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Sicherheitsuberpriifung Flughafen Zirich

Risiko- und Massnahmenbeurteilung
Dokumentation zum Schlussbericht

Der vorliegende Bericht fasst die gemeinsam durch die Flughafen Zirich AG, Skyguide, Swiss Interna-
tional Airlines und die Luftwaffe erarbeitete und abgestimmte Risiko- und Massnahmenbeurteilung
im Rahmen der Sicherheitsiiberpriifung Flughafen Zarich zusammen.
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Vorbemerkungen

Die Dokumentation richtet sich an Fachleute fiir Risikobeurteilungen in der Luftfahrt. Sie geht
vertieft auf die methodischen Hintergriinde sowie die Einschatzung der Risiken und die Beurtei-
lung der Massnahmen ein.

Flr das Verstandnis der Zusammenhange und die Nachvollziehbarkeit der dokumentierten Ele-
mente ist ebenfalls der Schlussbericht beizuziehen.
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1 Grundlagen

Die Liste der Grundlagen enthalt die im Schlussbericht aufgefiihrten Dokumente sowie weitere
nur im vorliegenden Anhang verwendete Dokumente. Die Nummerierung der im Schlussbericht
aufgefihrten Dokumente bleibt unverandert.

Gl 1 Flughafen Zirich
Betriebsreglement flr den Flughafen Zurich
Stand 1. Februar 2012

Gl 2 Flughafen Zurich
Runway Safety Report 2011

Gl 3 Skyguide
LSZH TWR/APP operations
Unit Safety Survey — Hazard Register

Gl 4 Flughafen Zirich
Update Gefahren- und Risikoanalyse Flughafen Ziirich
Schlussbericht, 30. Januar 2009

Gl 5 Schweizerische Unfalluntersuchungsstelle SUST
Schlussbericht Nr. 2136 der Schweizerischen Unfalluntersuchungsstelle SUST Gber den
schweren Vorfall — Airprox zwischen dem Flugzeug Airbus A320-214, HB-UH, betrieben
durch Swiss International Airlines unter Funkrufzeichen SWR 1326 und dem Flugzeug
Airbus A320-214, HB-JW, betrieben durch Swiss International Airlines unter
Funkrufzeichen SWR 202W vom 15. Marz 2011 auf dem Flughafen Zurich
6. Méarz 2012

Gl 6 Skyguide
Study, Sicherheit und Kapazitat Flughafen Zirich, 4 Szenarