Sachplanung zurtickwirken (vgl. vorstehend E. 32.1.2.3). So haben denn auch
vorliegend die Erarbeitung des BR 2014 und die dabei gewonnenen Erkenntnisse zur
Linienfuhrung und Belegung der Flugrouten zu der Erkenntnis gefuhrt, dass fir den
Nachtbetrieb an verschiedenen Stellen eine zusétzliche, Uber das Gebiet mir
Larmauswirkungen geméss dem SIL 1 hinausgehende Lérmbelastung auszuweisen ist, was
den Bundesrat schliesslich unter Abwagung der beriihrten Interessen zu einer Anpassung
von Festlegung Ziff. 5 im Objektblatt fir den Flughafen Zarich im SIL veranlasste und was
im Grundsatz nicht zu beanstanden ist (vgl. vorstehend Sachverhalt Bst. I; Sachplan
Infrastruktur der Luftfahrt [SIL], Teil 111C Objektblatt Flughafen Zirich,
Erlauterungsbericht vom 18. September 2015, < www.bazl.admin.ch > Sicherheit >
Infrastruktur > Flugpl&tze > Landesflugh&fen > Flughafen Zirich > SIL-Prozess Flughafen
Zurich > SIL Objektblatt Anpassung 2015 > Dokumente, besucht am 10. August 2021). Ob
die Festlegungen im Objektblatt fir den Flughafen Zurich im SIL und insbesondere die
Anpassung der Festlegung zum Gebiet mit Larmauswirkungen (aufgrund des BR 2014) als
rechtma&ssig zu beurteilen sind, wird Gegenstand der nachstehenden akzessorischen
Uberpriifung sein. Ohnehin hat die Frage der Rechtméssigkeit der Festlegungen keinen
Einfluss auf die Anwendbarkeit des SIL 2: Ergibt sich im Rahmen der akzessorischen
Prufung, dass die Bindungswirkung einer Festlegung entfallt, so gelangt nicht der
(angepasste) SIL 1 wieder zur Anwendung. Vielmehr fehlt esin diesem Fall dem
Betriebsreglement an der erforderlichen materiellen Grundlage im SIL. Der nachstehenden
akzessorischen Prifung ist daher das Objektblatt geméss dem SIL 2 (im Folgenden als SIL
bezeichnet) zu Grunde zu legen. Die Festlegungen im konzeptionellen Teil des SIL stehen
vorliegend nicht in Frage, weshalb offen bleiben kann, welcher Rechtsnatur der SIL ist, und
ob die wahrend des Beschwerdeverfahrens genehmigte Uberarbeitung des konzeptionellen
Teils als lediglich behérdenverbindliche Planung vom Bundesverwaltungsgericht gleich
wie veranderte Sachumstande zu berticksichtigen wére. Zum Verstandnis und im Hinblick
auf die akzessorische Uberpriifung ist im Folgenden kurz auf die wesentlichen
Festlegungen im SIL in Bezug auf die Landesflugh&fen im Allgemeinen (konzeptioneller
Teil) sowie den Flughafen Zurich (Objektblatt) einzugehen.

E. 3223

Der konzeptionelle Teil des SIL enthadlt zundchst Ausfihrungen zur Rolle und Funktion des
Sachplans sowie zur (luftverkehrspolitischen) Ausgangslage (insbes. bestehende
Infrastruktur) und den Herausforderungen. Zur Planung und Entwicklung der

L uftinfrastruktur sowie zu den verschiedenen Anlagetypen finden sich verschiedene
konzeptionelle Festlegungen mit Erl&uterungen. So legt der Sachplan in Bezug auf die
Ausrichtung der Luftfahrtinfrastruktur u.a. fest, dass bei der Planung und Anpassung von
Flugverfahren der Sicherheit in der Interessenabwégung eine hohe Prioritét beizugeben ist.
Weiter wird in Bezug auf die Raumnutzung und den Umweltschutz vorgegeben, dassin den
Objektblattern zur Sicherung und Begrenzung von Bau, Betrieb und Entwicklung der
einzelnen Flugplatzanlagen u.a. die Gebiete mit Larmbelastung festzulegen sind. Die
entsprechenden Larmbel astungskurven, die den ausseren Rahmen der kiinftig zu
erwartenden Larmbel astung abstecken, sind auf der Grundlage der jahrlichen Anzahl
Flugbewegungen, deren zeitlicher Verteilung, dem Flottenmix und den Flugwegen anhand
der Methodik von Anhang 5 zur LSV zu bestimmen. Sie sollen als verbindliche V orgabe fir



die Festlegung der zul&ssigen Larmimmissionen im Sinne von Art. 37aL SV dienen. Dabei
ist im Interesse der 6konomischen und sozialen Dimension der Mobilitét hinzunehmen,
dass etwa bei Landesflughé&fen die Belastungsgrenzwerte fir den Fluglarm nicht immer
eingehalten werden kénnen. Erleichterungen durfen jedoch nur nach und gestiitzt auf eine
umfassende Abwagung der berthrten Interessen gewahrt werden (Sachplan Verkehr, Tell
Infrastruktur der Luftfahrt [SIL], Konzeptteil, 26. Februar 2020, Kapitel 3 [nachfolgend:
Konzeptteill zum SIL]; vgl. auch Art. 17 Abs. 1 USG und BGE 125 11 643 E. 17c). Fur die
Landesflugh&fen wie den Flughafen Zirich legt der SIL sodann in konzeptioneller Hinsicht
u.a. fest, dass die Landesflugh&fen Verkehrsinfrastrukturen von nationaler Bedeutung sind
und durch Direkt- oder Umsteigeverbindungen die V oraussetzungen schaffen fur die
Anbindung der Schweiz an den internationalen Luftverkehr. Sie kdnnen hierzu die Funktion
eines Luftverkehrsdrehkreuzes (HUB) Ubernehmen. Ihre bauliche und betriebliche
Weiterentwicklung soll sich nach der Luftverkehrsnachfrage richten, soweit diese
Entwicklung mit den Grundsétzen der Nachhaltigkeit in Einklang steht. Zudem sollen die
bestehenden Betriebszeiten der Landesflugh&fen aufrecht erhalten und nur reduziert
werden, wenn sich im vergleichbaren européischen Umfeld verlangerte Nachtruhezeiten
durchsetzen, die Gber die in der Schweiz geltende Nachtflugsperre hinausgehen
(Konzeptteil zum SIL, Kapitel 4.1; vgl. hinsichtlich der Weiterentwicklung entsprechend
der Luftverkehrsnachfrage die vormalige Festlegung gemass dem Konzeptteil vom 18.
Oktober 2000, wiedergegeben in BGE 137 11 58 E. 3.3.1).

E. 3224

Im Objektblatt fur den Flughafen Zurich im SIL findet sich einleitend und entsprechend der
Vorgaben in Art. 16 RPV eine Darstellung der zum Verstandnis der Festlegungen
erforderlichen raumlichen und sachlichen Zusammenhange (Ausgangslage). Daran
schliessen die Festlegungen an. Diesen ist ein Grundsatzentscheld zum Betriebskonzept zu
entnehmen. Hierzu werden der dussere Rahmen der Betriebszeiten sowie (in den
Grundzigen) die Pistenbenutzung sowie die verschiedenen Flugbetriebskonzepte festgel egt
(Rahmenbedingungen zum Betrieb gemass Ziff. 2 der Festlegungen im Objektblatt fur den
Flughafen Zurich im SIL; vgl. vorstehend Sachverhalt Bst. F). Im Weiteren enthdlt das
Objektblatt Festlegungen im Zusammenhang mit den Fluglarmemissionen
(Abgrenzungslinie, Gebiet mir Larmauswirkungen, Nachweis der Larmbelastung) sowie
zur Infrastruktur (Rahmenbedingungen zur Infrastruktur, Flughafenperimeter, Natur- und
Landschaftsschutz, landseitiger Verkehrsanschluss). An die Festlegungen schliessen zu
deren Verstandnis und zum Nachweis der Interessenabwagung Erléauterungen an (vgl.
hierzu vorstehend E. 32.1.2.2).

E.331

Die Beschwerde fiihrenden Gemeinde Hohentengen sowie die |G Nord-Gemeinden riigen,
es sei entgegen der V orgaben im Bundesgerichtsentscheid zum vBR nach wie vor keine
umfassende Evaluation alternativer larmoptimierter Betriebsvarianten erfolgt. Nach Ansicht
der Gemeinde Hohentengen hétte hierbel insbesondere eine (verstéarkt) schweizerische
Abwicklung des (gesamten) Flugverkehrs durch Slidstarts in Betracht gezogen werden
mussen; Sudabfllige seien die sicherste Variante, daim Vergleich zu den Ubrigen
Betriebskonzepten der Flugbetrieb im Wesentlichen entflochten werden kénne. Die
Teilgenehmigung des BR 2014 sei aus diesen Griinden aufzuheben und die Angel egenheit
zur Uberarbeitung und neuen Entscheidung unter Beriicksichtigung alternativer
larmoptimierter Betriebsvarianten an das BAZL zurlickzuweisen. Die Flughafen Zurich AG



und die beigeladene Flugsicherung Skyguide halten in ihren Beschwerdeantworten bzw.
Stellungnahmen (sinngemass) dagegen, Stidstarts (wahrend des Ostkonzepts) seien nicht
umsetzbar, dain diesem Fall - wieim Nordkonzept - Anfliige auf den Flughafen Zirich von
Norden her erfolgen mussten, um die bestehende Infrastruktur sinnvoll und zweckméssig
nutzen zu kdnnen (vgl. insbes. die von der Flugsicherung Skyguide am 17. Juni 2018
[rechte 2019] im Verfahren A-3491/2018 abgegebene Stellungnahme). Das BAFU
wiederum halt in seinen Fachberichten vom 31. Januar 2019 zu den beiden Beschwerden
ubereinstimmend fest, dass im Rahmen des Genehmigungsverfahrens zum BR 2017 wie
vom Bundesgericht verlangt eine umfassende Evaluation |&rmoptimierter Betriebsvarianten
(inkl. Flugrouten) vorzunehmen sein werde.

E.33.2

Nach dem vorstehend zur planerischen Abfolge Ausgefiihrten sind wichtige

I nteressenabwagungen und Ermessensentscheide von der Sachplanbehérde auf Stufe
Sachplan vorzunehmen bzw. zu treffen. Entsprechend schreibt denn auch Art. 36¢ Abs. 2
LFG ausdrtcklich vor, dass im Betriebsreglement die im SIL vorgesehenen
Rahmenbedingungen konkret auszugestalten sind und im Konzeptteil zum SIL ist
vorgesehen, dass im Objektteil fur jeden Flugplatz u.a. die Zweckbestimmung und Funktion
der Anlage sowie die Rahmenbedingungen fir den Betrieb festzulegen sind (Konzeptteil
zum SIL, Kapitel 1.2.2). Die Rigen und Vorbringen der Beschwerde flhrenden Parteien in
Bezug auf die Prifung betrieblicher Alternativen betreffen vor diesem Hintergrund nicht (in
erster Linie) das vorliegend streitbetroffene BR 2014, sondern die vorgel agerte
Planungsstufe der Sachplanung, konkret die Rahmenbedingungen zum Betrieb im
Objektblatt fur den Flughafen Zarich im SIL (Festlegung Ziff. 2), die (in den Grundziigen)
die Flugbetriebskonzepte und die Flugrouten festlegen und damit das Betriebsreglement im
Wesentlichen vorbestimmen (vgl. Konzeptteil zum SIL, Kapitel 3.3). Esist daher im
Folgenden im Rahmen einer akzessorischen Anfechtung der Festlegung Ziff. 2 im
Objektblatt fur den Flughafen Zirich im SIL zu prifen, ob die festgelegten
Rahmenbedingungen zum Betrieb mit den Anforderungen insbesondere des
Raumplanungsrechts in Einklang zu bringen sind. Insofern kann der Auffassung des BAFU
nicht gefolgt werden, wonach besagte umfassende Prifung im Rahmen des
Genehmigungsverfahrens zum BR 2017 vorzunehmen ist. Zwar erfolgt, wie bereits
erwogen, die eigentliche [a&rmrechtliche Beurteilung eines Flugbetriebskonzepts
einschliesslich der Flugrouten unter Gewdahrung der Parteirechte erst im
Betriebsreglementsverfahren, doch andert dies nichts daran, dass eine (erste) Ubergeordnete
I nteressenabwagung bereits im Rahmen der Sachplanung stattzufinden hat und diese im
Rahmen der verbindlichen Festlegungen das Betriebsreglement vorbestimmt. Entsprechend
hat denn auch das Bundesgericht in seinem Urteil zum vBR festgehalten, eine umfassende
Evaluation aternativer larmoptimierter Betriebsvarianten werde im Rahmen der
Sachplanung und beim Erlass des definitiven Betriebsreglements vorzunehmen sein (BGE
13711 58 E. 6.10). Larmoptimierte Betriebsvarianten sind daher nicht erst im Verfahren zur
Genehmigung eines Betriebsreglements, sondern bereits im Rahmen der Sachplanung in
Betracht zu ziehen. Zudem betrifft das BR 2017 im Wesentlichen das Nordkonzept (vgl.
vorstehend Sachverhalt Bst. BB.a); eine umfassende Uberpriifung des Ost- und des
Stdkonzepts einschliesslich der Prifung larmoptimierter Betriebsvarianten ist, soweit
ersichtlich, nicht vorgesehen.

E. 333



Festlegungen im Sachplan setzen gemass dem vorstehend Ausgefiihrten eine Abwagung der
berthrten Interessen voraus. Entsprechend darf ein konkretes VVorhaben erst festgesetzt
werden, wenn eine Prifung von Alternativen und Varianten stattgefunden hat, wobel unter
Alternativen nicht nur Standort- und Ausmassalternativen, sondern auch
Massnahmenalternativen zu verstehen sind (vgl. vorstehend E. 32.1.2.2 f.; Art. 15 Abs. 3
Bst. b RPV; Tschannen, aa.O., S. 121-123). Mit der Frage, in welchem Umfang im
Rahmen der Sachplanung fir die Infrastruktur der Luftfahrt alternative Betriebskonzepte zu
prifen sind, hatte sich die Rechtsprechung bisher nicht ausdriicklich zu befassen und es
besteht, anders als fiir die Sachplanung etwaim Bereich der Ubertragungsleitungen, wo ein
schematisches V orgehen aus Grinden der Rechtssicherheit sowie der Verfahrensokonomie
madglich und geboten ist, auch keine Vollzugshilfe. Immerhin |&sst sich den Entscheiden
zum vBR entnehmen, dass Ausgangspunkt der Prifung alternativer Betriebskonzepte der
historisch gewachsene Flugbetrieb des Flughafens Zurich mit grundsétzlicher
Nordausrichtung ist (vgl. Urteil des BGer 1C_58/2010 vom 22. Dezember 2010 E. 4.5.1
[nicht verdffentlicht in BGE 137 11 58] unter Bezugnahme auf das Urtell des BV Ger
A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 50.8). In anderem Zusammenhang, etwa bei der
Beurteilung konkreter VVorhaben im Plangenehmigungsverfahren, besteht hinsichtlich der
Prifung von Alternativen eine gefestigte Rechtsprechung. Demnach ist ein Vergleich
zwischen unterschiedlichen Ldsungen angezeigt, wenn es sich um echte Alternativen
handelt. Stellt sich bereits aufgrund einer summarischen Prifung heraus, dass eine
Alternative mit erheblichen Nachteilen belastet ist, so darf sie aus dem weiteren
Auswahlverfahren ausgeschieden werden. Kommit die Genehmigungsbehdrde dabel ihrer
Prifungspflicht nicht nach und zieht sie keine Varianten in Betracht, obschon solche
vorgeschlagen werden oder auf der Hand liegen, liegt eine fehlerhafte Interessenabwagung
und damit ein Rechtsfehler vor (vgl. [in Bezug auf eine Ubertragungsleitung] Urteil des
BV Ger A-5705/2018, A-5965/2018, A-5980/2018, A-6070/2018 vom 6. Februar 2020 E.
6.2.3 mit Hinweisen auf die [bundesgerichtliche] Rechtsprechung). Ein Abweichen von der
bisherigen Planung und damit verbunden auch eine neue Evaluation betrieblicher
Alternativen kann sodann erforderlich sein, wenn eine wesentliche Anderung der Sach-
oder Rechtslage vorliegt (vgl. BGE 137 11 58 E. 4.1.3). Esist kein Grund ersichtlich,
vorliegend mit Blick auf die Pflicht zur Priifung betrieblicher Alternativen auf der Ebene
der Sachplanung grundsétzlich einen anderen Massstab anzuwenden. Im Folgenden ist
daher mit Blick auf die VVorbringen der Beschwerde fihrenden Parteien zu prifen, ob die
Sachplanbehtrde im Rahmen der Festlegung der Rahmenbedingungen zum Betrieb ihrer
Pflicht zur Prifung alternativer Betriebskonzepte (in Bezug auf das Ost- und das
Stidkonzept) in hinreichendem Mass nachgekommen ist oder echte Alternativen vorliegen,
die zu Unrecht ausser Acht gelassen worden sind. Dabel ist zu beachten, dass in jedem Fall
die luftfahrtspezifischen Anforderungen erfillt sein mussen (Art. 25 Abs. 1 Bst. ci.V.m.
Art. 3VIL). Bestehen Spielrdume, so ist dem Interesse an einem sicheren Flugbetrieb hohes
Gewicht beizugeben (vgl. vorstehend E. 32.1.2.1). Als aternative Betriebskonzepte kdnnen
daher von vornherein nur solche in Betracht kommen, welche den luftfahrtrechtlichen
Anforderungen entsprechen und diesbeziiglich im Vergleich mit anderen Varianten nicht
mit erheblichen Nachteilen verbunden sind (im Ergebnis vom BV Ger verneint betreffend
die geforderte Einfihrung eines aternativen segmentierten Anflugverfahrens auf den
Flughafen Genf [Urtell des BV Ger A-5411/2012 vom 5. Mai 2015 E. 9]).

E. 3341



Das Objektblatt fur den Flughafen Zirich im SIL enthadt zu den Rahmenbedingungen zum
Betrieb hinsichtlich der Flugbetriebskonzepte die folgenden Festsetzungen (Festlegung
Ziff. 2 geméss dem Objektblatt fir den Flughafen Zurichim SIL): [...] Der Flugbetrieb soll
langfristig auf einem System mit verléngerten Pisten 28 und 32 abgewickelt werden. Im
Tagbetrieb wird in der Regel von Norden, bei starkem Westwind von Osten angeflogen.
Sind aufgrund der Wind- oder Wetterverha tnisse Landungen von Norden oder von Osten
nicht maoglich, wird von Siiden angeflogen. Die Starts erfolgen nach Westen und nach
Slden mit Linkskurve. Bel Bise und bei Nebel wird nach Stiden gestartet, wobei fir
Abfluge nach Osten eine vollsténdige Separation von moglichen Durchstarts auf der Piste
14 sicherzustellen ist. Abfliige nach Stiden werden nach dem Start soweit wie moglich
geradeaus gefuihrt, Abfliige nach Westen sollen so frih wie moglich nach rechts abdrehen.
Waéhrend der morgendlichen Sperrzeiten wird von Siiden gelandet, sofern die Sicht- und
Windwerte dies zulassen. Gestartet wird nach Westen und Norden, bei Nordlandungen
(Ausnahme geméss DV O) nach Suiden und Westen. Vor 06.30 Uhr sind Starts nach Stiden
nur zul&ssig, wenn Starts nach Westen aus technischen oder betrieblichen Grinden nicht
madglich sind. Am Abend nach 21.00 Uhr bzw. wahrend der abendlichen Sperrzeiten und im
Nachtbetrieb nach 22.00 Uhr wird in der Regel von Osten gelandet, bei ungentigenden
Wetterbedingungen fir Ostlandungen von Siiden oder Norden. Die Starts erfolgen in der
Regel nach Norden und Westen, im Nachtbetrieb in der Regel nur nach Norden. Bel
Landungen von Norden sind auch Starts nach Westen moglich. [...]

E.334.2

Die Festlegungen zum Flugbetrieb entsprechen der Betriebsvariante 4-L VP gemaéss dem
Bericht des BAZL zur Umsetzung von Sicherheitsmassnanmen im SIL vom 15. September
2016. Fur den Flugbetrieb sind somit weiterhin - im Grundsatz - drel verschiedene
Flugbetriebskonzepte vorgesehen: Das Nord-, das Ost- und das Stidkonzept (Objektbl att
vom 23. August 2017 fur den Flughafen Zurich im SIL, Erléauterungen Ziff. 2). Der
Entscheid fr die Betriebsvariante 4-LV P wurde vom Bundesrat im Rahmen der
Sachplanung (SIL 2) gestiitzt auf eine Evaluation moglicher aternativer Betriebskonzepte
getroffen. Die entsprechende Variantenstudie betraf jedoch einzig das Nordkonzept,

wel ches grundsétzlich tagsiiber bzw. ausserhalb der Sperrzeiten geméss der DV O zur
Anwendung gelangt. Fir das Ost- und das Stidkonzept wurde im Zusammenhang mit der
Erarbeitung des SIL 2 keine erneute Variantenstudie durchgefuhrt (vgl. Bericht des BAZL
vom 15. September 2016 zur Umsetzung von Sicherheitsmassnahmen im SIL
[Dokumentation zur Anpassung des SIL-Objektblatts, Bericht A], Ziffn. 5 und 6, <
www.bazl.admin.ch > Sicherheit > Infrastruktur > Flugplétze > Landesflugh&fen >
Flughafen Zurich > SIL-Prozess Flughafen Zurich > SIL Objektblatt Anpassung 2017 >
Dokumente, besucht am 10. August 2021). Die Entscheidung fur das Ost- und Stidkonzegpt,
also der Entscheid, den Flughafen Zurich wahrend der Sperrzeiten von Osten (am Abend)
und von Siiden (am Morgen) anzufliegen, geht im Grundsatz zurtick auf die Erarbeitung des
ersten Objektsblatts fur den Flughafen Ziarichim SIL (SIL 1) und den in diesem
Zusammenhang getroffenen Entscheid fUr die Betriebsvariante EDV O. Insbesondere das
Ostkonzept soll mit der Genehmigung des BR 2014 und der neu im SIL 2 als Festsetzung
enthaltenen Verlangerung der Pisten 28 und 32 zwar eine Ertlichtigung erfahren, jedoch im
Grundsatz wie bisher belbehalten werden (vgl. vorstehend Sachverhalt Bst. G.; zudem der
vorerwdahnte Bericht desBAZL vom 15. September 2016 zur Umsetzung von
Sicherheitsmassnahmen im SIL [Dokumentation zur Anpassung des SIL-Objektblatts,
Bericht A], Ziff. 5). Im Rahmen der Erarbeitung des ersten Objektblatts fir den Flughafen



Zurichim SIL (SIL 1) wurden die Entwicklungsmdglichkeiten gestiitzt auf die technisch
machbaren An- und Abflugméglichkeiten umfassend untersucht. Hierbel wurden,
ausgehend von drei verschiedenen Pistensystemen (bestehendes Pistensystem,
Verlangerung der Pisten 28 und 32 sowie ein Parallel pistensystem) 19 verschiedene
Betriebsvarianten entwickelt. Von diesen 19 Varianten sind zehn mit den Vorgaben gemass
der DVO konform. Vom Bundesrat genehmigt wurde schliesslich eine optimierte Variante
E, die sich auf das bestehende Pistensystem stiitzt und die V orgaben gemass der DVO
einhdlt (Betriebsvariante EDV O; Schlussbericht des BAZL vom 2. Februar 2010 zum
SIL-Prozess, Ziffn. 1.4.2 f. sowie Anhang C [Ubersicht tiber die 19 untersuchten
Betriebsvarianten], nachfolgend: Schlussbericht SIL-Prozess 2010, < www.bazl.admin.ch >
Sicherheit > Infrastruktur > Flugpl&tze > Landesflugh&fen > Flughafen Zirich >
SIL-Prozess Flughafen Zurich > SIL Objektblatt 2013 > Dokumente, besucht am 10.
August 2021; vgl. auch die Ausfuhrungen im Urteil des BV Ger A-1936/2006 vom 10.
Dezember 2009 E. 30.6.3).

E. 335

Die Gemeinde Hohentengen und die |G Nord-Gemeinden rligen zunéchst (sinngemass), es
habe bisher keine umfassende Evaluation alternativer |armoptimierter Betriebsvarianten
stattgefunden, obschon dies bereits vom Bundesgericht im dessen Entscheid zum vBR im
Hinblick auf den Erlass eines definitiven Betriebsreglements verlangt worden sei. Sie
begehren vor diesem Hintergrund an, es sei die angefochtene Teilgenehmigung aufzuheben
und die Angelegenheit zur Vornahme der geforderten Evaluation an das BAZL
zurtickzuweisen. Der Vorhalt der Beschwerde fuhrenden Gemeinwesen ist unbegrindet.
Wie vorstehend ausgefihrt, wurden im Rahmen der Erarbeitung des ersten Objektblatts fr
den Flughafen Zurich im SIL in Nachachtung von Art. 15 Abs. 3 Bst. b RPV 19
verschiedene Betriebsvarianten entwickelt, welche jeweils den gesamten Betrieb umfassten.
Mit eine Vorgabe fur die Erarbeitung und Bewertung der Betriebsvarianten war, die
Auswirkungen auf Raum und Umwelt moglichst gering zu halten (Schlussbericht
SIL-Prozess 2010, Ziff. 1.4.1). Bereits vor diesem Hintergrund kann nicht gesagt werden,
eine gesamthafte Evaluation moglicher Betriebsvarianten unter Berticksichtigung der
Léarmauswirkungen sei bisher nicht erfolgt. Die Sachplanung in Bezug auf den Flughafen
Zurich wurde sodann insbesondere aufgrund der Ergebnisse der Sicherheitsiiberprifung
2012 weitergefihrt, wobel sich der Gesamtprozess aufgrund der Ungewissheit Uber die
Ratifizierung des neu ausgehandelten Staatsvertrags durch Deutschland verzégerte. Der
Bundesrat entschied sich daher im Jahr 2013 fur eine Etappierung der Sachplanung in
Bezug auf den Flughafen Zirich und beschrénkte sich auf jene Aspekte, die unabhangig
vom Staatsvertrag festgelegt werden konnten (Fragen und Antworten zur zweiten Etappe
des SIL-Objektblattes Flughafen Zirich, S. 2, < www.bazl.admin.ch > Sicherheit >
Infrastruktur > Flugplétze > Landesflughéfen > Flughafen Zurich > SIL-Prozess Flughafen
Zirich > SIL Objektblatt Anpassung 2017 > Dokumente, besucht am 10. August 2021).
Diese Umstande haben schliesslich zur Folge, dass bis heute noch kein sogenannt
definitives Betriebsreglement erlassen und genehmigt worden ist (vgl. zur Terminologie
auch im Kontext mit Art. 74aAbs. 2 VIL BGE 137 11 58 E. 3.3.2). Eine Etappierung der
Planung ist weder durch Gesetz noch durch Sinn und Zweck des Sachplans ausgeschlossen,
jedenfalls wenn - wie vorliegend mit Blick auf die staatsvertragliche Situation mit
Deutschland - sachliche Griinde hierfir vorliegen und eine (erste) umfassende Evaluation
im Rahmen der Erarbeitung des ersten Objektblatts bereits stattgefunden hat (vgl. Urteil des
BGer 1C _662/2017 vom 14. Mai 2019 E. 2.4); im Rahmen der Sachplanung fir den



Flughafen Zirich durfte grundsétzlich davon ausgegangen werden, die Einschrankungen
gemass der DV O seien (teilweise) vortibergehender Natur und die betrieblichen
Rahmenbedingungen wiirden mit Abschluss des Staatsvertrags €ine erneute Anderung
erfahren, weshalb fir die Dauer der geltenden DV O die Betriebsvariante EDVO im
Sachplan festgesetzt (SIL 1) und im Betriebsreglement (BR 2011) ausgestaltet wurde (vgl.
zum SIL 1 vorstehend Sachverhalt Bst. F und fur den Fall eines Inkrafttretens des
Staatsvertrags mit Deutschland den Bericht desBAZL vom 5. Oktober 2012 zum
SIL-Prozess: Anpassung des Objektblatt-Entwurfs aufgrund des Staatsvertrags mit
Deutschland, < www.bazl.admin.ch > Sicherheit > Infrastruktur > Flugplétze >
Landesflughafen > Flughafen Zurich > SIL-Prozess Flughafen Zirich >, besucht am 10.
August 2021). Entsprechend ist im Objektblatt zu den Rahmenbedingungen zum Betrieb
denn auch festgehalten (Festlegung Ziff. 2 geméass dem Objektblatt fur den Flughafen
Zurichim SIL): Im Hinblick auf eine Umsetzung der mit Deutschland vereinbarten
Bestimmungen zur Nutzung des stiddeutschen Luftraums sind die «Rahmenbedingungen
zum Betrieb» nach Anhdrung der betroffenen Kantone anzupassen. Dabei kann anstelle der
Stidanfliige auch ein auf Satellitentechnol ogie basierender gekrimmter Nordanflug
eingesetzt werden, wenn dieser beztglich der Sicherheit, den Umweltauswirkungen und der
Kapazitét gleichwertig ist. Das Vorgehen der Sachplanbehorde ist nach dem Gesagten,
soweit vorliegend mit Blick auf die Teillgenehmigung des BR 2014 von Interesse, nicht zu
beanstanden, umso mehr, als weder ersichtlich ist noch vorgebracht wird, dass den
Beschwerde fuhrenden Gemeinwesen aus dem Vorgehen der Sachplanbehdrde ein Nachteil
entstanden wére, sind doch der Betrieb des Flughafens Zirich und die damit verbundenen
Umweltauswirkungen sowohl im Objektblatt als auch im darauf beruhenden
Betriebsreglement jeweils vollstandig abgebildet; eine wahrnehmbare Zunahme der

L armimmissionen tiber verschiedene Anderungen des Betriebsreglements hinweg ware im
Rahmen der Festlegung der zuldssigen L armimmissionen auszuwei sen und umweltrechtlich
entsprechend zu wiirdigen. Entsprechendes wird vorliegend nicht geltend gemacht und ist
auch (mit Blick auf den Bau der Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34) nicht
ersichtlich. Die Begehren der Gemeinde Hohentengen und der |G Nord-Gemeinden sind
daher abzuweisen, soweit sie eine fehlende Gesamtbeurteilung rigen und unter Aufhebung
der angefochtenen Teilgenehmigung die Rickweisung der Angelegenheit an das BAZL
verlangen. Immerhin ist an dieser Stelle mit Blick insbesondere auf zwischenzeitlich
festgesetzte Anderungen des Ost- und Siidkonzepts im Objektblatt fir den Flughafen Ziirich
im SIL darauf hinzuweisen, dass eine einmal vorgenommene Eval uation betrieblicher
Varianten nur so lange Gultigkeit haben kann, als sich die Sach- oder Rechtslage nicht
wesentlich gedndert hat (vgl. BGE 137 |l 58 E. 4.1.3).

E. 336

Die Gemeinde Hohentengen riigt sodann, es sel keine Alternative zum Ost- und Stdkonzept
in Form insbesondere einer (verstarkt) schweizerischen Abwicklung des Luftverkehrs durch
Sldstarts geradeaus ndher in Betracht gezogen worden. Zunéchst ist darauf hinzuweisen,
dass (bereits) bei der Erarbeitung des ersten Objektblatts fur den Flughafen Zurich im SIL
Sldstarts geradeaus a's eine magliche betriebliche Alternative in Betracht gezogen worden
sind (vgl. Schlussbericht SIL-Prozess 2010, Anhang C). Damit setzt sich die Beschwerde
fuhrende Gemeinde nicht auseinander. Nach den unbestritten gebliebenen Ausfihrungen
der Flugsicherung Skyguide wére es sodann bel Slidstarts geradeaus ab Piste 16
erforderlich, dass Landungen auf den Flughafen Zurich von Norden her auf die Pisten 14
und 16 erfolgten. Diesist jedoch aufgrund der einseitig von Deutschland im Rahmen der



DV O verfugten Einschrankungen gerade nicht mdglich. Zudem wéren im Siiden des
Flughafens Zurich von nach Siiden startenden Flugzeugen unstrittig deutlich mehr Personen
von (Uberméssigen) L&rmimmissionen betroffen, als diesim Norden des Flughafens Zirich
der Fall ist. Zwar ist dies nicht in jedem Fall ausschlaggebend, doch missten gute Grinde
vorliegen, gleichwohl von einer echten Alternative zum geltenden Ost- und Stidkonzept
ausgehen zu konnen. Solche werden von der Beschwerde fihrenden Gemeinde
Hohentengen nicht vorgerbacht. Schliesslich I&sst sich weder aus den anwendbaren umwelt-
und planungsrechtlichen noch aus den luftfahrtrechtlichen Bestimmungen die Pflicht zu
einer (Uberwiegend) schweizerischen Abwicklung des L uftverkehrs eines Landesflughafens
ableiten; die umweltrechtlichen Bestimmungen zum Immissionsschutz (Art. 11 ff. USG)
gewdhrend Betroffenen im angrenzenden Ausland nur - aber immerhin - denselben Schutz
wiein der Schweiz von Umwelteinwirkungen betroffenen Personen. Die Beschwerde der
Gemeinde Hohentengen ist daher in diesem Punkt ebenfalls abzuweisen.

E. 337

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Rahmenbedingungen zum Betrieb gemass Ziff.
2 der Festlegungen im Objektblatt fur den Flughafen Zirich im SIL, soweit im Rahmen der
vorliegenden akzessorischen Uberpriifung von Interesse, nicht zu beanstanden sind; die
Sachplanbehdrde hat elne umfassende Evaluation betrieblicher Alternativen durchgefihrt
und eine echte Alternative zum geltenden Ost- und Stidkonzept ist weder ersichtlich noch
wird eine solche vorgetragen. Die Beschwerden der Gemeinde Hohentengen und der |G
Nord- Gemeinden sind daher in diesem Punkt abzuweisen.

E.34.1

Die Gemeinde Ddlikon und Mitbeteiligte, der Verein Fluglarmsolidaritét und
Mitbeteiligter, die Stadt 11Inau-Effretikon sowie die Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und
Niederhasli wenden sich sodann gegen die Festsetzung betreffend das Gebiet mit

L armauswirkungen (Festlegungen Ziff. 5 geméass dem Objektblatt fir den Flughafen Zirich
im SIL) und verlangen deren akzessorische Uberprifung (vgl. vorstehend E. 3.6). Zur
Begriindung verweisen die Parteien Gbereinstimmend auf BGE 137 Il 58 zum vBR.
Gegenstand jenes Verfahrens sei unter anderem eine vorfrageweise Uberprifung der
Grenzwerte fUr den Larm ziviler Flugplétze gewesen, wobei das Bundesgericht erhebliche
Zweifel daran gedussert habe, ob die geltenden Belastungsgrenzwerte dem Schutzbedirfnis
der Bevolkerung vor Stérungen zur Nacht- und Tagesrandzeit in hinreichendem Mass
Rechnung tragen. Es habe aus diesem Grund vom zusténdigen Departement eine
Uberpriifung der Grenzwerte verlangt, wobei diese Uberpriifung bis heute nicht
abschliessend erfolgt sei. Somit sei offen, ob die auf der Grundlage der geltenden
Grenzwerte festgel egten umhillenden Larmbel astungskurven gemass Ziff. 5 der
Festlegungen im Objektblatt fir den Flughafen Zirich im SIL die ihnen zugedachte
Funktion - die Abgrenzung des Gebiets mit Giberméssigen Larmimmissionen von jenem, in
welchem es auch in Zukunft zu keinen Gberméssigen Einwirkungen komme - Gberhaupt zu
erfullen vermoge. Die Festlegung sei somit verfriht erfolgt und die betreffende Festsetzung
aus diesem Grund aufzuheben. Die Flughafen Zurich AG wendet unter Verweis auf die
Stellungnahmen der Fachbehdrden des Bundes ein, die sog. SSRENE-Studie, in deren
Rahmen die Grundlagen fir die Uberpriifung der Grenzwerte u.a. von Anhang 5 LSV
erarbeitet wiirden, sei noch nicht abgeschlossen. Folglich sei es - in Ubereinstimmung mit
der Rechtsprechung - nicht zu beanstanden, dass das BAZL der umfassenden Uberpriifung
der Larmgrenzwerte nicht vorgegriffen und sich im Rahmen des Genehmigungsverfahrens



fur das BR 2014 auf die geltenden Grenzwerte gestltzt habe.

E.34.2

Die unmittelbare Anfechtung einer Festlegung im Sachplan ist, wie vorstehend ausgefihrt,
nicht moglich. Eine Festlegung kann jedoch akzessorisch Uberprift werden, soweit sich ein
behaupteter Mangel in der Genehmigungsverfiigung niedergeschlagen hat. Ist eine
Festlegung mit Bundesrecht nicht vereinbar, entfallt im Einzelfall deren Bindungswirkung
(vgl. vorstehend E. 3.6.3 und E. 32.1.2.4). Das Begehren um akzessorische Prifung einer
Festlegung im Sachplan ist daher - der Bedeutung des Begriffs entsprechend - mit einem
Rechtsbegehren in Bezug auf die Genehmigungsverfiigung zu verkniipfen. Fehlt es an einer
moglichen Akzessorietét, ist auf die verlange Uberpriifung nicht weiter einzugehen. Eine
solche VerknUpfung ist beim Verein Fluglarmsolidaritat und Mitbeteiligter, der Stadt
[lInau-Effretikon sowie den Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhadli jedenfalls
dem Sinn nach gegeben; die Beschwerde flhrenden Parteien wenden sich insbesondere
gegen die Ausnahmeregel ung betreffend die Mindestflughdhe fir vierstrahlige Flugzeuge
beim Start ab Piste 32 (vgl. vorstehend E. 5.3.6 f.), fUr welche Ziff. 5 der Festlegungen im
Objektblatt fur den Flughafen Zirich im SIL mit eine planerische Grundlage darstellt.
Demgegentiber erscheint fraglich, ob die erforderliche Akzessorietét auch bei der Gemeinde
Ddllikon und Mitbeteiligte gegeben ist; es wird nicht vorgebracht und ist auch nicht
ersichtlich, inwiewelt die Festlegung sich in den von ihnen angefochtenen Punkten der
Genehmigungsverfigung (Sachentscheide) niedergeschlagen hétte. Die Frage kann jedoch
offen bleiben, da auf die gleichlautenden Begehren der weiteren Beschwerde fuhrenden
Partelen ohnehin einzugehen ist.

E. 3431

Die Ziff. 5 der Festlegungen im Objektblatt fir den Flughafen Zirich im SIL betreffend das
Gebiet mit Larmauswirkungen hat folgenden Wortlaut: Das Gebiet mit Larmauswirkungen
begrenzt die Entwicklung des Flugbetriebs (Karte 2). Die zulssigen L armimmissionen und
die damit verkniipften Rechtsfolgen der Larmschutzverordnung (LSV) werden mit der
Genehmigung des Betriebsreglements festgel egt. Diese «zul ssigen Larmimmissionen»
mussen innerhalb des Gebiets mit Larmauswirkungen liegen, wobei die Vorgaben fur den
Tag- und den Nachtbetrieb separat einzuhalten sind. Kann eine Verbesserung der
Larmsituation erreicht werden, kann der Bundesrat das «Gebiet mit Larmauswirkungen»
nach Anhdrung der betroffenen Kantone anpassen. Der Nachweis, dass eine solche
Verbesserung erreicht werden kann, ist in der Umweltvertréglichkeitsprifung (UVP) zum
Betriebsreglement zu erbringen. Eine solche Anpassung ist ebenfalls mdglich, wenn dies
durch neue Sicherheitsauflagen erforderlich wird. Im Zusammenhang mit einer Anpassung
der «Rahmenbedingungen zum Betrieb» an neue Bestimmungen zur Nutzung des
stiddeutschen Luftraums ist eine solche Anpassung zwingend vorzunehmen.

E. 3432

Auf Karte 2 zum Objektblatt fir den Flughafen Zirich sind die umhtllenden

L &rmbel astungskurven fur den Planungswert (PW) und den Immissionsgrenzwert (IGW)
der ES I fir den Betrieb am Tag und in der ersten Nachstunde geméss LSV dargestellt. Die
massgebenden Faktoren bei der Berechnung der Fluglérmbelastung sind die fur das Jahr
2030 prognostizierte Flugbewegungszahl und deren Verteilung auf den Tag- und den
Nachtbetrieb, die (voraussichtliche) Zusammensetzung der Flotte sowie die Flugrouten
gemass der Flugbetriebsvariante 4-LVP. Die jahrliche Flugbewegungszahl betragt



insgesamt rund 346'000, wovon rund 36'000 Bewegungen auf die allgemeine Luftfahrt
entfallen. Dem Nachtbetrieb ("1. Nachtstunde [22-23 h]") werden 12'900 Flugbewegungen
zu Grunde gelegt. Zudem geht die Sachplanbehtrde davon aus, dass die Larmbelastung in
der zweiten Nachtstunde geringer ausféllt als digjenige in der ersten (Objektblatt vom 23.
August 2017 fur den Flughafen Zurich im SIL, Erlauterungen Ziff. 5). Entsprechend wurde
die Flugléarmbel astung fur die zweite Nachtstunde, wie bereits ausgefuhrt, nicht berechnet
in der Annahme, dass wahrend dieser Zeit keine grenzwertrelevanten Belastungen
auftreten, die flachenmassig tber die umhillenden Larmbelastungskurven fir den Betrieb
am Tag und in der ersten Nachtstunde hinausreichen; es wird darauf hingewiesen, dassin
der zweiten Nachtstunde nur Flugbewegungen zum V erspétungsabbau stattfinden wirden
(Bericht 5214.009409-2 [ Fluglarmberechnungen zum SIL-Koordinationsprozess [SIL 2],
Berechnungen 2015, Variante 4-LVP] der EMPA vom 4. November 2015, Teilbericht 2:
Fluglarmberechnungen der Variante, S. 5; vgl. auch vorstehend E. 25.6.3).

E. 3433

Das Gebiet mit Larmauswirkungen ist bel der Genehmigung des Betriebsreglements als
verbindliche Vorgabe zu berticksichtigen; die zul&ssigen Larmimmissionen, die gemass
Art. 37aL SV fur den Tag- und Nachtbetrieb festzulegen sind, durfen die umhtllenden
L &mbel astungskurven gemass dem Objektblatt fur den Flughafen Zirich im SIL nicht
Uberschreiten. Zudem soll es insbesondere den fur die Nutzungsplanung zustandigen
Behorden die mdgliche Ausdehnung der Larmbelastung aufzeigen, die mit der
Genehmigung des Betriebsreglements fur das Ausscheiden und die Erschliessung von
Bauzonen relevant wird (Objektblatt vom 23. August 2017 fir den Flughafen Zirich im
SIL, Erlauterungen Ziff. 5; vgl. auch vorstehend E. 3.6.5).

E.344

In den Beschwerdeverfahren vor Bundesverwaltungsgericht haben das ARE und das BAFU
zu den Vorbringen der Beschwerde fihrenden Parteien Fachberichte eingereicht (Art. 62b
Abs. 4 RVOG; Art. 12 Abs. 1 und Art. 12a Abs. 1 OV-UVEK). Das ARE hélt in seinen
Fachberichten vom 3. Januar 2019 unter Verweis auf die geltenden Grenzwerte gemass
(Anhang 5) der LSV und vorbehdltlich einer abweichenden Beurteilung durch das BAFU
fest, die Festlegungen im Objektblatt fur den Flughafen Zirich im SIL seien
(voraussichtlich) konform insbesondere mit Bundesumweltrecht und daher (insoweit) auch
planungsrechtlich nicht zu beanstanden. Das BAFU &ussert sich mit Fachberichten vom 4.
Januar 2018 (recte: 2019) Ubereinstimmend zur Geltung der Larmgrenzwerte gemass
Anhang 5 LSV. Es hdlt fest, die Grundlagen fr die Beurteilung der Wirkung von Larm auf
den Menschen wirden gegenwartig im Rahmen des Forschungsprojekts, der sog.
SIRENE-Studie, aktualisiert. Die Studie, die den Larm samtlicher Verkehrstrager
einschliesse, sei noch nicht abgeschlossen. Die Erkenntnisse wirden jedoch laufend
veroffentlicht und sodann von der Eidgendssischen Kommission fir Larmbekampfung
(EKLB) und dem BAFU im Rahmen der Arbeiten zur Uberprifung der Larmgrenzwerte
mit berlicksichtigt. Ein erster Bericht zur Uberpriifung der Grenzwerte sei fir das Jahr 2020
vorgesehen, wobei sich der Ausgang der Uberpriifung zum jetzigen Zeitpunkt nicht
antizipieren lasse. Die Beurteilung von Projekten sowie eine allfdllige Gewahrung von
Erleichterungen habe daher aufgrund der geltenden Grenzwerte zu erfolgen, wasin
Ubereinstimmung mit der geltenden bundesgerichtlichen Rechtsprechung stehe. Im Fall
einer Anderung der Larmgrenzwerte miissten die zul&ssigen Larmimmissionen, die
zusammen mit der Genehmigung des Betriebsreglements festzulegen seien, angepasst



werden. Vor diesem Hintergrund ist im Folgenden zunéchst auf die Frage einzugehen, ob
fur die umweltrechtliche Beurteilung der L &rmimmissionen aus dem Betrieb des Flughafens
Zurich weiterhin auf die geltenden Grenzwerte geméass Anhang 5 LSV abzustellenist und
welche Folgen sich je nach Ergebnis fur die Sachplanung bzw. die in Frage stehende
Festlegung im Objektblatt fur den Flughafen Zirich im SIL sowie das vorliegend im Streit
liegende teilwei se genehmigte BR 2014 ergeben.

E. 3451

Das Bundesgericht hat sich bereits mehrfach vorfragewei se mit der Gesetzmassigkeit der
Belastungsgrenzwerte (fur den Larm ziviler Flugplétze) zu befassen gehabt.

E. 3452

Eine erste akzessorische Uberprifung der Belastungsgrenzwerte gemass Anhang 5 LSV
nahm das Bundesgericht im Zusammenhang mit den Beschwerdeverfahren betreffend die 5.
Ausbauetappe des Flughafens Zirich (insbes. Realisierung Dock Midfield) vor (BGE 126 11
522 E. 41-46). Im Laufe des bundesgerichtlichen Verfahrens hatte der V erordnungsgeber
Belastungsgrenzwerte fur den Larm ziviler Flugplétze festgel egt; zuvor enthielt Anhang 5
LSV lediglich Grenzwerte fur den Larm des zivilen Verkehrs auf Regionalflughéfen und
Flugfeldern, wobei die im Verlaufe des Verfahrens festgel egten Grenzwerte den
angefochtenen Entscheiden bereits zu Grunde gelegt worden waren. Die Beschwerde
fuhrenden Gemeinden und Anwohner hatten vor Bundesgericht gertigt, vorab die
Immissionsgrenzwerte wirden ihren Zweck, die Bevolkerung vor schadlichen und l&stigen
Immissionen zu schiitzen, nicht (in hinreichendem Mass) erfiillen. Sie hatten aus diesem
Grund verlangt, es seien die Belastungs- und insbesondere die Immissionsgrenzwerte
vorfrageweise auf ihre Gesetzmassigkeit hin zu Uberprifen. Das Bundesgericht ausserte
sich in seinem Urteil zundchst zur gesetzlichen Ordnung betreffend den Schutz vor
schéadlichen und l&stigen Einwirkungen sowie - damit verbunden - die Pflicht zur
Festlegung von Immissionsgrenzwerten (Art. 13 Abs. 1 USG). Es hielt fest, die
Immissionsgrenzwerte fir Larm und Erschiitterungen seien gemass Art. 15 USG so
festzulegen, dass nach dem Stand und der Wissenschaft I|mmissionen unterhalb dieser
Werte die Bevoélkerung in ihrem Wohlbefinden nicht erheblich stérten. Zur Bemessung der
erheblichen Stérung des Wohlbefindens sei in der Regel auf die Erhebung soziol ogischer
Untersuchungen bzw. darauf abzustellen, wie viele der befragten Personen sich bei einer
bestimmten Larmbelastung als stark gestort bezeichneten. Das Bundesgericht dusserte sich
im Weiteren zur Entstehungsgeschichte der neu festgesetzten Belastungsgrenzwerte fir den
Larm ziviler Flugplétze. Es hielt fest, im Hinblick auf die Festlegung der
Belastungsgrenzwerte sei eine Kommission fur die Beurteilung der Immissionsgrenzwerte
fUr Lérm eingesetzt worden. Diese habe insbesondere gestiitzt auf den Schlussbericht der
"Larmstudie '90, Belastung und Betroffenheit der Wohnbevélkerung durch Flug- und
Strassenlérm in der Umgebung der internationalen Flugh&fen der Schweiz" (sog.
"Larmstudie 90") empfohlen, als Belastungsmass den Beurteilungspegel Lr auf der
Grundlage des Mittelungspegels Leqg zu verwenden und bel der Festsetzung der
Belastungsgrenzwerte al's richtungsweisend zu berticksichtigen, dass die kritische
Aufweckschwelle bel 60 dB(A) am Ohr der schlafenden Person liege, wobel mit
zunehmender Hohe und Haufigkeit dieser Schwelle die Zahl der Personen ansteige, die
durch solche Ereignisse aufgeweckt wirden. Fir die Nachtbetriebsstunden von Flughéfen
habe die Kommission sodann vorgeschlagen, die Larmeinwirkungen nicht tber die
Betriebsstunden insgesamt, sondern jeweils alein Gber eine Stunde zu mitteln, womit die



Spitzenpegel in hinreichenden Mass berticksichtigt wirden. Entsprechend dieser
Empfehlungen habe die Kommission schliesslich ein Grenzwert-Schema, unterteilt nach
Planungs-, Immissions- und Alarmwerten fr den Tagesbetrieb sowie fir die Nachtstunden
und nach Empfindlichkeitsstufen (ES) unterbreitet. Hiervon sei der Bundesrat bel der
Festsetzung der Belastungsgrenzwerte am 12. April 2000 jedoch (erheblich) abgewichen.
So seien die Immissionsgrenzwerte um bis zu 7 dB(A) erhéht und fur die Nachtstunden sei
der empfohlene Ein-Stunden-Leq auf einen Drei-Stunden-L eq ausgedehnt worden. Als
Grund fur die Anderungen der von der Kommission vorgeschlagenen Grenzwerte habe der
Verordnungsgeber einen Ausgleich zwischen den Anliegen des Larmschutzes einerseits
sowie 6konomischen und raumplanerischen Interessen andererseits angefihrt. Das
Bundesgericht zog sodann im Rahmen seiner akzessorischen Uberprifung der vom
Bundesrat festgesetzten Belastungsgrenzwerte in Erwagung, dass bei der Festsetzung der
Immi ssionsgrenzwerte 6konomische und auch raumplanerische Interessen grundsétzlich
keine Rolle spielen bzw. auf jeden Fall nicht ausschlaggebend sein dirften. Im Weiteren
nahm es Bezug auf verschiedene wissenschaftliche Arbeiten zur Storwirkung von Fluglarm.
Diese wirden zum einen bestétigen, dass die von der Kommission fiir den Tag festgelegten
Immissionsgrenzwerte im richtigen Bereich liegen wirden, wohingegen mit den vom
Verordnungsgeber festgesetzten Grenzwerten eine Vervielfachung der Dauer oder der
Haufigkeit der Schallereignisse hinzunehmen wére (BGE 126 11 522 E. 45.8). Zudem
wrden die wissenschaftlichen Arbeiten die Wichtigkeit der zahlenmé&ssigen Begrenzung
lauter Einzelschallereignisse (Begrenzung Maximal pegel sowie Begrenzung Anzahl
Schallereignisse) in den Nachtstunden hervorheben. Eine solche Begrenzung sei denn auch
von der Kommission mit dem Ein-Stunden-L eq angestrebt worden, wohingegen der vom
Bundesrat eingefiihrte Uber drei Stunden gemittelte massgebende Larmpegel ohne diesen
erwinschten Begrenzungseffekt bleibe; aufgrund der Verwendung eines tiber die drei
Nachtstunden gemittelten Pegels konne starker Verkehr wahrend der der ersten Nachthélfte
durch verminderten VVerkehr in der zweiten Nachthélfte kompensiert werden. Die
festgesetzten Belastungsgrenzwerte liessen sich daher offensichtlich nicht auf die neueren
wissenschaftlichen Erkenntnisse abstiitzen (BGE 126 11 522 E. 45.b). Das Bundesgericht
erklarte in der Folge die fur den Larm ziviler Flugpltze festgel egten Belastungsgrenzwerte
im konkreten Verfahren fur insgesamt nicht anwendbar und bezeichnete die von der
Kommission vorgeschlagenen Grenzwerte als massgebend (BGE 126 [1 522 E. 46). Im
Nachgang zu besagtem Urteil des Bundesgerichts hat der Bundesrat mit Verordnung vom
30. Mai 2001 Anhang 5 der LSV gedndert und die Belastungsgrenzwerte fir den
Gesamtverkehr von Kleinluftfahrzeugen und Grossflugzeugen im Wesentlichen
entsprechend dem Vorschlag der Kommission festgelegt (AS 2001 1610 ff.).

E. 3453

Ein weiteres Ma hatte das Bundesgericht im Verfahren betreffend das vBR die fur den
Lérm ziviler Flugplétze geméass Anhang 5 LSV geltenden Belastungsgrenzwerte
vorfrageweise zu prufen (BGE 137 11 58 E. 5.3). Verschiedene der Beschwerde fihrenden
Partelen hatten geltend gemacht, die Immissionsgrenzwerte fir den Tag (06:00-22:00 Uhr)
verstiessen gegen Bundesumweltrecht bzw. seien ltickenhaft. So bilde der fUr den
Tagesflugbetrieb verwendete Beurteilungspegel, ein Uber 16 Stunden gemittelter
energiedquivaenter Dauerschallpegel Leq, nur die Stérwirkung einer Dauerbel astung mit
Fluglarm ab, nicht jedoch die Stérwirkung einer hohen Intensivbeschallung wahrend einer
kurzen Zeit. Insbesondere schiitzten die Immissionsgrenzwerte auf dieser Grundlage nicht
vor Aufwachreaktionen am frihen Morgen: Die morgendlichen Stidanfllige, die - Gber den



gesamten Tag betrachtet - (wochentags) nur wahrend einer kurzen Zeit erfolgten, wirden
sich im Uber 16 Stunden gemittelten Dauerschallpegel kaum niederschlagen, obschon sie
aufgrund der hohen Pegel spitzen zu Aufwachreaktionen fihrten. Das Bundesgericht nahm
in seinen Erwégungen auf eine jungere Larmstudie der ETH Zirich betreffend den Einfluss
von abendlichen und morgendlichem Fluglarm auf die Belastigung, Befindlichkeit und
Schlafqualitét von Flughafenanwohnern Bezug. Demnach seien fir die Beurteilung der
Storwirkung insbesondere die Anzahl Schallereignisse, der Maximalpegel je Schallereignis
sowie die Gerauschcharakteristik (insbes. Pegelanstiegssteilheit) bedeutsam. So
verursachten gemass der Studie Geréusche von landenden Flugzeugen bei gleichem
Maximalpegel stérkere physiologische Reaktionen als Gerdusche von startenden
Flugzeugen, deren Schallabstrahlung zwar sehr gross sei, deren Schalleistung sich aber
durch den schnellen Steigflug schneller auf eine gréssere Bodenflache verteile, was zu
einem regel massigeren Pegelverlauf fihre. Das Bundesgericht nahm sodann Bezug auf
seine Entscheidung BGE 126 11 522 und hielt fest, es habe schon damals Zweifel gedussert,
ob die Storwirkung des Fluglérms allein mit dem energiedquivalenten Dauerschallpegel
Leq erfasst werden konne. Jedenfalls fur die Nacht mussten die Immissionsgrenzwerte
anhand der kritischen Schwelle der Aufwachreaktionen festgelegt werden, wobei neben
dem Maximalpegel auch die Anzahl der Schallereignisse eine Rolle spielten. Vom
Verordnungsgeber sei eine Korrektur der Belastungsgrenzwerte in der Folge allein fur die
Nachtstunden erfolgt. In der ersten Morgenstunde (06:00-07:00 Uhr) sei jedoch die
Mehrheit der Bevolkerung noch nicht aufgestanden und die jingere Larmstudie legen nahe,
dass der Schlaf in den friihen Morgenstunden speziell anféllig sei fur Stérungen durch
Fluglarm. Zwar korrespondiere der Gber 16 Stunden gemittelte energiegquivaente
Dauerschallpegel im Allgemeinen gut mit der Wahrscheinlichkeit einer starken Storung.
Konzentriere sich jedoch der Fluglérm wie im Rahmen der Anwendung des Stidkonzeptes
auf eine kurze Zeitspanne zu einer besonders sensiblen Tageszeit, schlage sich diesim
Mittelungspegel nicht nieder, obschon der Lérm Iastig und mitunter schadlich sal. Insofern,
so das Bundesgericht, wirden die geltenden Belastungsgrenzwerte erganzungsbeduirftig
erscheinen. Allerdings stehe noch nicht fest, wie die Grenzwerte fir Fluglarm gemass
Anhang 5 LSV ergénzt oder geandert werden miissten; es seien weitere Untersuchungen
notig. Insbesondere sei noch nicht abzusehen, ob weitere Ein-Stunden-L eq einzufihren
oder ob andere Belastungsmasse vorzuziehen seien. Fir das Verfahren betreffend das vBR
ging das Bundesgericht davon aus, dass insbesondere Personen, die unter den
Anflugschneisen von Piste 34 und Piste 28 wohnten, durch friihmorgendlichen bzw.
abendlichen Flugldrm in ihrem Wohlbefinden zum Telil erheblich gestdrt wirden, selbst
wenn der Mittelungspegel die nach Anhang 5 LSV geltenden Belastungsgrenzwerte nicht
Ubersteige. Immerhin fuhrten die abendlichen Ostanfliige jedenfalls fiir die Zeit nach 22:00
Uhr zu einer weitraumigen Uberschreitung der |mmissionsgrenzwerte und wiirden so
larmrechtlich berticksichtigt, wahrend dies fur die frihmorgendlichen Stidanflige nicht der
Fall sai (BGE 137 Il 58 E. 5.3.5). Das Bundesgericht erklérte in der Folge die
Belastungsgrenzwerte in Bezug auf die morgendlichen Stidanfliige sinngemass fur nicht
anwendbar und verpflichtete die Flughafen Zirich AG zu Massnahmen des passiven
Schallschutzes, wozu ein (provisorisches) Schallschutzkonzept fur Stidanfllige
auszuarbeiten und zur Genehmigung einzureichen sei (BGE 137 11 58 E. 7.4). Die
Flughafen Zirich AG erarbeitete in der Folge ein Schallschutzkonzept, das sog.
Schutzkonzept Sid. Es sieht zum Schutz vor Aufwachreaktionen den Einbau von
automatischen Fensterschliessmechanismen an Schlafzimmerfenstern vor. Der Perimeter



des Schutzkonzeptes wurde dabei - in einer ersten Phase - nicht anhand akustischer
Kriterien bestimmt, sondern entsprach dem sog. Dachziegelklammerungs-Sektor, d.h.
jenem Gebiet, in dem die Dachziegel zum Schutz vor Randwirbel schleppen grosserer
Flugzeuge, die Dachziegel 10sen konnen, geklammert werden miissen; dieses Gebiet
stimme im Ergebnis gut mit Untersuchungen zur akustischen Abgrenzung etwa anhand
eines Ein-Stunden-Leq Uberein. Das BAZL genehmigte das Schutzkonzept unter
verschiedenen Auflagen. Es bestimmte unter anderem, dass den Eigentimern der
betroffenen Gebaude die Wahl zwischen dem Einbau von Fensterschliessmechanismen und
Schalldammltftern zu gewahren sei. Zudem verpflichtet die Flughafen Zirich jedoch dazu,
das Konzept zu erganzen und das Massnahmengebiet (zusétzlich) auf der Grundlage eines
akustischen Kriteriums zu definieren. Dieser Entscheid wurde vom
Bundesverwaltungsgericht mit Urteil A-391/2014 vom 14. Oktober 2015 im Wesentlichen
bestétigt. Die Flughafen Zurich AG erarbeitete in der Folge ein ergénzendes Schutzkonzept,
das sog. Schutzkonzepte Stid Phase 2. Fur die Beurteilung der La&rmeinwirkungen zwischen
06:00 und 07:00 Uhr und somit fir die Festlegung des Massnahmengebiets wurde in
Anlehnung an deutsches Recht ein Spitzenpegel kriterium - flugléarmbedingte Maximal pegel
von 6 x 68 dB(A) zur Vermeidung von Aufwachreaktionen - verwendet. Das BAZL hat das
Schutzkonzept Siid Phase 2 mit Verfigung vom 19. Januar 2021 genehmigt. Eine gegen die
Genehmigung des Schutzkonzepts Siid erhobene Beschwerde ist vor
Bundesverwaltungsgericht hangig (Verfahren A-844/2021).

E. 3454

Auch in zwe jingeren Bundesgerichtsurteilen wurde die Frage aufgeworfen, ob die
geltenden Belastungsgrenzwerte fur Verkehrslarm konform sind mit Bundesumweltrecht
und insbesondere in hinreichendem Mass vor Aufwachreaktionen in der Nacht schitzten. In
seinem Urteil 1C_6/2017, betreffend die Genehmigung der 4. Ausbauetappe fir den
Flughafen Bern-Belp, verwies das Bundesgericht auf die Vernehmlassung des BAFU.
Dieses habe dargel egt, dass eine umfassende Uberpriifung aller bestehenden Grenzwerte fiir
Verkehrddrm eingeleitet worden sei und die wissenschaftlichen Vorarbeiten noch im Jahr
2017 abgeschlossen werden sollten. Vor diesem Hintergrund sel es nicht Sache des
Bundesgerichts, dieser Prifung vorzugreifen, zumal es mit Blick auf die Rechtsgleichheit
geboten erscheine, den Larm aller Verkehrstréger, soweit vergleichbar, nach einheitlichen
Grundsétzen zu beurteilen. Daran anderte in jenem Verfahren auch nichts, dass die den
Immissionsgrenzwerten zu Grunde liegende kritische Schwelle fur Aufwachreaktionen
wohl nicht mehr dem aktuellen Forschungsstand entspricht; gemass den Erwagungen des
Bundesgerichtsist bei Einhaltung der Immissionsgrenzwerte kein so dringendes
Schutzbedirfnis gegeben, das provisorische Schall schutzmassnahmen al's geboten
erscheinen lasst (Urtell desBGer 1C_6/2017 vom 25. Oktober 2017 E. 4, insbes. E. 4.4
sowie E. 6, insbes. E. 6.2 mit Hinweisen). Das Urteil 1C_104/2017 betraf den Ausbau der
Bahninfrastruktur im Bereich des Zugersees (insbesondere Doppel spurausbau Wal chwil
sowie Substanzerhaltung) und damit den Eisenbahnlarm bzw. die Uberpriifung der hierfir
in Anhang 4 LSV festgel egten Belastungsgrenzwerte. Darauf ist an dieser Stelle in der
Sache nicht weiter einzugehen, doch hat sich das Bundesgericht in jenem Urteil auch zur
laufenden Uberpriifung der Belastungsgrenzwerte fir Verkehrslarm gedussert. Es hielt
zunichst erneut fest, dass praxisgemass der Uberpriifung von Belastungsgrenzwerten nicht
vorzugreifen sei und dies auch im vorliegenden Fall gelte, soweit es um die Auswertung
einzelner Forschungsstudien wie etwa der SIRENE-Studie und damit verbunden die
Neubeurteilung der wissenschaftlichen Grundlagen fur die Grenzwertfestlegung in der LSV



gehe. Allerdings, so das Bundesgericht weiter, seien die Vorarbeiten zur Uberpriifung der
Belastungsgrenzwerte seit geraumer Zeit im Gang und die zustandige Fachbehdrde des
Bundes, das BAFU, habe dem Bundesgericht in friiheren Verfahren den Abschluss der
Vorarbeiten fur das Jahr 2017 in Aussicht gestellt. Mittlerwelle sei von einem ersten Bericht
im Jahr 2020 die Rede. Diese Verzogerung sei unbefriedigend; es kénne erwartet werden,
dass das BAFU die Auswertung der wissenschaftlichen Grundlagen ziigig vorantreibe und
gestutzt darauf den zusténdigen politischen Behdrden allféllige Anpassungen der LSV ohne
weitere Verzégerung unterbreite. In der Sache stiitzte sich das Bundesgericht sodann auf die
geltenden Belastungsgrenzwerte fir Eisenbahnldrm ab (Urteil des BGer 1C_104/2017 vom
25. Juni 2018 E. 7, insbes. E. 7.4).

E. 3461

Die SRENE-Studie, die aus mehreren Teilstudien besteht und die Wirkung von Strassen-,
Schienen- und Luftverkehrd&rm auf Belastigung, Schiaf, Metabolismus und

kardiovaskul re Erkrankungen sowie Sterblichkeit untersucht, ist gemass Angaben auf der
Homepage zur Studie nach wie vor nicht abgeschlossen. Die neuesten Studienresultate
wurden jedoch bereits in wissenschaftlichen Fachzeitschriften publiziert, ebenso wie eine
erste Ubersicht tiber die wichtigsten Ergebnisse, die anfangs des Jahres 2019 in der
Zeitschrift Swiss Medical Forum verdffentlicht worden ist (Publikation abrufbar auf der
Homepage zur SIRENE-Studie: < www.sirene-studie.ch > Link zur deutschen Version,
besucht am 10. August 2021). Gemass dem erwahnten Artikel wurde im Rahmen der
SIRENE-Studie ein besonderer Fokus auf die systematische Analyse der Larmcharakteristik
gelegt, also etwadie Frage, ob kontinuierlicher Larm im Vergleich zu stark variierenden

L émereignissen eine andere Wirkung hat. Entsprechend ist nicht allein die Hohe der
durchschnittlichen Larmexposition, sondern auch die sog. Ereignishaftigkeit der Belastung
unter Verwendung der neu entwickelten Masseinheit des I ntermittenzverhaltnisses
(intermittency ratio [IR]) ermittelt worden. Das Mass driickt aus, welchen prozentualen
Anteil einzelne Larmereignisse wie etwa Uberfliige zur gesamten L &rmbel astung
beisteuern. Im Rahmen der Studie habe sich zunachst gezeigt, dass die
Belastigungswirkung von La&rm morgens und abends besonders ausgepragt ist. Zudem
hétten sich Hinweise ergeben, dass ereignishafter Schienen- und Luftverkehrslarm -
Léarmquellen also, welche sich durch deutlich tUber dem Mittelungspegel liegende

Einzel schall ereignisse auszeichneten - die Schlafqualitét beeintréchtigen konne und fir die
Aufwachwahrscheinlichkeit neben dem Maximal pegel eines Ereignisses auch die
Plotzlichkeit eine Rolle spiele. Gemass der Publikation sollte mittels weiterer
Untersuchungen geklért werden, ob sich die in der SIRENE-Studie beobachteten Trends
erhérten wirden, oder ob weitere Beschreibungsgréssen nétig seien, wie etwadie Lange der
Pausen zwischen Larmereignissen oder die Pegel @hderungsgeschwindigkeit
(Pegelflankensteilheit).

E. 3462

Auch in den vorliegenden Beschwerdeverfahren hat das BAFU in seinen Fachberichten
vom 4. Januar 2018 (recte: 2019) einen ersten Bericht Uber die Erkenntnisse insbesondere
aus der SSIRENE-Studie fur das Jahr 2020 in Aussicht gestellt. Ein entsprechender Bericht
(zu Handen des V erordnungsgebers) liegt indes bisher nicht vor und esist auch nicht
bekannt, ob und gegebenenfalls welche weiteren (erganzenden) Untersuchungen zur
Erarbeitung der Grundlagen fur die Uberprifung der Belastungsgrenzwerte derzeit
erfolgen. Entsprechend kann weiterhin nicht gesagt werden, wann die Vorarbeiten zur



Uberpriifung der Belastungsgrenzwerte abgeschlossen sein werden und das BAFU as die
Fachbehdrde des Bundes fir die Umwelt (zusammen mit der Eidgentssischen Kommission
far Larmbekampfung [EKLB]) entsprechend dem u.a. in BGE 137 11 58 E. 5.3 und 7.2
formulierten Auftrag die Belastungsgrenzwerte Uberprifen und einen Bericht hierzu
vorlegen wird.

E. 3463

Vor diesem Hintergrund und mit Blick auf die bundesgerichtliche Rechtsprechung fragt
sich, ob fur die Beurteilung von Flugverkehrddrm wahrend der im Hinblick insbesondere
auf Aufwachreaktionen sensiblen Abend- und Nachtstunden (im Rahmen der Sachplanung)
welterhin (einzig) auf das Beurteilungsmass des energieaquivalenten Dauerschallpegels Leq
as Mittelungspegel abzustellen ist. Dies muss umso mehr gelten, als das Bundesgericht
bereitsin BGE 137 11 58 zum vBR festgehalten hat, die bestehenden Belastungsgrenzwerte
seien insbesondere hinsichtlich des erforderlichen Schutzes vor Aufwachreaktionen
ergéanzungsbedirftig und diese Einschatzung nach wie vor aktuell ist, wie die vorstehend
wiedergegebene jlingere Rechtsprechung zeigt. Wirden die Belastungsgrenzwerte fir den
Lérm ziviler Flugplétze vorliegend fr nicht anwendbar erkléart, missten die
Léarmeinwirkungen wahrend der Abend- und Nachtstunden im Einzelfall gesttzt auf Art.
15 USG beurteilt und die erforderlichen Emissionsbegrenzungen verfiigt werden (Art. 40
Abs. 3LSV; vgl. auch das Urteil desBGer 1C_6/2017 vom 25. Oktober 2017 E. 6.2 f.).
Eine solche Beurteilung der Larmeinwirkungen liegt bereits dem Schutzkonzept Stid
betreffend die Flugldrmeinwirkungen wéahrend der ersten Morgenstunde zu Grunde, wobei
mit Phase 2 zur Festlegung des Perimeters (im Ergebnis) zwei Beurteilungskriterium
zusammengefihrt wurden; die Stérwirkung der Larmeinwirkungen wird (im Ergebnis) mit
einem Mittelungspegel (Ein-Stunden-Leq) und einem Spitzenpegel kriterium abgebildet
(vgl. vorstehend E. 34.5.3; vgl. in diesem Zusammenhang auch das Urteil des BV Ger
A-4918/2011, A-4924/2011 vom 4. Juni 2012, mit welchem das BAV vor dem Hintergrund
nach wie vor fehlender genereller Beurteilungsmethoden verpflichtet wurde, den Larm
abgestellter Zlge im Einzelfall zu beurteilen). Die Frage kann jedoch offen bleitben. Wie
nachfolgend zu zeigen sein wird, entféllt die Bindungswirkung der Festsetzung des Gebiets
mit Larmauswirkungen (Festlegungen Ziff. 5 gemass dem Objektblatt fir den Flughafen
Zurichim SIL) in Bezug auf die streitbetroffene Teillgenehmigung des BR 2014 aus
anderen Griinden; das Bundesverwaltungsgericht wendet das Recht grundsétzlich frei und
von Amtes wegen an, ohne an die rechtliche Begriindung der Parteibegehren gebunden zu
sein (Art. 62 Abs. 4 VwVG), weshalb es eine Beschwerde auch aus anderen als den geltend
gemachten Griinden gutheissen oder den angefochtenen Entscheid im Ergebnis mit einer
von der Vorinstanz abweichenden Begriindung bestétigen kann (sog. Motivsubstitution;
Urtell des BV Ger A-1575/2017 vom 16. August 2018 E. 2 mit Hinweisen auf die
Rechtsprechung).

E. 3471

Der Bund ist, wie bereits festgehalten, geméss Art. 2 Abs. 1 RPG zur Planung und
Abstimmung seiner raumwirksamen Aufgaben verpflichtet (vgl. vorstehend E. 32.1.1). Fir
Grossprojekte des Bundesist der Sachplan das Ubergeordnete Planungsinstrument. Sein
Einsatz ist unter bestimmten V oraussetzungen zwingend. So ist ohne gesamtheitliche
Vorstellungen tGber einen Sachbereich und die Abstimmung mit anderen Sachbereichen
eine verfassungs- und gesetzeskonforme Einordnung raumwirksamer Vorhaben nicht
maoglich. Zudem bestiinde bei einer Entscheidfindung allein auf der Ebene der Fachbehorde



die Gefahr einer Verengung des Blickwinkels, wahrend die Sachplanbehérde, wie
vorstehend bereits ausgefihrt, Uber die erforderliche Distanz verfugt und (auf diese Weise)
befahigt ist, auf Ubergeordneter Stufe in einer Gesamtschau die bertihrten Interessen
abzuwégen (vgl. BGE 137 |1 58 E. 3.3 unter Verweisauf BGE 128 11 1 E. 3d;
Jeannerat/Buhlmann, aa.O., Art. 13 Rz. 51 1.). Die Bewilligung von betrieblichen und
baulichen Anderungen eines Flughafens mit erheblichen Auswirkungen auf Raum und
Umwelt setzt daher grundsétzlich das Vorliegen eines Sachplans voraus (Art. 36¢ Abs. 2
und Art. 37 Abs. 5 LFGi.V.m. Art. 3a, Art. 25 Abs. 1 Bst. aund Art. 27d Abs. 1 Bst. aVIL;
BGE 137 11 58 E. 3.3). Die Sachplanpflicht fiir betriebliche und bauliche Anderungen eines
Flughafensist gesetzlich nicht abschliessend konkretisiert; immerhin schreibt Art. 3aAbs. 2
VIL vor, dassim SIL fur die einzelnen Infrastrukturanlagen deren Zweck, das beanspruchte
Areal, die Grundzuge der Nutzung, die Erschliessung sowie die Rahmenbedingungen zum
Betrieb zu bestimmen und die Auswirkungen auf Raum und Umwelt darzustellen sind. Es
bleibt somit letztlich im Einzelfall aufgrund der gesamten Umstéande zu beurteilen, ob eine
Planungspflicht besteht. Diese wird in der Praxis grundsétzlich immer dann bejaht, wenn
ein Vorhaben mit erheblichen Auswirkungen auf Raum und Umwelt verbunden ist oder
eine Interessenabwagung die Prifung von Alternativen und Varianten erforderlich macht.
Dasselbe gilt, wenn eine raumwirksame Tétigkeit erhebliche politische Auswirkungen hat
(vgl. Urtell des BGer 1C_52/2008 vom 2. Juni 2008 E. 4.1; Jeannerat/Buhlmann, a.a.O.,
Art. 13 Rz. 59-63; ferner Waldmann/Hanni, Raumplanungsgesetz, Handkommentar, 2006,
Art. 13 Rz. 10; vgl. analog fur die Planungspflicht im Bereich der Richt- und
Nutzungsplanung BGE 129 11 321 E. 3.3-3.5 und das Urteil des BGer 1C_346/2014 vom
26. Oktober 2016 E. 2, insbes. E. 2.4). In diesem Sinn hat das Bundesgericht in seiner
Entscheidung zum vBR verschiedene Fragen ausdriicklich der Sachplanung vorbehalten, so
etwa den Entscheid iiber eine grundlegende Anderung des Flugbetriebs mit dem Zweck
einer zusétzlichen Entlastung der Gebiete ndrdlich des Flughafens (BGE 137 Il 58 E. 4.5).
Und auch in Bezug auf die Forderungen nach einer Verléngerung der Nachtruhe sowie
einer Plafonierung der Nachtflugbewegungen, beides im Interesse des Larmschutzes, erwog
es(BGE 13711 58 E. 6.1.2 und 6.2.2): Mit dem Bundesverwaltungsgericht ist [...] davon
auszugehen, dass es Sache der zustandigen Planungsbehdrden im SIL-Verfahren ist,
abzuwégen, ob sie im Interesse eines verbesserten Schutzes der Nachtruhe der Anwohner
eine Verschlechterung der Wettbewerbsbedingungen fir den Flughafen Zurich und fir die
dort beheimateten Fluggesellschaften (namentlich die SWISS) im interkontinentalen
Flugverkehr in Kauf nehmen wollen. [...] [...] Ein solcher Plafond wiirde Uberdies den zur
Einhaltung der Nachtflugsperre erforderlichen Verspétungsabbau vor 23.30 Uhr
erschweren, wenn nicht gar verunmaoglichen. Auch diese Massnahme ist wegen ihrer
Konsequenzen fir die Wettbewerbsfahigkeit des Flughafens Zirich und dessen
Drehkreuzfunktion dem Sachplanungsverfahren vorzubehalten. Die Frage nach der
Planungspflicht bestimmt sich innerhalb von Art. 3a Abs. 2 VIL somit nach den mit einem
V orhaben verbundenen Auswirkungen auf Raum und Umwelt sowie dem konkret
vorhandenen Abstimmungsbedarf. Einen solchen erkannte das Bundesgericht beim Betrieb
des Flughafens Zirich, wie die vorstehend wiedergegebenen Erwéagungen zeigen,
insbesondere im Bereich der wirtschaftlichen bzw. betrieblichen Interessen auf der einen
und jenen des La&rmschutzes (wéhrend der Nachtstunden) auf der anderen Seite.
Entsprechend hielt esin grundsétzlicher Weise fest (BGE 137 11 58 E. 6.10): [...] Eine
umfassende Evaluation alternativer larmoptimierter Betriebsvarianten wird im Rahmen des
SIL-Verfahrens und beim Erlass des definitiven Betriebsreglements vorzunehmen sein. Vor



diesem Hintergrund interessiert mit Blick auf die beiden streitbetroffenen
Flugbetriebskonzepte, das Ost- und das Stidkonzept, und die in diesem Zusammenhang
genehmigten Anderungen, ob insbesondere hinsichtlich der damit verbundenen
Larmauswirkungen ein sachplanrelevanter Abstimmungsbedarf besteht (sogleich E. 35.7.2)
und welche Festlegungen das Objektblatt fur den Flughafen Zirich im SIL diesbeztglich
gegebenenfalls enthdlt (nachstehend E. 35.7.3).

E.34.72

Esist unbestritten, dass - unter normalen und nicht durch die gegenwértige Pandemie
beeinflussten Umsténden - wéhrend der Nachtstunden eine erhebliche Anzahl Flugzeuge
verspétet auf dem Flughafen Zirich landet (insbesondere in der ersten Nachtstunde) und
von diesem startet (insbesondere in der zweiten Nachtstunde). Der Nachtflugbetrieb ist, wie
das Bundesverwaltungsgericht in seinem Urteilt A-1672/2016 vom 25. Oktober 2016
festgehalten hat, zwar im Grundsatz konform mit dem geltenden Betriebsreglement (vgl.
Urteil des BV Ger A-1672/2016 vom 25. Oktober 2016 E. 11-15; dazu bereits vorstehend E.
25.4.4). Das Bundesverwaltungsgericht hatte sich in jenem Urtell jedoch nicht mit den
konkreten [&rmmassigen Auswirkungen verspateter Starts und Landungen wahrend des
Nachtflugbetriebs zu befassen und sich entsprechend auch nicht zu der Frage gedussert, ob
und in welchem Mass diese unter Umstanden zu beschrénken sind. Die hohe Zahl
verspéteter Starts und Landungen (vgl. hierzu den Nachweis der Larmbelastung 2016, S. 5
f.) hat zur Folge, dass wahrend der ersten und der zweiten Nachtstunde die
Immissionsgrenzwerte (der ES 11) im Osten und insbesondere im Norden des Flughafens
grossfléachig Uberschritten werden und die Larmbel astungskurven (erheblich) ausserhalb der
Umhullenden gemass der Festlegung Ziff. 5 im Objektblatt fur den Flughafen Zurich im
SIL (Gebiet mir Larmauswirkungen) liegen; gemass dem Nachweis der Larmbelastung fur
das Betriebsjahr 2016 betragt die Uberschreitung in der ersten Nachtstunde im Osten und
Slden des Flughafens Zarich rund 1 dB(A) und in der zweiten Nachtstunde im Norden des
Flughafensrund 4 dB(A). Dies fallt umso mehr ins Gewicht, as die Ausdehnung der
Nachtruhe von sechs auf sieben Stunden (23:00 bis 06:00 Uhr) im Zusammenhang mit dem
Erlass des heute geltenden Betriebsreglements die wichtigste und praktisch einzige
zusétzliche Massnahme zum Schutz der Bevdlkerung gegen Flugldrm und zur Sanierung
des Flughafens Zirich war (vgl. BGE 137 |1 58 E. 4.2.3 und E. 5.2.1). Der Betrieb des
Flughafens Zurich steht aufgrund seiner Uberméssigen Larmauswirkungen somit jedenfalls
in den sensiblen ersten beiden Nachtstunden in erhdhtem Mass in Konflikt mit dem
gewichtigen Interesse an einer ungestorten Nachtruhe. Den La&rmschutzinteressen der
Anwohner stehen wirtschaftliche Interessen der Flughafen Zurich AG sowie der dort
beheimateten Fluggesellschaften an der bestehenden Nachtflugordnung (Nachtbetrieb bis
23:00 Uhr mit der M6glichkeit des V erspatungsabbaus bis 23:30 Uhr) gegentiber. Am
Flughafen Zurich soll ein Betrieb a's Luftverkehrsdrehkreuz weiterhin moglich sein
(Festlegung Ziff. 1 im Objektblatt fur den Flughafen Zirich im SIL). Ein
Luftverkehrsdrehkreuz weist, wie vorstehend bereits ausgefuhrt, ein eng aufeinander
abgestimmtes Netz von Kurz-, Mittel- und Langstreckenfltigen auf, wobel die Kurz- und
Mittelstreckenfliige al's Zu- und Wegbringer fur Mittel- und Langstreckenflige dienen.
Gemass Angaben der Flughafen Zurich AG werden solche Umsteigeverbindungen
mehrmal's téglich angeboten, um die Flugzeuge mdglichst gut auszulasten und die
unterschiedlichen Interkontinental destinationen unter Beriicksichtigung der
Zeitverschiebung und zu jewells attraktiven Zeiten anbieten zu kdnnen. Auf diese Weise
entstehe ein so genanntes Wellensystem mit einer starken Blindelung von An- und



Abflugen, was kurze Umsteigezeiten erlaube und somit fir Transferpassagiere zu einem
Effizienzgewinn fuhre. Die Folge hiervon sai eine hohe Auslastung der Infrastrukturen in
den Wellenspitzen und eine vergleichsweise geringe Auslastung in den Wellentdern. Der
Drehkreuzbetrieb der am Flughafen Zirich beheimateten Fluggesellschaft SWISS weise
derzeit sechs Wellen auf, wobei die sechste Welle planméssig kurz vor 21:30 Uhr mit der
Landung der zubringenden Kurzstreckenflugzeuge beginne und nach dem Start der

L angstreckenflugzeuge planméssig um 22:45 Uhr ende (vgl. Politikbrief Spezial,
Flugbetrieb, der Flughafen Zurich AG, Fruhling 2019, S. 6, < www.flughafen-zuerich.ch >
Alle Bereiche > Unternehmen > Politik & Verantwortung > Politikbrief > Spezial ausgabe,
besucht am 10. August 2021). In diesem Zusammenhang hat das Bundesverwaltungsgericht
anerkannt, dass fur einen Drehkreuzbetrieb eine minimale zusammenhangende Betriebszeit
erforderlich ist und den am friilhen Morgen eintreffenden und am Abend vor 23:00 Uhr
startenden Langstreckenflugzeugen fir die interkontinentale Anbindung der Schweiz in der
Zivilluftfahrt entschel dende Bedeutung zukommt. Zudem konnten Verspatungen im
internationalen Flugverkehr nicht ganzlich vermieden werden (vgl. hierzu vorstehend E.
26.4.2; Urteil des BV Ger A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 40.7 f., insbes. E. 40.8.1
f., bestdtigt mit BGE 137 Il 58 E. 6.1). Zwischen dem Interesse der Anwohner an einem
(verbesserten) Larmschutz insbesondere wahrend der Nachtstunden und dem Interesse der
Flughafen Zirich AG sowie der dort beheimateten Fluggesellschaften besteht somit
(weiterhin) ein erheblicher Abstimmungsbedarf. Dies gilt aufgrund der hohen Zahl
verspéteter Starts von schweren und damit 1&rmigeren Langstreckenflugzeugen
insbesondere fur die zweite Nachtstunde, wahrend der auch aufgrund der tieferen
Immissionsgrenzwerte von einem erhéhten Ruhebedirfnis auszugehen ist. Bel der Frage,
wie die widerstreitenden Interessen moglichst umfassend wirksam werden kénnen, und ob
hierbei Massnahmen zur Begrenzung der La&rmeinwirkungen wie etwa eine Plafonierung
verspéteter Starts wahrend der zweiten Nachtstunde vorzusehen sind, handelt es sich um
einen wichtigen Ermessensentscheid, der auch eine erhebliche politische Bedeutung
aufweist. Der Entscheid ist daher von der Sachplanbehorde zu treffen (vgl. BGE 137 11 58
E. 6.1.2; ferner BGE 128 11 1 E. 3d). Im Folgenden ist somit zu prufen, welche
Festlegungen das Objektblatt fir den Flughafen Zirich im SIL in Bezug auf die
Larmauswirkungen wahrend der Tagesrand- und Nachtstunden enthalt und ob die
Sachplanbehorde dabel und im Hinblick auf die Festsetzung des Gebiets mit
Larmauswirkungen (Festlegungen Ziff. 5 gemass dem Objektblatt fir den Flughafen Zurich
im SIL sowie Karte 2) dem vorhandenen Abstimmungsbedarf in hinreichendem Mass
Rechnung getragen hat.

E.34.7.3

Das Objektblatt fur den Flughafen Zirich im SIL enthélt unter Ziff. 2 der Festlegungen in
Bezug auf die Rahmenbedingungen zum Betrieb die folgende Festsetzung: Der Betrieb des
Flughafens Zurich ist auf folgende Zeiten beschrénkt: Tagbetrieb 06.00 bis 22.00 Uhr,
Nachtbetrieb bis 23.00 Uhr. In dieser Zeit ist der Flugbetrieb zu gewéahrleisten. Verspétete
Starts und Landungen sind bis 23.30 Uhr ohne besondere Bewilligung zuzulassen. Die
Flughafenhalterin unternimmt zusammen mit der Flugsicherung und den Fluggesellschaften
jedoch alle betrieblich moglichen und wirtschaftlich tragbaren Anstrengungen, um solche
Verspatungen zu verringern. Dazu zdhlen namentlich auch Massnahmen zur
Kapazitétsverbesserung im Rahmen der nachfolgenden Festlegungen zum Betrieb und zur
Infrastruktur des Flughafens. [...] Der Beschreibung der Ausgangslage im Objektblatt fir
den Flughafen Zurich im SIL I&sst sich in diesem Zusammenhang entnehmen was folgt: [...]



Die Betriebszeiten werden auf die Zeit von 06.00 bis 23.00 Uhr beschrénkt, mit der
Moglichkeit eines Verspatungsabbaus bis 23.30 Uhr. Sie gelten bereits heute und sind das
Ergebnis einer Abwégung zwischen den verkehrs- und volkswirtschaftlichen Interessen
einerseits und dem Schutz der Bevolkerung vor Larm andererseits. Gleichzeitig muss der
Flugbetrieb in dieser Zeit gewahrleistet bleiben. Eine weitere Ausdehnung der
Nachtflugsperre oder eine weitergehende Beschrénkung der Zahl der Flugbewegungen in
der Nachtstunde wére mit der Funktion des Flughafens als Drehscheibe fir den
interkontinentalen Verkehr nicht vereinbar. In den Nacht- und Tagesrandstunden wird die
Pistenbenlitzung aus L armschutzgriinden jedoch eingeschréankt. Fliige nach 23.30 Uhr
bleiben weiterhin mdglich, missen aber Ausnahmecharakter behalten. [...] Das Objektblatt
schrénkt den Betrieb wahrend der ersten Nachtstunde nicht ein. Somit kann die Kapazitét
gemass dem Ostkonzept grundsétzlich uneingeschrankt genutzt werden und es miissen
insbesondere keine Zeitnischen fr den Abbau von V erspdtungen freigehalten werden.
Zulassig sind zudem verspétete Starts und Landungen, ohne dass hierfir eine besondere
Bewilligung verlangt wirde oder andere (konkrete) Beschrankungen festgelegt wéren; die
Interessenabwagung wird auf die Ebene der nachfolgenden Planungen bzw. das
Betriebsreglement verwiesen. Die Sachplanbehdrde ging dabel davon aus, dass wahrend der
zweiten Nachtstunde keine grenzwertrel evanten Belastungen auftreten, die flachenméssig
Uber die Umhllenden aus der Belastung des Tages und der ersten Nachtstunde
hinausreichen (vgl. hierzu vorstehend E. 25.6.3). Entsprechend wurde die

Fluglarmbel astung fir die zweite Nachtstunde nicht berechnet und weist auch das Gebiet
mit Larmauswirkungen (Festlegung Ziff. 5, Karte 2) eine verbindliche Begrenzung der
Larmimmissionen nur fur die erste Nachtstunde aus (PW ES Il und IGW ESII).

E.34.74

Der Sachverhalt, wie er dem Objektblatt fir den Flughafen Zurich im SIL betreffend das
Gebiet mit Larmauswirkungen zu Grunde liegt, erweist sich in Bezug auf den Nachtbetrieb
in verschiedener Hinsicht als unzutreffend festgestellt. Wie vorstehend dargelegt, hat sich
die Verspatungssituation am Flughafen Zirich im Betriebsgahr 2016 insbesondere wahrend
der Nachtstunden weiter verschérft. Dies hat zwar, soweit ersichtlich, nicht zu einer
insgesamt hoheren Zahl an Flugbewegungen in den Nachtstunden gefiihrt; der Nachweis
der Larmbelastung weist fur das Jahr 2016 insgesamt rund 12'300 Flugbewegungen
wahrend der Nachtstunden aus, wahrend dem Objektblatt fir den Flughafen Zirich im SIL
rund 12'900 Flugbewegungen zu Grunde liegen. Wie vorstehend im Zusammenhang mit der
Festlegung der zulassigen Larmimmissionen gemass Art. 37aL SV jedoch bereits erwogen,
sind die Auswirkungen der (verspateten) Flugbewegungen Uber die beiden Nachtstunden
raumlich nicht gleich verteilt (vgl. vorstehend E. 26.4.1-26.4.3). Jedenfalls hat die grosse
Anzahl verspéteter Landungen in der ersten Nachtstunde und verspéteter Startsin der
zweiten Nachtstunde zur Folge, dass die Larmbel astungskurven insbesondere im Norden
des Flughafens Zurich erheblich ausserhalb der Umhullenden geméss der Festlegung Ziff. 5
im Objektblatt fir den Flughafen Zirich im SIL (Gebiet mir Larmauswirkungen) liegen.
Zusatzlich fallt ins Gewicht, dass die Umhtllende fur den Nachtbetrieb im Objektblatt fir
den Flughafen Zurich im SIL auf dem Immissionsgrenzwert fir die erste Nachtstunde
beruht und somit unberticksichtigt lasst, dass aufgrund des erhéhten Ruhebediirfnisses
insbesondere in Wohnzonen in der zweiten Nachtstunde der |mmissionsgrenzwert fr die
ES I bei 50 dB(A) und somit 5 dB(A) tiefer liegt alsin der ersten Nachtstunde; wurde
gemaéss der Festlegung zum Gebiet mit Larmauswirkungen fur die zweite Nachtstunde eine
Umhullende entsprechend dem tieferen Immissionsgrenzwert festgel egt und berticksichtigt,



dassin der zweiten Nachtstunde verspétete Starts und Landungen nur wahrend der ersten
halben Stunde stattfinden durfen, womit im Stundenmittel eine gewisse Larmverdinnung
stattfindet, diirfte die Uberschreitung durch den (tatsichlich zul&ssigen) Flugbetrieb noch
deutlicher sein. Unter diesen Umsténden kann nicht davon ausgegangen werden, der
Bundesrat habe bei der Festsetzung des Objektblatts fir den Flughafen Zirich den
erwahnten I nteressenkonflikt wahrend des Nachtbetriebs in seiner wirklichen Tragweite
gekannt und sich im Rahmen des V erspétungsabbaus wahrend der zweiten Nachtstunde
(implizit) fur den Vorrang der wirtschaftlichen Interessen entschieden. Dafiir fehlen
Hinweise im Objektblatt fir den Flughafen Zurich im SIL. Somit kann auch nicht ohne
Weiteres gesagt werden, verspétete Starts seien gemass den Festlegungen im Objektblatt fur
den Flughafen Zirich im SIL lediglich zeitlich (bis 23:30 Uhr), nicht aber in ihrer Zahl
beschrankt. Vielmehr fehlt es Gberhaupt an einer hinreichenden Festlegung in Bezug auf die
L&rmeinwirkungen wahrend der zweiten Nachstunde wahrend des sog. V erspatungsabbaus.

E.34.75

Als Zwischenergebnis ist daher festzuhalten, dass die Sachplanbehérde im Rahmen der
Festsetzung des Gebiets mit Larmauswirkungen den vorhandenen Abstimmungsbedarf
nicht in hinreichendem Mass aufgenommen hat; esist angesichts der bertihrten Interessen
Aufgabe der Sachplanung, eine (erste) Abwéagung vorzunehmen und insbesondere auch fir
die zweite Nachtstunde e ne behdrdenverbindliche Begrenzung der zuléssigen

L & mimmissionen festzulegen und (damit) zu entscheiden, ob und in welchem Mass eine
(weitergehende) Uberschreitung der Alarmwerte zuldssig sein soll (vgl. Urteil des BGer

1C 506/2014 vom 14. Oktober 2015 E. 6.7; ferner in diesem Zusammenhang die Forderung
des damaligen Bundesamtes fur Umwelt, Wald und Landschaft [BUWAL] im
Zusammenhang mit der 5. Ausbauetappe am Flughafen Zurich, worlber das Bundesgericht
jedoch nicht zu entscheiden hatte [BGE 126 11 522 E. 34 und E. 40]). Damit verletzt sedie
ihr obliegende Planungspflicht sowie Art. 3a Abs. 2 VIL. Das Objektblatt fir den Flughafen
Zurichim SIL vermag auf diese Weise nicht, im Kontext der Auswirkungen auf Raum und
Umwelt die massgebenden Rahmenbedingungen flr den Betrieb des Flughafens
festzulegen (vgl. fir die Richtplanung Urtell des BGer 1C_346/2014 vom 26. Oktober 2016
E. 2; Pierre Tschannen, in: Aemisegger/Moor/Ruch/Tschannen [Hrsg.], Praxiskommentar
RPG: Richt- und Sachplanung, Interessenabwagung, 2019, Art. 8 Rz. 26). Somit entfallt
vorliegend in Bezug auf den Nachtbetrieb (Betrieb wahrend der ersten und zweiten
Nachtstunde) die Bindungswirkung der Festsetzung des Gebiets mit Larmauswirkungen
(Festlegungen Ziff. 5 gemass dem Objektblatt fir den Flughafen Zirich im SIL sowie Karte
2) und esfehlt der Teilgenehmigung des BR 2014 insoweit in materieller Hinsicht an der
vorausgesetzten Festlegung im Sachplan (Art. 25 Abs. 1 Bst. aVIL).

E. 3481

Der Umstand, dass es der Teilgenehmigung des BR 2014 in Bezug auf die

L armauswirkungen (wahrend der Nachtstunden) an einer hinreichenden Grundlage im SIL
fehlt, hat nicht integral deren Aufhebung zur Folge; das Erfordernis gemass Art. 25 Abs. 1
Bst. aVIL ist jeweils fur die konkret in Frage stehende Bestimmung bzw. Regelung im
Betriebsreglement zu prifen. In einem nachsten Schritt ist somit zu kléaren, welche
Rechtsfolgen sich aus der fehlenden Bindungswirkung der Festsetzung des Gebiets mit

L armauswirkungen (Festlegung Ziff. 5 gemass dem Objektblatt fir den Flughafen Zirich
im SIL) bzw. - in Bezug auf die zweite Nachtstunde - der fehlenden sachplanerischen
Festlegung tberhaupt in Bezug auf die streitbetroffenen Anderungen des



Betriebsreglements ergeben. Hierbei ist zunachst auf die Massnahme M 14 geméss der
Sicherheitstiberpriifung 2012, die Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughthe fur
vierstrahlige Flugzeuge bei Starts ab Piste 32, einzugehen.

E. 34821

Gemass dem L uftfahrthandbuch gilt heute fir alle Starts ab den Pisten 32 und 34 in
Richtung Norden bei Uberflugpunkt DME 4 KLO eine Mindestflughthe von 3500 ft; sie
wurde aus Grtinden des Larmschutzes festgelegt. Die Flughafen Zurich AG beantragte dem
BAZL diesbeziiglich eine Ausnahmereglung. Sie fihrte hierzu in ihrem Gesuch betreffend
eine (teilweise) Genehmigung des BR 2014 aus, dass schwere viermotorige
Langstreckenflugzeuge bei Uberflugpunkt DME 4 KLO die geforderte Hohe oftmals nicht
erreichen konnten. Fir Starts dieser Flugzeuge ab Piste 34 in Richtung Norden gelte daher
bereits eine Ausnahmeregelung; die Mindestflughdhe sei auf 2500 ft gesenkt worden. Fur
Starts ab Piste 32 gelte diese Ausnahmeregelung bisher nicht. Die gegenwartige Regelung
habe zur Folge, dass die schweren Langstreckenflugzeuge, die am Non-Schengen-Dock E
abgefertigt wirden, von der Piste 34 starten mussten, fur welche eine Ausnahmeregelung
betreffend die Mindestflughthe gelte. Beim Start ab Piste 34 werde jedoch zwel Mal dieim
Rahmen des Ostkonzepts aktive Landepiste 28 gekreuzt - einmal beim Rollen zur Piste 34
und einmal wéhrend des Starts auf Piste 34. Gemass der Sicherheitstiberprifung fir den
Flughafen Zurich stellten jedoch Pistenkreuzungen beim Betrieb der Piste 28 ein
erhebliches Unfallrisiko dar, weshalb alle unnétigen Pistenkreuzungen zu vermeiden seien.
Es werde daher beantragt, auch fur Starts ab Piste 32 eine Ausnahmeregelung fur schwere
viermotorige L angstreckenflugzeuge einzufihren (Massnahme M 14 gemass der
Sicherheitstiberprifung 2012), damit diese vom Dock E direkt zur Startpiste 32 rollen und
von dort aus starten konnten. Auf diese Weise konne auch die Anzahl verspéteter Starts und
damit die Larmimmissionen in der zweiten Nachtstunde gesenkt werden (Gesuch der
Flughafen Zurich AG betreffend eine Teilgenehmigung der Betriebsreglementsanderung
2014 vom 31. Mai 2017, S. 2).

E. 34822

Im Schlussbericht Sicherheitstiberpriifung 2012 findet sich die Massnahme M 14 wie folgt
beschrieben (Schlussbericht Sicherheitsiiberprifung 2012, S. 17): Die Minimumhoéhe bei
KLO DME4 wird fur die Standard Instrument Departure (SID) Piste 32 analog Piste 34
aufgehoben. Grosse Flugzeuge mit geringer Steigfahigkeit kénnen vermehrt statt von Piste
34 von Piste 32 starten. Dadurch wird die Zahl der Bewegungen auf den sich kreuzenden
Pisten 16 - 34 und 10 - 28 sowie Pistenquerungen von den Midfield-Standpl&tzen her
reduziert. Die Massnahme zielt auf eine Vereinfachung der betrieblichen Randbedingungen
und (damit) auf eine Reduktion der wesentlichen Gefahrenquellen (sog. Top Hazards) im
Betrieb des Flughafens Zurich ab (Schlussbericht Sicherheitsiiberpriifung 2012, S. 6 f. und
28). Eine detaillierte Beurteilung der Massnahme unter den beiden Aspekten Sicherheit und
Betrieb ist in der Dokumentation zum Schlussbericht Sicherheitstiberprifung 2012
enthalten. Demnach wirden mit der Ausnahmeregelung insbesondere die operationelle
Komplexitét sowie die Gefahr, die sich aus dem gleichzeitigen Betrieb der sich kreuzenden
Pisten 28 und 34 ergibt, wahrend der Geltung des Ostkonzepts in relevantem Mass
reduziert; fir beide Top Hazards wird ein mittlerer Nutzwert (Stufe 2) ausgewiesen.
Entsprechend konnte die Wahrscheinlichkeit insbesondere schwerer bzw. und
katastrophaler Ereignisse (insbes. Kollision am Boden oder in der Luft) (weiter) gesenkt
werden. Der Nutzen fir das Stidkonzept ist aufgrund des Umstands, dass wahrend dieser



Zeit im Vergleich zum Ostkonzept weniger Flige ab Piste 34 starten und deshalb weniger
Pistenkreuzungen resultieren, weniger stark ausgepragt (Stufe 1). Im heutigen Betrieb wird
den erwéhnten Risiken unter anderem mit erhdhten zeitlichen Sicherheitsabsténden
begegnet; Starts und Landungen kdnnen wahrend des Ost- und des Stidkonzepts nicht
vollstandig unabhangig voneinander erfolgen. Mit Einflihrung besagter Ausnahmereglung
mussten im Anflug auf den Flughafen Zurich keine Zeitfenster mehr vorgesehen werden,
um das Risiko einer Anndherung bzw. Kollision zu mindern; die Kapazitét des Ost- und des
Stdkonzepts kdnnte in der Folge geringfiigig erhdht werden. Insgesamt kénnte mit der
Massnahme M 14 ein im Vergleich zu den tbrigen im Rahmen der Sicherheitsiiberprifung
2012 beurteilten Massnahmen hoher Nutzen in den Bereichen Sicherheit und Betrieb
erreicht werden (Schlussbericht Sicherheitsiiberpriifung 2012, S. 6 f., 9 ff., 21 und 24;
Dokumentation zum Schlussbericht Sicherheitstiberpriifung 2012, S. 6 .,10 f. und 38; vgl.
zur Sicherheitstiberprifung auch vorstehend Sachverhalt Bst. C.b).

E. 34823

Zu den larmmaéssigen Auswirkungen der zur Genehmigung beantragten Ausnahmeregelung
enthalten die Gesuchsunterlagen keine konkreten Angaben (vgl. auch die Stellungnahme
des BAFU vom 21. April 2015, S. 4 [Vorakten, act. 29]). So ist zunéchst einmal nicht
bekannt, wann und allenfalls unter welchen Auflagen und Bedingungen das BAZL besagte
Ausnahmeregelung fur Starts ab Piste 34, auf welche zur Begrtindung der vorliegend
streitbetroffenen Anderung des Betriebsreglementsin Bezug auf Piste 32 verwiesen wird,
genehmigt hat. In ihrer Stellungnahme vom 4. Dezember 2015 zu den gegen das BR 2014
eingegangenen Einsprachen hielt die Flughafen Zirich AG sodann fest, dassim Vergleich
Zu Starts ab Piste 34 etwa Hori in einer Hohe von rund 300 m und damit im Vergleich zu
Starts ab Piste 34 rund 60 m tiefer tiberflogen werde. Beim Uberflug- bzw. Abdrehpunkt
DME 4 KLO auf der Hohe von Hochfelden hétten sich die Steigprofile bereits auf rund 30
m angendahert und wirden ab dann parallel verlaufen. Das BAFU hédlt diese Angabenin
seinen Stellungnahmen vom 9. Oktober 2017 zum Gesuch der Flughafen Zirich AG sowie
in seinen Fachberichten vom 4. Januar 2018 (recte: 2019) zu den gegen die
Teilgenehmigung des BR 2014 erhobenen Beschwerden fir plausibel. Entsprechend sei
aufgrund einer einfachen Abschétzung der Pegeldifferenz davon auszugehen, dassin Hori,
der ersten Ortschaft, die bei Startsin Richtung Norden Uberflogen werde, die
Larmimmissionen um 1 dB(A) und damit im Bereich der Wahrnehmbarkeitsschwelle
zunehmen wurden. Darauf bezieht sich auch das BAZL in seinen Erwagungen zur
streitbetroffenen Teilgenehmigung. Zusétzlich fuhrt es aus, das BAFU habe die
Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughthe in seiner Stellungnahme vom 7. Mérz
2018 zum Nachweis der Larmbelastung 2016 in Bezug auf die Larmbekdmpfung als
ambivalente Massnahme bezei chnet; die einzelnen Fliige wirden etwas lauter, im Sinne des
Abbaus von Verspdtungen sei die Massnahme jedoch sinnvoll. Das BAZL erachtete unter
diesen Umsténden die Interessen an einem Absenken der Mindestflughohe (V erbesserung
der Sicherheit, positiver Effekt auf die Verspatungssituation) als tberwiegend, genehmigte
die Ausnahmeregelung und wies die hiergegen erhobenen Einsprachen ab.

E. 34824

Gestitzt auf in den Akten vorhandenen Angaben ist vorliegend eine larmrechtliche
Beurteilung der Ausnahmeregelung nicht moglich. Insbesondere ist nicht ersichtlich, ob
sich die Larmzunahme im Bereich der Wahrnehmbarkeitsschwelle geméss der erwahnten
Stellungnahme des BAFU auf den einzelnen Flug oder auf den Mittelungspegel Leq bezieht



und wie sich die mit der Ausnahmeregelung magliche Kapazitétserhohung auf die
Larmimmissionen auswirkt; das vom BAZL verfugte slot freezing (vgl. vorstehend
Sachverhalt Bst. AA.b f.) gilt als vorsorgliche Massnahme lediglich fur die Dauer jenes
Verfahrens. Eine Beurteilung der Larmimmissionen im Rahmen von Art. 11 f. und Art. 16
ff. USG ware jedoch umso mehr erforderlich, as es sich bei der urspriinglich festgel egten
Mindestflughthe auch gemass den Angaben der Flughafen Zirich AG um eine

L &rmschutzmassnahme handelt, welche vorliegend gerade fir die besonders sensiblen
Tagesrand- und Nachtstunden sowie in unmittel barer Nahe zum Flughafen im Wesentlichen
aufgehoben werden soll und es kann auf die |&rmrechtliche Beurteilung auch nicht allein
aufgrund von Sicherheitsinteressen verzichtet werden; Sicherheitsinteressen kdnnen, wenn
sie Uberwiegen, die Genehmigung der Ausnahmeregelung rechtfertigen, sie vermégen aber
nicht von der Abwagung der berihrten Interessen zu dispensieren. Es ertibrigt sich jedoch
aus nachstehenden Griinden, darauf an dieser Stelle weiter einzugehen. Die
Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughohe fir vierstrahlige Flugzeuge bei Starts
ab Piste 32 ist nicht nur eine Massnahme zur Verbesserung der Sicherheit im Flugbetrieb,
sondern dient gemass den Erwéagungen des BAZL insbesondere auch dem von der
Flughafen Zirich AG angestrebten Abbau von Verspétungen (vgl. vorstehend E. 27.2.2).
Diesbeziiglich besteht, wie vorstehend erwogen, eine Planungspflicht, welcher die
Sachplanbehorde bisher nicht in hinreichendem Mass nachgekommen ist. Zwar ist nicht
von vornherein ausgeschlossen, dass das Betriebsreglement auf die Sachplanung
zurckwirkt. Die Sachplanbehorde hat sich jedoch, wie vorstehend ausgefihrt,
insbesondere mit den Larmauswirkungen wahrend der zweiten Nachstunde bisher nicht
befasst. Unter diesen Umstanden besteht die Gefahr, dass eine Genehmigung der
Ausnahmeregelung der Sachplanung vorgreift; je nachdem, welche Massnahmen die
Sachplanung zum Ausgleich der bertihrten Interessen vorsieht, ist eine Ausnahme von der
als Larmschutzmassnahme festgel egten Mindestflughohe gar nicht mehr erforderlich (vgl.
hierzu auch das Projekt fir ein Umrollen der Piste 28, welches die Flughafen Zarich AG
Ende 2019 zur Genehmigung eingereicht hat). Grundsétzlich ist daher das Ergebnis der
Sachplanung abzuwarten, bis punktuell Massnahmen zur Verbesserung der

V erspatungssituation im Rahmen des Betriebsreglements umgesetzt werden, umso mehr,
als die Massnahme flughafennah zu einer wahrnehmbaren Zunahme der L &rmeinwirkungen
(der einzelnen Uberfliige) fiihrt und eine Erhdhung der K apazititen ermoglicht. Die
Sachplanung wird, selbst wenn sie rasch an Hand genommen wird, eine gewisse Zeit in
Anspruch nehmen. Wirrde die vom BAZL genehmigte Ausnahmeregelung betreffend die
Mindestflughthe fur vierstrahlige Flugzeuge bei Starts ab Piste 32 aufgehoben, missten

L angstreckenflugzeuge wahrend der Nachtstunden grundsétzlich weiterhin ab Piste 34
starten (vgl. in diesem Zusammenhang jedoch den Bericht Nr. 5214.014942 der EMPA
vom 19. September 2017 zur Fluglarmbelastung im Jahr 2016, Beilage 2 Tabellen 7 und 9,
wonach im Betriebgahr 2016 in der ersten Nachtstunde ein Grossteil der
Langstreckenflugzeuge bereits ab Piste 32 gestartet ist). Die damit verbundenen
Sicherheitsrisiken bestiinden entsprechend fort, wenn schwere Langstreckenflugzeuge in
den Abend- und Nachtstunden weiterhin nur ab Piste 34 starten dirften (vgl.
Ubereinstimmend die Stellungnahmen der beigeladenen Flugsicherung Skyguide vom 10.
Oktober 2018 in den vorliegenden Beschwerdeverfahren). Unter diesen Umstanden
rechtfertigt es sich mit Blick auf die hohe Bedeutung der Sicherheitsinteressen in der

I nteressenabwagung (Konzeptteil zum SIL, Festlegung 2 von Kapitel 3.1), die
Genehmigung der Ausnahmeregelung nicht aufzuheben, diese jedoch, um das Ergebnis der



Sachplanung nicht vorwegzunehmen, bis zum Abschluss der Planung und einer alfalligen
darauf folgenden Anderung des Betriebsreglements zu befristen (vgl. Urteil des BGer

1C _336/2019 vom 3. Juni 2020 E. 8.2 mit Hinweis; zudem vorstehend E. 32.2.1). Sollte
nach Abschluss der Sachplanung an der Massnahme festgehalten werden, ist ein Verfahren
zur Anderung des Betriebsreglements durchzufiihren, in deren Rahmen insbesondere auch
die Auswirkungen der Ausnahmeregelung auf die Larmbelastung darzustellen sind. Zudem
wird dannzumal die im Luftfahrthandbuch zu publizierende Ausgestaltung des
Abflugverfahrens ab Piste 32 einschliesslich der Ausnahmeregelung vorzulegen sein (vgl.
vorstehend E. 11.2). Ergibt die Sachplanung, dass an besagter Ausnahmeregelung nicht
festgehalten wird, fallt die befristete Genehmigung dahin. Die voribergehende
Genehmigung der Ausnahmeregelung wiirde es der Flughafen Zirich AG grundsétzlich
ermaoglichen, die fur die Zuweisung von Zeitnischen (Airport Slots) massgebende
deklarierte Kapazitat am Flughafen Zirich geringfiigig zu erhéhen. Dies hat jedoch im
Interesse des Larmschutzes fir die Dauer der befristeten Genehmigung zu unterbleiben. Es
bestiinde andernfalls zudem die Gefahr, dass die Sachplanung prgjudiziert wirde;
vergebene Slots gelten als sog. historische Slots und kénnen geméss den vom BAZL an
anderer Stelle gemachten Ausfiihrungen nicht ohne Weiteres wieder entzogen werden (vgl.
Urteil des BV Ger A-5242/2018 vom 9. Méarz 2020 E. 7.3). Die mit der voribergehenden
Genehmigung der Ausnahmeregel ung gewonnenen Kapazitéten dirfen wahrend der
Geltung des Ostkonzepts ausschliesslich fur den Abbau von Verspatungen genutzt werden.
Daruber ist im Rahmen des Nachweises der L&rmbel astung gemaéss Festlegung Ziff. 6 im
Objektblatt fir den Flughafen Zirich im SIL unter Nachwels der deklarierten Kapazitéat und
der zugewiesenen Zeitnischen Bericht zu erstatten. Nach dem Gesagten sind die
Beschwerden der Gemeinde Hohentengen, der |G Nord-Gemeinden, des Vereins
Fluglarmsolidaritdt und Mitbeteiligter, der Stadt I1Inau-Effretikon sowie der Gemeinden
Niederglatt, Turbenthal und Niederhasli, die (mit einer anderen Begriindung) eine
Aufhebung der Genehmigung der Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughdhe fir
vierstrahlige Flugzeuge bei Starts ab Piste 32 anbegehrt haben, teilweise gutzuheissen und
Dispositiv Ziff. 1.2 der Verfigung desBAZL vom 14. Mai 2018 ist wie folgt zu erganzen:
"Die Genehmigung der Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughohe fr
vierstrahlige Flugzeuge bei Starts ab Piste 32 (Mindesththe neu 2500 ft) wird zeitlich bis
zum Abschluss der Sachplanung in Bezug auf die larmmassigen Auswirkungen des
Flugbetriebs wahrend der Nachtstunden sowie des Verfahrens zur Genehmigung einer
darauf folgenden Anderung des Betriebsreglements befristet. Ergibt die Sachplanung, dass
an der Ausnahmeregelung nicht festgehalten wird, féllt die befristete Genehmigung dahin.
Die mit der vortibergehenden Genehmigung der Ausnahmeregel ung gewonnenen
Kapazitéten durfen wahrend der Geltung des Ostkonzepts ausschliesslich fir den Abbau
von Verspéatungen genutzt werden. Daruber ist im Rahmen des Nachweises der

L &rmbelastung gemass Festlegung Ziff. 6 im Objektblatt fir den Flughafen Zurichim SIL
unter Nachweis der deklarierten Kapazitdt und der zugewiesenen Zeitnischen Bericht zu
erstatten.”

E. 349

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass zwar fraglich ist, ob fir die Beurteilung von
Flugverkehrsléarm insbesondere wéhrend der Abend- und Nachtstunden (im Rahmen der
Sachplanung) weiterhin auf das Beurteilungsmass gemass (Anhang 5) der LSV abzustellen
Ist, diese Frage jedoch offen bleiben kann. Wie gezeigt besteht wahrend der Tagesrand- und
Nachtstunden ein erheblicher Abstimmungsbedarf zwischen dem Ruhebeduirfnis der



Flughafenanwohner und den wirtschaftlichen Interessen der Flughafen Zirich AG sowie
der am Flughafen Zirich beheimateten Fluggesellschaften. Dieser Interessenkonflikt hat
sich insbesondere wahrend der zweiten Nachtstunde im Zuge des V erspatungsabbaus
zunehmend verschérft, ohne dass die Sachplanbehérde den Abstimmungsbedarf in
hinreichendem Mass aufgenommen hétte. Entsprechend mangelt es der Genehmigung der
Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughohe fir vierstrahlige Flugzeuge bei Starts
ab Piste 32, die Uberwiegend wahrend der Tagesrand- und Nachtstunden zur Anwendung
gelangen soll, an der erforderlichen Grundlage im SIL. Die Genehmigung der
Ausnahmeregelung ist daher in teilweiser Gutheissung der Beschwerden der Gemeinde
Hohentengen, der 1G Nord-Gemeinden, des Vereins Fluglarmsolidaritéat und Mitbeteiligter,
der Stadt IlInau-Effretikon sowie der Gemeinden Niederglatt, Turbenthal und Niederhadli
zeitlich bis zum Abschluss der erforderlichen Sachplanung sowie eines alfélligen
Genehmigungsverfahrens zu befristen und esist sicherzustellen, dass die damit
verbundenen zusétzlichen Kapazitdten ausschliesslich fir den V erspétungsabbau genutzt
werden. Bei diesem Ergebnis ertibrigt es sich jedenfalls im vorliegenden Verfahren, den
Sachverhalt mit Angaben zu den maximalen Schallpegeln der einzelnen Uberfliige zu
erganzen; der entsprechende Verfahrensantrag des Vereins Flugléarmsolidaritét ist
abzuweisen.

E.351

Die fehlende Bindungswirkung der Festsetzung zum Gebiet mit Larmauswirkungen
(Festlegung Ziff. 5 im Objektblatt fur den Flughafen Ziarich im SIL; vgl. zur
Bindungswirkung im Allgemeinen vorstehend E. 32.1.2.4 und in Bezug auf die Festlegung
betreffend das Gebiet mit Larmauswirkungen vorstehend E. 34.7) hat Auswirkungen auf
eine der weiteren vorgesehenen und genehmigten Anderungen des Betriebsreglements fiir
den Flughafen Zrich.

E. 352

Gemass dem geltenden Betriebsreglement fur den Flughafen Zirich sind die von der
Flughafenhalterin festgelegten und im AIP verdffentlichten An- und Abflugwege sowie
-verfahren verbindlich (Art. 17 Abs. 1 von Anhang 1 zum BR 2011). Die
Luftfahrzeugfhrer durfen hiervon grundsétzlich nur aus Sicherheitsgriinden abweichen
(Art. 18 Abs. 1 von Anhang 1 zum BR 2011). Darlber hinaus darf bei Erreichen einer
bestimmten Flughdhe mit Bewilligung des Flugverkehrseiters von den zugeteilten
Standard-Instrumentenabflugwegen abgewichen werden (Art. 18 Abs. 2 von Anhang 1 zum
BR 2011); wahrend des Tagesist dies ab Erreichen einer Flughdhe von 5000 ft Gber dem
mittleren Meeresspiegel (Above Mean SeaLevel [AMSL]) mdglich (Bst. @), wahrend fur
die Nachtstunden die M6glichkeit der abwelchenden Verkehrsfiihrung ab Erreichen der
Flugfléche 80 (entspricht bei Standardbedingungen einer Flughdhe von 8000 ft AMSL)
vorgesehen ist (sog. FL80-Regel; Bst. b). Die Regelung fiir die Nachtstunden wurde mit der
Umsetzung des vBR al's Larmschutzmassnahme in das Betriebsreglement aufgenommen;
startende Flugzeuge sollten so langer a's bisher auf den vorgegebenen Routen gebiindelt
bleiben mit dem Ziel, die Anzahl der nachts durch Fluglérm stark gestorten Personen zu
senken (vgl. Bericht der EMPA Nr. 461'359 vom 25. Oktober 2012 zum Zuricher
Fluglarm-Index ZFI im Jahre 2011, Einfluss der Flight Level 80-Regel auf den ZFlI, S. 6).

E. 3531



Die Flughafen Zirich AG beabsichtigt, die Regelung fir Nachtstunden anzupassen. Dem
Flugverkehrdleiter soll es neu erlaubt sein, zur Staffelung von sich kreuzenden Flugzeugen
ab einer Flughohe von 5000 ft von der FL80-Regel abzuweichen. Hierzu soll Art. 18 von
Anhang 1 zum BR 2011 neu wie folgt formuliert werden: [...] Die Abflugrouten kénnen
nach Anweisung der Flugverkehrdleitung auf einer Hohe von 5000 ft AMSL verlassen
werden. In der Zeit von 22.00 Uhr bis 06.00 Uhr werden die Flugzeuge in der Regel auf der
zugeteilten Abflugroute geftihrt, bis sie die Flugflache 80 erreichen. Zur Staffelung von sich
kreuzenden Flugzeugen kann die Flugverkehrsleitung ab einer Flughthe von 5000 ft AMSL
davon abweichen. [...] Inihrer Begrindung weist die Flughafen Zirich AG auf diesichim
Nordosten des Flughafens kreuzenden Flugrouten - die Abflugroute O und den
Anflugsektor auf Piste 28 - hin. Grundsétzlich sollten Flugzeuge mit 6stlichem Flugziel
nach dem Start tber die Route O nach Osten gefiihrt werden, wobei der Anflugsektor auf
Piste 28 Uberflogen werde. Nun habe die FL80-Regel dazu gefihrt, das bel sich
anbahnenden Konflikten zwischen startenden und landenden Flugzeugen keine Flexibilitat
fur eine abweichende Flugverkehrsfiihrung mehr bestehe; insbesondere schwere

L angstreckenflugzeuge erreichten die Flugflache 80, ab der eine abweichende horizontale
Fihrung zulassig sei, in der Regel erst, nachdem der Anflugsektor bereits Giberflogen sai.
Bei sich anbahnenden Konflikten wiirden daher Fliige mit 6stlichen Destinationen zunéchst
nach Westen und anschliessend in einer Linkskurve zurtick Uber den Flughafen in Richtung
Osten gefuhrt. Auf diese Weise konne der Anflugsektor auf Piste 28 grossréumig umflogen
werden. Gleichzeitig wirden jedoch in den Nachtstunden flughafennah vermehrt dicht
besiedelte Gebiete (Limmattal, Teile der Stadt Zurich, Glatttal) Uberflogen. Die FL80-Regel
solle daher aus Grinden des L &rmschutzes und entsprechend den V orgaben im Objektbl att
fur den Flughafen Zirich im SIL sowie der Ergebnisse der Sicherheitsiiberprifung 2012
angepasst werden.

E. 3532

Im Schlussbericht Sicherheitstiberprifung 2012 wird die beantragte Anpassung der
FL80-Regel als Massnahme M 16 aufgefihrt, wobei die Massnahme auf eine Abschaffung
der FL80-Regel zielt und somit weiter geht als die von der Flughafen Zirich AG beim
BAZL zur Genehmigung beantragte Anderung des Betriebsreglements. Die Massnahme
wird wie folgt beschrieben (Schlussbericht Sicherheitsiiberprifung 2012, S. 17): Die
Standard Instrumenten Departure muss nicht bis FL80 eingehalten werden. Dies erhéht die
Flexibilitét fur den Fluglotsen und reduziert das Konfliktpotential mit anderen Flugzeugen,
indem das Flugzeug beim Passieren von 5000 ft von der SID weggefuhrt werden kann. Die
Massnahme zielt wie bereits die Massnahme M 14 auf eine Vereinfachung der betrieblichen
Randbedingungen und insbesondere auf eine Reduktion der Gefahr durch potentielle
Konfliktpunkte in der Luft ab. Fir das Risiko einer Kollision in der Luft aufgrund sich
kreuzender Flugrouten (conflicting flight path) weist die Dokumentation zum
Schlussbericht Sicherheitsiiberpriifung 2012 einen hohen Nutzwert (Stufe 3) aus; das Risiko
aufgrund sich kreuzender Flugrouten konne in einer heiklen Flugphase reduziert werden,
weshalb der Massnahme e ne hohe Wirkung zuzusprechen sei. Entsprechend kénne die
Wahrscheinlichkeit katastrophaler Ereignisse (Kollision in der Luft) gesenkt werden. Mit
Abschaffung der FL80-Regel miissten zudem keine erhdhten Startabstande (aufgrund der
unterschiedlichen Fluggeschwindigkeit der Flugzeuge) mehr vorgesehen werden, womit in
betrieblicher Hinsicht die Kapazitét insbesondere des Ostkonzepts geringfiigig erhoht
wirde. Insgesamt kénnte mit der Massnahme M 16 ein im Vergleich zu anderen
Massnahmen hoher Nutzen in den Bereichen Sicherheit und Betrieb erreicht werden



(Schlussbericht Sicherheitstiberpriifung 2012, S. 6 ff., 9 ff., 21 und 24; Dokumentation zum
Schlussbericht Sicherheitsiiberprifung 2012, S. 6,12 und 40).

E. 3533

Das BAZL folgte den Vorbringen der Flughafen Zirich AG. Es erwog, as Folge der
FL80-Regel wirden in den Abend- und Nachtstunden wahrend der Geltung des
Ostkonzepts startende Flugzeuge vermehrt Uber dichter besiedelte Gebiete gefuhrt. Eine
Flexibilisierung der Regelung - zur Staffelung von sich kreuzenden Flugzeugen kann von
der FL80-Regel abgewichen werden - ermdgliche eine direktere Fiihrung der Flugzeuge
Uber weniger dicht besiedeltes Gebiet. Das BAZL genehmigte in der Folge die betreffende
Anderung des Betriebsreglements (Verfiigung vom 14. Mai 2018, Dispositiv Ziff. 1.1
betreffend Art. 18 von Anhang 1 zum BR 2011). Die gegen die Anderung erhobenen
Einsprachen der Gemeinde Hohentengen und der |G Nord-Gemeinden wies das BAZL ab.

E. 3541

Gegen die Genehmigung der Anpassung der FL80-Regel erhoben die Gemeinde
Hohentengen und die |G Nord-Gemeinden Beschwerde beim Bundesverwal tungsgericht.
Sie verlangen, es sei die Genehmigung der angepassten FL80-Regel in Art. 18 von Anhang
1 zum BR 2011 aufzuheben. Zur Begriindung machen sie (sinngemass) geltend, die
Regelung fuhre im Norden bzw. Nordosten des Flughafens Zurich zu einer erheblichen
Streuung der Flugwege und somit zu einer grossflachigeren Verteilung des Fluglarms.
Entsprechend nehme auch die Anzahl der von Flugldrmimmissionen betroffenen Personen
erheblich zu. Dies falle umso mehr ins Gewicht, als mit der Anpassung der FL80-Regel
zusétzlich eine K apazitédtsausweitung einhergehe; auf erhdhte Startabstéande kénne
inskiinftig verzichtet werden, da verschieden schnelle Flugzeuge neu bereits ab einer Hohe
von 5000 ft abweichend von der vorgegebenen Flugroute gefihrt werden (horizontale
Separation) und einander so Uberholen kénnten. Die angepasste FL80-Regel fuihre daher
nicht nur zu einer Umverteilung und breiteren Streuung des Fluglérms, sondern insgesamt
auch zu einer Zunahme der Larmimmissionen. Die Genehmigung der angepassten
FL80-Regel sei daher mit Bundesumweltrecht nicht zu vereinbaren und aufzuheben. Die
Flughafen Zirich AG hélt in ihren Beschwerdeantworten je vom 9. Oktober 2018 an der
Regelung und an ihrer Begriindung fest; mit der genehmigten Anpassung kénnten die
negativen Auswirkungen der geltenden Regelung, das Uberfliegen von dicht besiedeltem
Gebiet wahrend der Nachtstunden, riickgangig gemacht werden.

E. 3542

Das BAFU &ussert sich mit Fachberichten vom 31. Januar 2019 (erstmals) zu der
streitbetroffenen Anpassung des BR 2011. Es hélt fest, die Regelung werde mit der
genehmigten Anpassung nicht aufgehoben. Der Flugverkehrsleitung werde lediglich ein
grosserer Handlungsspielraum bei sich anbahnenden Konflikten zwischen startenden und
landenden Flugzeugen zugestanden. Dies fiihre sodann nicht automatisch zu einer htheren
Flugbewegungszahl, da diese nicht direkt von den kurzzeitigen Betriebsverhaltnissen
abhange, sondern von der Staffelung bzw. der Slotvergabe. Die Wirkung der FL 80-Regel
sei in der Vergangenheit Gberdies ambivalent ausgefallen; gemass einer vom Kanton Zirich
bei der EMPA in Auftrag gegebenen Untersuchung habe die starre Anwendung der Regel
zu einer vermehrten und aus umweltrechtlicher Sicht unerwiinschten Fiihrung von
startenden Flugzeugen Uber dichtbesiedeltes Gebiet (sog. Stdschleife) gefuhrt. Die
Anpassung der er FL80-Regel sei daher aus |armschutzrechtlicher Sicht und unter



Berticksichtigung der geltend gemachten Sicherheitsaspekte zuldssig.

E. 3543

Die beigeladene Flugsicherung Skyguide aussert sich in ihrer Stellungnahme vom 10.
Oktober 2018 zur Beschwerde der Gemeinde Hohentengen zum (urspringlichen) Zweck
der FL80-Regel, der darin bestanden habe, den Flugldrm im sensiblen Nahbereich des
Flughafens bis auf eine bestimmte Hohe zu kanalisieren. Vorliegend habe die strikte
Anwendung der Regel zu den von der Flughafen Zirich AG dargestellten Konsequenzen in
Bezug auf die Fuhrung der Flugzeuge gefiihrt. Diese nachteiligen Auswirkungen kénnten
mit der Anpassung ruckgangig gemacht werden, wobei eine abwelchende V erkehrsfiihrung
nicht beliebig, sondern nur bei sich anbahnenden Konflikten zweler Flugzeuge zuléssig sein
werde. Unter diesen Umstanden wirden auch nicht in grossem Umfang Kapazitéaten frei;
die Staffelung bleibe unverandert.

E.355

Gemass der heutigen Regelung des BR 2011 starten Flugzeuge im Rahmen des Ostkonzepts
grundsétzlich ab den Pisten 32 und 34 in Richtung Norden. Dabei handelt es sich zu einem
grossen Teil um Interkontinentalfliige. Beim Uberflug- bzw. Wegpunkt D4 KLO
(Bezeichnung gemass AIP, vorstehend als DME 4 KL O bezeichnet) wird den Flugzeugen
entweder die Flugroute O oder die Flugroute N zugewiesen; Flige mit dstlichen oder
nordlichen Destinationen sollen grundsétzlich tber die nach Osten fihrende Route O und
Flige mit stdlichen oder westlichen Destinationen tber die nach links in Richtung Westen
fuhrende Route N gefuhrt werden (vgl. zu den Abflugrouten [unter den Aspekten der
Sicherheit und der betrieblichen Notwendigkeit] bereits das Urteil des BV Ger A-1936/2006
vom 10. Dezember 2009 E. 45.11.1-45.11.4). Die nach Osten fuhrende Abflugroute O
kreuzt nordostlich des Flughafens Zurich den Anflugsektor auf Piste 28. Erfolgen
gleichzeitig Starts nach 6stlichen Destinationen und Landungen aus Osten, ist die
Benlitzung der Route O aus Sicherheitsgriinden nicht bzw. nur eingeschrankt moglich; ein
Kreuzen mit hinreichendem vertikalen Abstand ist aufgrund der geringen Steigleistung von
schweren Langstreckenflugzeuge in der Regel nicht mdglich. Die FL80-Regel untersagt
zudem in der Zeit zwischen 22:00 und 06:00 Uhr, Fluge vor Erreichen von Flugflache 80
abweichend von der vorgegebenen Abflugroute zu fihren, wobei diese FlughShe von
schweren Langstreckenflugzeugen ohnehin erst weiter ostlich im Bereich des 6stlichen
Ausflugpunktes erreicht wird. In der Folge werden Fliige mit 6stlichen Destinationen
insbesondere in der ersten Nachtstunde bei hohem V erkehrsaufkommen zunéchst auf der
Route N und anschliessend in einer Linkskurve nach Osten gefiihrt, bis sie die Flughohe 80
erreichen. Diese Route, die bereits erwéhnte Stidschleife, fuhrt Uber dicht besiedelte
Gebiete der Stadt Zurich (Schreiben von Skyguide und der Flughafen Zirich AG vom 9.
April 2014 [Vorakten, act. 02]; Schreiben der Flughafen Zurich AG vom 31. Mai 2017
betreffend das Gesuch um Teilgenehmigung des BR 2014, S. 2 f.; Bericht Nr. 5214.014942
der EMPA vom 19. September 2017 zur Fluglarmbel astung im Jahr 2016, Beilage 2
Tabellen 7 und 9; Bericht Nr. 461'359 der EMPA vom 25. Oktober 2012 zum Ziiricher
Fluglarm-Index ZFI im Jahre 2011, Einfluss der Flight Level 80-Regel auf den ZFI, S. 6-8).
Die larmmassigen Auswirkungen zeigen sich auch in den Larmbel astungskurven, wie sich
im Nachweis zur Larmbelastung 2016 ausgewiesen und nachstehend abgebildet sind. Bel
hohem V erkehrsaufkommen in der ersten Nachtstunde weichen ab den Pisten 32 und 34
startende Fluge mit 6stlicher Destination vermehrt auf die Route N aus und fliegen die
Sldschleife, was sich in einer Ausbuchtung der Belastungskurven im Bereich von Déllikon



und Regensdorf zeigt. Bei geringerem Anflugverkehr in der zweiten Nachtstunde kann
vermehrt die Route O benutzt werden und es zeigen sich diese Auswirkungen nicht im
selben Mass. Effektive Larmbelastung in der ersten Nachtstunde geméss dem Nachweis zur
Larmbelastung 2016 (Bericht Nr. 5214.014942 der EMPA vom 19. September 2017 zur
Fluglarmbel astung im Jahr 2016, Karte 3) Effektive Larmbelastung in der zweiten
Nachtstunde gemass dem Nachweis zur Lérmbelastung 2016 (Bericht Nr. 5214.014942 der
EMPA vom 19. September 2017 zur Fluglarmbelastung im Jahr 2016, Karte 4)

E.356.1

Die streitbetroffene Anpassung der FL80-Regel erfolgt nach dem Gesagten in erster Linie
im Interesse des Larmschutzes; der Uberflug dicht besiedelter Gebiete im Rahmen der sog.
Sldschleife soll durch eine vermehrte Benutzbarkeit der Route O soweit wie moglich
verhindert werden. Das Interesse an einem sicheren Flugbetrieb steht jedenfalls nicht im
Vordergrund (vgl. auch das Schreiben der Flughafen Zirich AG vom 25. Oktober 2013
betreffend das Gesuch fur die Betriebsreglementsanderung 2014, S. 4). Dieses wird erst
dadurch (wesentlich) berthrt, dass in Richtung 6stliche Destinationen startenden Flugzeuge
aus Gruinden des Larmschutzes wieder vermehrt tber die Route O gefiihrt werden sollen,
was - wie gesagt - aus Grinden der Flugsicherheit nur méglich ist, wenn diese bereits ab
Erreichen einer Flughthe von 5000 ft abweichend von der vorgegebenen Flugroute gefuhrt
werden kénnen, um Konflikte mit dem Anflugverkehr von Osten auf Piste 28 durch eine
hinreichende vertikale Separation zu verhindern. Eine solche vermehrte Benutzung der
Route O steht jedoch gleichzeitig im Widerspruch zum eigentlichen Ziel des BR 2014, den
An- und Abflugverkehr im Interesse eines sicheren und méglichst konfliktfreien
Flugbetriebs soweit als mdglich zu entflechten (vgl. vorstehend Sachverhalt Bst. G.a).
Bereits mit der Teilgenehmigung des BR 2014 wiirden jedoch wieder vermehrt Fllige mit
Ostlichen Destinationen Uber die Route O und damit Uber den Anflugsektor auf Piste 28
gefdhrt.

E. 35.6.2

Die FL80-Regel soll nicht vollstandig aufgehoben werden; eine abweichende Fiihrung von
startenden Flugzeugen nach 22:00 Uhr ware nur zur Staffelung von sich kreuzenden
Flugzeugen ab einer Flughthe von 5000 ft (.M. erlaubt. Von einer Umverteilung und
Streuung wird daher im Wesentlichen das Gebiet nordostlich des Flughafens Zirich
betroffen sein, wobei eine Flughdhe von 5000 ft in der Regel im Bereich des Wegpunktes
ZH503 (gemass geltendem AlP) nordlich von Hettlingen erreicht werden wird. Wie sich die
Anpassung der FL80-Regel in larmrechtlicher Hinsicht auswirkt, kann vorliegend (im
Hinblick auf alfallige zu gewahrende Erleichterungen [Art. 16 ff. USG]) nicht ohne
Weiteres beurteilt werden. Die Gesuchsunterlagen enthalten keine Angaben zu den
larmmaéssigen Auswirkungen einer vermehrten Benutzung der Route O und der damit
verbundenen Larmverschiebung und Streuung der Fluglarmemissionen; vorgesehen ist,
dass mit einer Teilgenehmigung des BR 2014 deutlich mehr der ab den Pisten 32 und 34
startenden Flugzeuge (neu rund 40 %) diese Route fliegen werden (Routen S32_7050N,
S32_7091N, S34_7051N, S34 7092N gemass dem Bericht der EMPA Nr. 5214'000'994-1
vom 30. Oktober 2013, Fluglarmberechnungen nach Larmschutz-Verordnung, Karten zum
Bericht, Karten 3 und 5; Bericht der EMPA Nr. 5214.015778 vom 31. Mai 2017,
Fluglarmberechnungen nach Larmschutz-Verordnung, Beilage 2, Tabelle 7-7; vgl. ferner
vorstehend E. 16.5.4). Dabel fallt auf, dass - soweit ersichtlich - keine Priorisierung der
Route O fur Abflige mit 6stlichen Destinationen vorgesehen und somit fraglich ist,



inwiewelit die von der heutigen Stidschleife betroffenen dicht besiedelten Gebiete
tatsachlich von Fluglarmimmissionen entlastet werden. Dies gilt umso mehr, alsim Fall
einer Anpassung der FL80-Regel mit der Route O eine zweite Abflugroute zur Verfigung
steht und nicht ausgeschl ossen werden kann, dass als Folge der verbesserten Moglichkeit
zur Staffelung startender Flugzeuge die effektiv erhdhte Pistenkapazitét eine Erhdhung der
Airport Slots nach sich zieht. Zwar kennt das Umweltrecht hinsichtlich der Lérmemissionen
keine Planbestandigkeit, sondern es besteht nur - aber immerhin - einen Anspruch auf
Schutz vor schadlichen und lastigen Immissionen (vgl. Urteil des BV Ger A-1088/2018 vom
16. Oktober 2019 E. 11.6.2). Die Umverteilung von L&rmimmissionen durch das Legen von
Flugrouten tber diinn besiedelte Gebiete ist daher nicht von vornherein ausgeschlossen. Es
ist jedoch in jedem Fall eine Interessenabwagung vorzunehmen, in deren Rahmen nicht
alein die Anzahl der von Larm betroffenen Personen, sondern auch das |mmissionsmass
mit entscheidend ist (vgl. Urteil des BGer 1C_506/2014 vom 14. Oktober 2015 E. 6.7).
Diese Interessenabwagung kann vorliegend mangels Angaben zu den konkreten
larmmassigen Auswirkungen der geplanten Anderung des Betriebsreglements nicht
vorgenommen werden. Immerhin l&sst sich gestiitzt auf die zur Verfligung stehenden
Unterlagen, auf welche insbesondere auch das BAFU verweist, festhalten, dass die
FL80-Regel grundsétzlich eine geeignete Massnahme zur Biindelung von
Fluglarmimmissionen darstellt, mit der Buindelung der Flugbahnen jedoch auch der genaue
Verlauf der Flugrouten an Bedeutung gewinnt und diesbeziiglich insbesondere im
Nordosten des Flughafens Zirich im Raum Winterthur Optimierungspotential besteht
(Bericht Nr. 461'359 der EMPA vom 25. Oktober 2012 zum Ziricher Fluglarm-Index ZFI
im Jahre 2011, Einfluss der Flight Level 80-Regel auf den ZFI, insbes. S. 15). Die Frage,
wie die streitbetroffene Anderung des BR 2011 larmrechtlich zu wirdigen ist, kann
vorliegend offen bleiben. Mit einer Anpassung der FL80-Regel und der damit
beabsichtigten verstéarkten Nutzung der Route O wird unstrittig eine Umverteilung der
Flugl&mimmissionen in den Norden und Nordosten des Flughafens Zirich und eine
Streuung des Fluglérms verbunden sein. Vor diesem Hintergrund kann nicht ausgeschl ossen
werden, dass Gebiete, in denen die Belastungsgrenzwerte bisher eingehalten waren, neu
von Grenzwertiiberschreitungen betroffen sind. Fiir eine Anderung des Betriebsreglements,
das mit entsprechenden Auswirkungen verbunden ist, bedarf es einer Grundlage im SIL
(vgl. vorstehend E. 35.7.1). Eine solche ist, was die betrieblichen Aspekte betrifft,
vorhanden; gemass der Festlegung in Ziff. 3 zum Objektblatt fir den Flughafen Zirich im
SIL kann die Flugsicherung zur Staffelung von sich kreuzenden Flugzeugen ab einer
Flughohe von 5000 ft 0.M. von der FL80-Regel abweichen. Hingegen entféllt vorliegend
die Bindungswirkung der Festsetzung des Gebiets mir L&rmauswirkungen gemass Ziff. 5
der Festlegungen im Objektblatt fir den Flughafen Zirich. Das Objektblatt vermag daher
im Kontext der Auswirkungen auf die Umwelt nicht, die massgebenden
Rahmenbedingungen fir den Betrieb des Flughafens Ziirich festzulegen. Somit fehlt es
einer Anderung des Betriebsreglements, die wie vorliegend bei der Anpassung der
FL80-Regel mit einer Umverteilung des Flugl&rmimmissionen verbunden sein wird, an der
erforderlichen materiellen Grundlage im SIL; in den besonders sensiblen Nachtstunden
bedarf es deshalb zunéachst einer Abwagung der beriihrten Interessen auf der
Ubergeordneten Stufe des SIL, bevor im Anschluss gestltzt auf die behdrdenverbindlichen
Festlegungen im SIL und in Kenntnis der konkreten l&rmmassigen Auswirkungen bei einer
Betriebsreglementsanderung gepruft werden kann, ob diese mit Bundesumweltrecht
vereinbar ist. Die Beschwerde der Gemeinde Hohentengen und der |G Nord-Gemeinden ist



daher gutzuheissen und Dispositiv Ziff. 1.1 der Verfigung des BAZL vom 14. Mai 2018
insoweit aufzuheben, als damit die Anpassung der FL80-Regel in Art. 18 von Anhang 1
zum BR 2011 genehmigt worden ist.

E. 357

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Anpassung der FL80-Regel (in erster Linie)
larmrechtlich motiviert ist und zu einer Umverteilung der Flugl&rmimmissionen fihrt.
Hierfir ist eine Grundlage im SIL erforderlich. Vorliegend entféllt jedoch die
Bindungswirkung der Festsetzung in Bezug auf das Gebiet mir Larmauswirkungen (vgl.
vorstehend E. 34.7), weshalb es der Anpassung der FL80-Regel an der materiellen
Grundlage im SIL mangelt. Die Beschwerden der Gemeinde Hohentengen sowie der IG
Nord-Gemeinden sind daher in diesem Punkt gutzuheissen und esist die angefochtene
Verflgung in Bezug auf die Genehmigung der Anpassung der FL80-Regel aufzuheben.
Anforderungen des Umweltschutzes

E.36.1

Das BAZL hat die Flughafen Zirich AG im Rahmen der angefochtenen Verfligung
verpflichtet, als eine Massnahme zur Emissionsbegrenzung eine Vorverlegung der letzten
Slots am Abend betrieblich und larmrechtlich zu prifen und hierzu innert einem Jahr einen
Bericht zu erstellen (Dispositiv Ziff. 4). Hintergrund dieser Auflage ist die zunehmende
Beanspruchung der zweiten Nachtstunde fir den Abbau von Verspatungen. Uber die Frage,
ob al's emissionsbegrenzende Massnahme die letzten Slots am Abend (auf 22:30 Uhr)
weitergehend al's gemass dem geltenden Betriebsreglement und der bereits bisher
getroffenen Massnahmen vorzuverlegen sind, wird daher in einem separaten Verfahren
unter Gewahrung der Parteirechte zu entscheiden sein (vgl. hierzu bereits vorstehend E.
5.3.3).

E.36.21

Die Gemeinde Dédllikon und Mitbeteiligte beantragen, es sei der Flughafen Zurich AG die
Vergabe von Slots nach 22:30 Uhr zu verbieten. Wie bereits erwogen (vgl. vorstehend E.
5.3.5), liegt bezliglich der in Frage stehenden Massnahme noch kein Sachentscheid vor,
weshalb vorliegend einzig zu prufen ist, ob das BAZL berechtigt war, den Entscheid tber
ein Vorverlegen der letzten Slots zur ergdnzenden Sachverhaltsfeststellung in ein neues
Verfahren zu verweisen, oder ob in dieser Frage in der vorliegend angefochtenen
Verfligung (in der Sache) zu entscheiden gewesen wére. Die Beschwerde fuhrenden
Gemeinwesen sind mit Blick auf die zunehmenden Larmeinwirkungen wéahrend der zweiten
Nachtstunde und unter Verweis auf die umweltrechtlichen Bestimmungen zur
Emissionsbegrenzung der Ansicht, dass eine Vorverlegung der letzten Slots auf 22:30 Uhr
geboten ist; die auch vom BAFU als Fachbehdrde des Bundes geforderte Massnahme sei
die einzige Mdglichkeit, tagliche Flige nach 23:00 Uhr zu verhindern und die Nachtruhe zu
wahren. Die Flughafen Zirich AG weist demgegentber darauf hin, dass vor einem
Entscheid Uber (weitergehende) Einschrankungen in Bezug auf die Slotvergabe
Abklarungen hinsichtlich der betrieblichen und wirtschaftlichen Moglichkeiten sowie der
Wirkung einer solchen Massnahme auf die Larmbelastung erforderlich seien. Fir
weitergehende vorsorgliche Massnahmen (vgl. Sachverhalt Bst. AA.b) bestehe mit Blick
auch auf die Problematik um die bisher gewéhrten Slots (sog. historische Slots) im
vorliegenden Verfahren kein Raum.

E.36.2.2



Esist unbestritten, dass ein Betriebsreglement die Anforderungen des Umweltrechts
erfillen muss (vgl. Art. 25 Abs. 1 Bst. ¢ VIL). Gemass den Bestimmungen von Art. 11 ff.
USG sind die Larmemissionen ortsfester Anlagen wie dem Flughafen Zirich, wie
vorstehend bereits ausgefiihrt, unabhangig von der bestehenden Umweltbelastung durch
Massnahmen an der Quelle so weit zu begrenzen, als dies technisch und betrieblich mdglich
sowie wirtschaftlich tragbar ist (Vorsorgeprinzip). Steht fest oder ist zu erwarten, dassdie
Einwirkungen unter Berticksichtigung der bestehenden Umweltbelastung schédlich oder
|&stig werden, sind die Emissionsbegrenzungen zu verschérfen (Art. 11 Abs. 3 USG), wobei
der Bundesrat fir die Beurteilung der schadlichen oder 1&stigen Einwirkungen
Immissionsgrenzwerte festlegt (Art. 13 USG). Als mogliche Massnahmen zur
Emissionsbegrenzung stehen die Instrumente geméss den Bst. a-e von Art. 12 Abs. 1 USG
zur Verflgung. Bestehende Anlagen, die, wie der Flughafen Zurich, die gesetzlichen
Vorgaben zur Emissionsbegrenzung nicht einzuhalten vermégen, miissen saniert werden
(Art. 16 USG; fur den Fall Gberméassiger Immissionen als Folge einer
Nutzungsintensivierung vgl. Griffel/Rausch, in: Vereinigung fur Umweltrecht [Hrsg.],
Kommentar zum Umweltschutzgesetz, Erganzungsband zur 2. Aufl., 2011, Art. 16 Rz. 11).
Erweist sich eine Sanierung als unverhdtnismassig, etwa, weil sie zu libermassigen
betrieblichen Einschrankungen fuhrt, konnen Erleichterungen gewéhrt werden (Art. 17 Abs.
1 USG und Art. 14 LSV). Die verbleibenden Larmeinwirkungen gelten als zuléssige
Larmeinwirkungen im Sinne von Art. 37aLSV. Steht fest oder ist zu erwarten, dass die
Larmimmissionen einer Anlage die zuldssigen Larmimmissionen auf Dauer Ubersteigen, so
trifft die Behorde die notwendigen Massnahmen zur Begrenzung der Emissionen (Art. 37a
Abs. 2 LSV). Wird eine Anlage, die Ubermassige Immissionen verursacht, wesentlich
geéndert, muss sie saniert werden und gewahrte Erleichterungen konnen eingeschrankt oder
aufgehoben werden (Art. 18 USG). Die Sanierung altrechtlicher Anlagen erscheint insofern
- jedenfalls, wenn Erleichterungen gewahrt wurden - a's eine Daueraufgabe (vgl. zum
Ganzen bereits vorstehend E. 20.3.4 und 21.5.2).

E.36.2.3

Massnahmen zur Emissionsbegrenzung dirfen nur angeordnet werden, wenn sie
verhdltnismassig sind. Dies ergibt sich fur vorsorgliche Emissionsbegrenzungen
unmittelbar aus dem Wortlaut von Art. 11 Abs. 2 USG. Der Verfassungsgrundsatz der
Verhdtnisméssigkeit gilt jedoch durchwegs, also auch im Zusammenhang mit Massnahmen
der verscharften Emissionsbegrenzung. Sind die lmmissionsgrenzwerte tberschritten,
verschiebt sich allerdings der Beurtellungsmassstab, so dass auch einschneidende
Massnahmen verhaltnismassig sein konnen (vgl. Griffel/Rausch, aa.O., Art. 11 Rz. 25 mit
Hinweisen auf die Rechtsprechung). Die Anordnung emissionsbegrenzender Massnahmen
gestitzt auf Art. 12 USG setzt voraus, dass der rechtserhebliche Sachverhalt bekannt ist;
rechtserheblich sind insbesondere Ursache und Mass der Immissionen sowie die
larmmassigen, betrieblichen und wirtschaftlichen Auswirkungen méglicher Massnahmen
zur Emissionsbegrenzung. Dies gilt umso mehr und auch im Rahmen verscharfter
Emissionsbegrenzungen, als diese nach dem zuvor Gesagten unter dem Vorbehalt einer

I nteressenabwagung (im Rahmen der Verhaltnismassigkeitsprifung) stehen; auch
verschérfte Emissionsbegrenzungen kdnnen nicht voraussetzungslos allein aufgrund einer
Uberschreitung der |mmissionsgrenzwerte verfligt werden.

E. 3624



Vorliegend war zum Zeitpunkt, da das BAZL die angefochtene Verfligung erlassen hat, der
rechtserhebliche Sachverhalt in Bezug auf weitergehende emissionsbegrenzende
Massnahmen in den Nachtstunden nicht in hinreichendem Mass bekannt. Daran vermogen
auch die Einschétzung des BAFU und die Nachweise zur Larmbelastung fur die
Betriebgahre 2015 und 2016 nichts zu andern, aufgrund derer nur - aber immerhin - gesagt
werden kann, dass das Vorverlegen der letzten Slots am Abend eine mdgliche Massnahme
der Emissionsbegrenzung darstellt, die ndher in Betracht zu ziehen ist. Hinsichtlich der
Wirkung der Massnahme auf die Larmbelastung, die betriebliche Machbarkeit und die
wirtschaftliche Tragbarkeit waren weitergehende und mit Blick auf den Flughafen Zirich
als grosstem Landesflughafen vergle chsweise umfangreiche Abklarungen notwendig. Es
ist daher auch umweltrechtlich nicht zu beanstanden, dass das BAZL die Prifung der
Vorverlegung der letzten Slots am Abend verbunden mit einer Frist fir die Vornahme der
erforderlichen Sachverhaltsermittlungen und unter Wahrung der Parteirechtein ein
separates Verfahren verwiesen hat. Entsprechend bestand auch kein Anlass, die
vorliegenden Beschwerdeverfahren bis zum Abschluss jenes Verfahrens zu sistieren; der
Verfahrensantrag der Gemeinde Hohentengen ist abzuweisen. Vor dem Hintergrund des
vorstehend zum V erspatungsabbau Ausgefhrten wird es jedoch erforderlich sein, das
entsprechende Verfahren mit der fir den Verspdtungsabbau wahrend der zweiten
Nachtstunde erforderlichen Sachplanung (vgl. vorstehend E. 34.7 f.) zu koordinieren. Das
Begehren der Gemeinde Déallikon und Mitbeteiligte erweist sich nach dem Gesagten als
unbegrindet und ist daher abzuweisen.

E. 36.3

Die |G Nord-Gemeinden verlangt sodann, es sei die angefochtene Tellgenehmigung des BR
2014 zeitlich bis zum Abschluss des Verfahrens betreffend die Prifung einer Vorverlegung
der letzten Slots am Abend zu befristen. Die Pflicht, eine Vorverlegung der letzten Slots am
Abend zu prifen, steht, wie bereits erwahnt, im Zusammenhang mit der zunehmenden
Verscharfung der Verspdtungssituation am Flughafen Zirich und der damit verbundenen
Zunahme verspéteter Starts insbesondere in der zweiten Nachtstunde. Eine Vorverlegung
des letzten Slots am Abend koénnte bewirken, dass Verspdtungen friiher - moglichst vor
23:00 Uhr - abgebaut wirden. Dieselbe Zweckrichtung verfolgen auch andere betriebliche
Massnahmen, Uber welche das BAZL im Rahmen der streitbetroffenen Teilgenehmigung
des BR 2014 verfigt hat. Die beiden Verfahren hangen also inhaltlich grundsétzlich
zusammen. Wie jedoch vorstehend im Zusammenhang mit der beabsichtigten
Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughohe fir vierstrahlige Flugzeuge bel Starts
ab Piste 32 (Massnahme 14 gemaéss der Sicherheitsiiberprifung 2012) erwogen, besteht
hinsichtlich des Verspéatungsabbaus wahrend der zweiten Nachtstunde ein
Abstimmungsbedarf auf der Ebene der Sachplanung, welcher von der Sachplanbehérde
bisher nicht in hinreichendem Mass aufgenommen worden ist. Es wird daher Aufgabe der
Sachplanung sein, beziglich des V erspatungsabbaus wéhrend der zweiten Nachtstunde eine
(erste) Interessenabwagung vorzunehmen und auch die allenfalls erforderlichen
emissionsbegrenzenden Massnahmen zur Begrenzung der Larmeinwirkungen vorzusehen.
Um diese Planung nicht zu prgudizieren, wurde die Genehmigung der Ausnahmeregelung
betreffend die Mindestflughthe bel Starts ab Piste 32 bis zum Abschluss der Sachplanung
und eines allfalligen Betriebsreglementsverfahrens befristet (vgl. vorstehend E. 34.7 f.).
Insofern wurde die Beschwerde der |G Nord-Gemeinden denn auch bereits teillweise
gutgeheissen (vgl. vorstehend E. 34.8.2.4). Ein (weitergehendes) Erfordernis, die
vorliegend streitbetroffene Teilgenehmigung, soweit sie nicht ohnehin aufzuheben ist,



zeitlich bis zum Abschluss des Verfahrens betreffend die Prifung einer Vorverlegung der
letzten Slots am Abend zu befristen, ist nicht ersichtlich und wird auch nicht vorgebracht.
Sollte sich im Nachgang zu der erforderlichen Sachplanung (im Verfahren betreffend die
Prifung einer Vorverlegung der letzten Slots am Abend) ergeben, dass als
emissionsbegrenzende Massnahme die letzten Slots weitergehend als bisher vorzuverlegen
sind, wird allenfalls erneut das Betriebsreglement fir den Flughafen Zirich zu Gberarbeiten
sein. (Allein) daraus kann jedoch nicht abgel eitet werden, die vorliegende Genehmigung sei
zeitlich zu befristen, zumal die Anderungen, soweit sie nicht angefochten oder bestétigt
wurden, wie bereits ausgefthrt, inhaltlich nicht mit dem Verspatungsabbau
zusammenhangen. Das Begehren der |G Nord-Gemeinden ist daher abzuweisen.
Zusammenfassung

E.37

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Beschwerden der Beschwerde fuhrenden
Gemeinwesen und Vereinigungen Uberwiegend gutzuheissen sind. Zundchst erweist sich
der Sachverhalt in Bezug auf die effektive Fluglarmbelastung als unvollstandig und
unrichtig festgestellt. Die Festlegung der zuléssigen Larmimmissionen und die gestitzt
darauf gewahrten Erleichterungen (Dispositiv Ziffn. 2 und 3 gemass der Verfligung des
BAZL vom 14. Mai 2018) sind daher in Gutheissung der Beschwerden aufzuheben. Auf der
anderen Seiteist die Beschwerde der Flughafen Zirich AG, die ebenfalls die Festlegung der
zulassigen Larmimmissionen betrifft, abzuweisen. Im Weiteren ergibt eine akzessorische
Uberpriifung des Objektblatts fiir den Flughafen Ziirich im SIL, dass in Bezug auf den
Betrieb wahrend der Nachtstunden die Bindungswirkung der Festsetzung zum Gebiet mit

L armauswirkungen entfallt und die Sachplanbehdrde in Bezug auf die Nutzung der zweiten
Nachtstunde fir den Verspdtungsabbau den Abstimmungsbedarf nicht in hinreichendem
Mass aufgenommen hat. Der Genehmigung der Ausnahmeregelung betreffend die
Mindestflughohe fir vierstrahlige Flugzeuge beim Start ab Piste 32 und der Anpassung der
FL80-Regel in Art. 18 von Anhang 1 zum BR 2011 fehlt es daher an der erforderlichen
materiellen Grundlage im SIL. Die Sachplanung wird insbesondere in Bezug auf den
Interessenkonflikt beim Abbau von Verspatungen wahrend der zweiten Nachtstunde zu
ergéanzen und es wird eine Begrenzung der zuléssigen Larmimmissionen auch fir die zweite
Nachtstunde festzulegen sein. Wirde jedoch die Genehmigung der Ausnahmeregelung
betreffend die Mindestflughthe fir vierstrahlige Flugzeuge beim Start ab Piste 32
aufgehoben, besttinden verschiedene Sicherheitsrisiken einstweilen fort. Die Genehmigung
ist daher nicht aufzuheben, sondern in Erganzung von Dispositiv Ziff. 1.2 gemass der
Verfigung desBAZL vom 14. Ma 2018 bis zum Abschluss der Planung und einer
alfalligen darauf folgenden Anderung des Betriebsreglements zu befristen. Die
Genehmigung der Anpassung der FL80-Regel in Art. 18 von Anhang 1 zum BR 2011
gemaéss Dispositiv Ziff. 1.1 der Verfigung des BAZL vom 14. Mai 2018 ist jedoch
aufzuheben. Ebenfalls gutzuheissen sind die Beschwerden, soweit das BAZL die
anbegehrte larmmassige Optimierung der Abflugrouten ab den Pisten 32 und 34
abgewiesen hat (Dispositiv Ziff. 5 der Verfiigung desBAZL vom 14. Mal 2018); der
Entscheid ist in diesem Punkt unzureichend begriindet und die Angelegenheit daher zur
begriindeten Entscheidung an das BAZL zurtickzuweisen. Soweit das BAZL im dbrigen
verschiedene V erfahrensbestimmungen verletzt hat, erweisen sich die entsprechenden
Vorbringen der Beschwerde fUhrenden Parteien zwar als begriindet, die Verletzung bleibt
jedoch vorliegend ohne weitere Rechtsfolgen. Das BAZL ist auf verschiedene der
Einsprachebegehren nicht eingetreten. Dies betraf samtliche Rigen, die Uber den



Gegenstand des BR 2014, die Anderung des Ost- und des Siidkonzepts, hinausgingen. Zwar
durfte das BAZL den Verfahrensgegenstand auf das Ost- und Stidkonzept beschrénken,
doch hétte es auf die dartiber hinaus gehenden Rechtsbegehren nicht ohne Weiteres nicht
eintreten durfen. Soweit die Beschwerde fihrenden Parteien eine |&rmmaéssige Optimierung
der An- und Abflugrouten des Nordkonzepts verlangt hatten, hétte das BAZL die
Einsprachebegehren als L armklagen entgegennehmen und dariiber (in einem eigenen, auf
Erlass einer Gestaltungsverfiigung gerichteten Verfahren) materiell entscheiden miissen.
Dasselbe gilt, soweit verlangt worden ist, es sei der Flughafen Zurich AG zu verbieten, die
durch die Schnellabrollwege ab den Pisten 28 und 34 zusétzlich moglichen
Flugbewegungen in den Tagesrand- und Nachtstunden zur Kapazitétserhéhung zu nutzen.
Insoweit hat das BAZL den Beschwerde fihrenden Parteien Recht verweigert. Die
Verfligung des BAZL vom 14. Mai 2018 ist daher in diesen Punkten (Dispositiv Ziff. 5
gemass der Verfligung desBAZL vom 14. Mai 2018) aufzuheben und die Angelegenheit
zur materiellen Entscheidung an das BAZL zurtickzuweisen. Soweit weitergehend sind die
Beschwerden abzuweisen. Das BAZL durfte das BR 2014 mit Verfigung vom 14. Mai
2018 teilweise genehmigen und die Priifung der Vorverlegung der letzten Slots am Abend
zur Begrenzung der Larmimmissionen wahrend der zweiten Nachtstunde zur Vornahme der
erforderlichen Sachverhaltsermittlungen in ein separates Verfahren verweisen. Eswar in
diesem Zusammenhang auch nicht verpflichtet, die Teilgenehmigung zeitlich zu befristen.
Ebenfalls a's unbegriindet erweisen sich die Beschwerden, soweit eine fehlende Evaluation
aternativer larmoptimierter Betriebsvarianten gertigt und eine (verstérkt) schweizerische
Abwicklung des (gesamten) Flugverkehrs verlangt wird; die Sachplanbehdrde hat eine
umfassende Evaluation betrieblicher Alternativen vorgenommen und echte Alternativen
zum geltenden Ost- und Stidkonzept sind nicht ersichtlich. Schliesslich war das BAZL nicht
verpflichtet, auf die Forderung einzugehen, es sei der Flughafen Zirich AG zu verbieten,
das Projekt zur Verlangerung der Pisten 28 und 32 weiterzuverfolgen; die Beschwerde
fuhrenden Parteien sind durch die blosse M 6glichkeit eines kiinftigen Gesuchs um
Verlangerung der beiden Pisten nicht in hinreichendem Masse beschwert. Kosten und
Entschédigungen

E.38.1

Esbleibt, Uber die Kosten- und Entschédigungsfolgen fir die vorliegenden
Beschwerdeverfahren zu entscheiden.

E.38.2

Die Kosten fur das Verfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht bemessen sich nach
Umfang und Schwierigkeit der Streitsache, Art der Prozessfihrung und finanzieller Lage
der Parteien. Sie betragen bei Streitigkeiten ohne Vermogensinteresse Fr. 200.- bis Fr.
5'000.- und werden in der Regel der unterliegenden Partel auferlegt (Art. 63 Abs. 1 und
Abs. 4bisVwVGi.V.m. Art. 1 ff. des Reglements Uber die Kosten und Entschadigungen
vor dem Bundesverwaltungsgericht [VGKE, SR 173.320.2]). Die Riickweisung in der
Sache an die Vorinstanz zur neuen Entscheidung mit noch offenem Ausgang gilt dabei
praxisgemass als vollsténdiges Obsiegen der Beschwerde flhrenden Partel (BGE 137 V 57
E. 2; Urtell des BV Ger A-1496/2019 vom 16. Juli 2021 E. 59.1). Kosten werden nur
Personen auferlegt, die Parteistellung im Beschwerdeverfahren haben. Nebst den
Beschwerde fuhrenden Parteien kommt auch demjenigen Parteistellung zu, der Uber ein
schutzwirdiges Interesse am Ausgang der Verfahrens verfigt und sich mit eigenen
Antrégen am Verfahren beteiligt (vgl. Michael Beusch, in: Auer/Miller/Schindler [Hrsg.],



Kommentar VWV G, 2. Aufl. 2019, Art. 63 Rz. 12). Die zu den Beschwerdeverfahren

bei gel adene Flugsicherung Skyguide hat sich mit eigenen Antragen an den Verfahren
beteiligt und wird daher im Umfang ihres Unterliegens kostenpflichtig (vgl. Urteile des

BV Ger A-3505/2012 vom 24. Juni 2014 E. 13.1.3 und A-1936/2006 vom 10. Dezember
2009 E. 59.1; zur Beiladung im Allgemeinen Urteil des BV Ger A-6605/2019 vom 28. Mal
2020 E. 1.2.2). Vorinstanzen und anderen als Bundesbehtrden, die Beschwerde fuhren und
unterliegen, werden Verfahrenskosten auferlegt, soweit sich der Streit um
vermdgensrechtlichen Anspriiche von K érperschaften und autonomen Anstalten dreht (Art.
63 Abs. 2VwVG).

E.38.3

Der erwahnte K ostenrahmen von Fr. 200.- bis Fr. 5'000.- bei Streitigkeiten ohne
Vermdgensinteresse kann nur bel Einzelverfahren Geltung beanspruchen. In einem
mehrfach vereinigten Gesamtverfahren wie dem vorliegenden Verfahren muss schon aus
Grunden der rechtsgleichen Behandlung darliber hinausgegangen werden konnen (vgl. [im
Ergebnis| Urtelle des BV Ger A-1088/2018 vom 16. Oktober 2019 E. 13.2 und
A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 59.3). Die vorliegenden Verfahren haben bis auf
jenes der Flughafen Zurich AG (Verfahren A-3484/2018) einen aussergewdhnlich hohen
Aufwand verursacht. Es haben sich eine Vielzahl von Abgrenzungs- und Rechtsfragen mit
einem hohen Schwierigkeitsgrad gestellt und es waren Zwischenentscheide zu treffen. Dies
gilt insbesondere fiir die (implizit) geforderte akzessorische Uberpriifung der Festlegungen
im Objektblatt fir den Flughafen Zurich im SIL. Der mégliche Gebuhrenrahmen von bis zu
Fr. 5'000.- pro Einzelverfahren ist vor diesem Hintergrund auszuschopfen. Fur das
Beschwerdeverfahren der Flughafen Zirich AG (Verfahren A-3484/2018) sind die
Verfahrenskosten auf Fr. 2'500.- festzusetzen, was einen Gesamtbetrag von Fr. 47'500.-
ergibt. Diese sind den Parteien wie folgt zur Bezahlung aufzuerlegen: Die Beschwerden der
Gemeinwesen und Vereinigungen sind in den vier wesentlichen Streitpunkten vollstandig
oder Uberwiegend gutzuheissen (Sachverhaltsfeststellung, formelle Rechtsverweigerung,
Ausnahmeregelung betreffend die Mindestflughohe fir vierstrahlige Flugzeuge beim Start
ab Piste 32, Anpassung der FL80-Regel); hinsichtlich der formellen Rechtsverweigerung ist
angesichts der Ruckweisung an das BAZL mit noch offenem Ausgang in den betreffenden
Streitpunkten von einem vollstandigen Obsiegen der Beschwerde fihrenden Parteien
auszugehen. Im Ubrigen (formellen Riigen, Evaluation alternativer |armoptimierter
Betriebsvarianten, umweltrechtlichen Riigen) sind die Beschwerden (tberwiegend)
abzuweisen. Die Beschwerde fuhrenden Gemeinwesen und V ereinigungen sind daher
insgesamt im Umfang von 4/5 als obsiegend anzusehen. Die Flughafen Zirich AG und die
bei gel adene Flugsicherung Skyguide gelten im selben Umfang als unterliegend und haben
daher Verfahrenskosten in der Hohe von insgesamt Fr. 38'000.- zu tragen. Hiervon sind der
Flughafen Zurich AG Fr. 22'800.- (3/5 von Fr. 38'000.-) und der Flugsicherung Skyguide
Fr. 15'200.- (2/5 von Fr. 38'000.-) zur Bezahlung nach Eintritt der Rechtskraft des
vorliegenden Urteils aufzuerlegen. Der von der Flughafen Zurich AG geleistete
Kostenvorschuss in der Hohe von Fr. 2'500.- ist anzurechnen. Von vornherein keine

V erfahrenskosten zu tragen haben das BAZL als Vorinstanz sowie die Beschwerde
fuhrenden Gemeinwesen einschliesslich der deutschen Gemeinde Hohentengen und der
deutschen Landkreise; die vorliegenden Verfahren zeitigen keine unmittelbaren finanziellen
Auswirkungen, weshalb es sich um eine Streitigkeit ohne Vermoégensinteresse handelt. Die
grundsétzlich kostenpflichten Vereinigungen, der Verein Ikarus Erben und der Verein
Fluglarmsolidaritét - Burgerinitiative fur solidarische Fluglarmverteilung, sind in Bezug auf



die von ihnen gestellten Rechtsbegehren al's obsiegend anzusehen, weshalb ihnen ebenfalls
keine Verfahrenskosten aufzuerlegen sind. Die vom Verein Ikarus Erben in der Hohe von
Fr. 2'500.- und vom Verein Fluglarmsolidaritét - Burgerinitiative fir solidarische
Flugl&rmverteilung in der Hohe von Fr. 5'000.- geleisteten Kostenvorschiisse sind ihnen
nach Eintritt der Rechtskraft des vorliegenden Urteils zuriickzuerstatten.

E.384.1

Gemass Art. 64 Abs. 1 VwV G hat die im Beschwerdeverfahren obsiegende Partei Anspruch
auf eine Entschadigung fur die ihr erwachsenen notwendigen und verhaltnismassig hohen
Kosten. Obsiegt die Partei nur teilweise, so ist die Parteientschédigung entsprechend zu
kirzen (Art. 7 Abs. 2 VGKE). Die Partelentschadigung umfasst die Kosten der Vertretung
sowie allfalige weitere Auslagen der Partei (Art. 8 Abs. 1 VGKE). Fur die Vertretung, die
in einem Arbeitsverhdtnis zur vertretenen Partei steht, ist keine Entschadigung geschul det
(Art. 9 Abs. 2 VGKE). Das Bundesverwaltungsgericht legt die Parteientschadigung
aufgrund einer detaillierten Kostennote oder, wenn keine K ostennote beigebracht wird,
aufgrund der Akten fest (Art. 14 VGKE). Die Entschadigung fir die anwaltliche Vertretung
wird nach dem zeitlichen Aufwand bemessen, wobei in die Beurteilung des notwendigen
und verhal tnismassigen Aufwands nebst der Komplexitét der Streitsache auch zu
berlicksichtigen ist, ob der Rechtsvertretung die Sach- und Rechtslage bereits bekannt war
(vgl. Urteile des BGer 2C_730/2017 vom 4. April 2018 E. 3.5 und 8C_329/2011 vom 29.
Juli 2011 E. 6).

E. 3842

Die Beschwerde fuhrende Flughafen Zirich AG unterliegt im Verfahren A-3484/2018,
weshalb ihr diesbeziiglich keine Partei entschédigung zuzusprechen ist. Die anwaltlich
vertretene | G Nord-Gemeinden hat in diesem Verfahren als Beschwerdegegnerin die
Abweisung der Beschwerde der Flughafen Zirich AG verlangt. Sie ist daher als obsiegend
anzusehen und hat Anspruch auf eine Partel entschadigung. Eine K ostennote wurde nicht
eingereicht, weshalb die Hohe der Parteientschadigung aufgrund der Akten festzusetzen ist.
Das Bundesverwaltungsgericht erachtet eine Parteientschadigung in der Hohe von Fr.
2'000.- fur angemessen. Die Parteientschadigung ist der Flughafen Zarich AG zur
Bezahlung nach Eintritt der Rechtskraft des vorliegenden Urteils aufzuerlegen.

E.384.3

In den Ubrigen Beschwerdeverfahren ist die anwaltlich vertretene Flughafen Zirich AG zu
1/5 als obsiegend anzusehen. In diesem Umfang steht ihr eine Parteientschadigung zu. Da
die Flughafen Zurich AG auch in diesen Verfahren keine Kostennote eingereicht hat, ist die
Hohe der Parteientschadigung aufgrund der Akten festzusetzen. Das
Bundesverwaltungsgericht erachtet eineim Umfang des Unterliegens reduzierte
Parteientschadigung in der Hohe von Fr. 18'000.- fir angemessen. Diese ist den teilweise
unterliegenden Beschwerde fuhrenden Gemeinden wie folgt zur Bezahlung nach Eintritt der
Rechtskraft des vorliegenden Urteils aufzuerlegen, wobel gemeinsam Beschwerde
fuhrenden Gemeinwesen solidarisch haften (Art. 6aVGKE): Die |G Nord-Gemeinden
bezahlt der Flughafen Zirich AG eine Parteientschadigung in der Hohe von Fr. 4'500.- (1/4
von Fr. 18000.-). Die weiteren Beschwerde fuihrenden Gemeinwesen (Gemeinde
Hohentengen, Gemeinde Déllikon und Mitbeteiligte, Stadt IlInau-Effretikon, Gemeinde
Niederglatt, Gemeinde Turbenthal und Gemeinde Niederhasli) bezahlen der Flughafen
Zurich AG eine Parteientschadigung in der Hohe von je Fr. 2'250.- (jeweils 1/8 von Fr.



18'000.-). Die anwaltlich vertretene und tberwiegend obs egende Gemeinde Hohentengen
(Verfahren A-3491/2018) hat Anspruch auf eine Parteientschadigung. Da die Gemeinde
keine Kostennote eingereicht hat, ist die Hohe der Parteientschadigung aufgrund der Akten
festzusetzen. Das Bundesverwaltungsgericht erachtet eine im Umfang des Unterliegens
reduzierte Parteientschadigung in der Hohe von Fr. 16'000.- fur angemessen. Dieseist ihr
im Umfang von Fr. 9'600.- (3/5 von Fr. 16'000.-) von der Flughafen Zirich AG und im
Umfang von Fr. 6'400.- (2/5 von Fr. 16'000.-) von der Flugsicherung Skyguide nach Eintritt
der Rechtskraft des vorliegenden Urteils zu bezahlen. Die anwaltlich vertretene und
uberwiegend obsiegende |G Nord-Gemeinden (Verfahren A-3502/2018) hat Anspruch auf
eine Parteientschadigung. Da sie keine K ostennote eingereicht hat, ist die Hohe der
Parteientschadigung aufgrund der Akten festzusetzen. Das Bundesverwaltungsgericht
erachtet eine im Umfang des Unterliegens reduzierte Partel entschadigung in der Hohe von
Fr. 24'000.- fur angemessen. Dieseist ihr im Umfang von Fr. 14'400.- (3/5 von Fr. 24'000.-)
von der Flughafen Zirich AG und im Umfang von Fr. 9'600.- (2/5 von Fr. 24'000.-) von der
Flugsicherung Skyguide nach Eintritt der Rechtskraft des vorliegenden Urtells zu bezahlen.
Die anwaltlich vertretenen und Uberwiegend obsiegenden Gemeinden Déllikon und
Regensdorf (Verfahren A-3547/2018) haben Anspruch auf eine Parteientschadigung. Dasie
keine Kostennote eingereicht haben, ist die Hohe der Parteientschadigung aufgrund der
Akten festzusetzen. Das Bundesverwaltungsgericht erachtet eine im Umfang des
Unterliegens reduzierte Parteientschadigung in der Hohe von Fr. 15'000.- fir angemessen.
Dieseist ihr im Umfang von Fr. 9'000.- (3/5 von Fr. 15'000.-) von der Flughafen Zirich AG
und im Umfang von Fr. 6'000.- (2/5 von Fr. 15'000.-) von der Flugsicherung Skyguide nach
Eintritt der Rechtskraft des vorliegenden Urteils zu bezahlen. Der anwaltlich vertretene und
als obsiegend anzusehende Verein Fluglarmsolidaritét - Blrgerinitiative fur solidarische
Fluglarmverteilung (Verfahren A-3553/2018) hat Anspruch auf eine Parteientschadigung.
Daer keine Kostennote eingereicht hat, ist die Hohe der Parteientschadigung aufgrund der
Akten festzusetzen. Die Parteientschédigung ist dabei im Umfang des Nichteintretens auf
die Beschwerde zu reduzieren. Das Bundesverwaltungsgericht erachtet eine reduzierte
Partelentschadigung in der Hohe von Fr. 9'000.- fir angemessen. Dieseist ihm im Umfang
von Fr. 5'400.- (3/5 von Fr. 9'000.-) von der Flughafen Zurich AG und im Umfang von Fr.
3'600.- (2/5 von Fr. 9'000.-) von der Flugsicherung Skyguide nach Eintritt der Rechtskraft
des vorliegenden Urteils zu bezahlen.

E.38.4.4

Die Entschadigungsbegehren der tbrigen, nicht anwaltlich vertretenen Beschwerde
fuhrenden Parteien sowie der beigeladenen Flugsicherung Skyguide sind abzuweisen. (Das
Dispositiv befindet sich auf der néchsten Seite.)
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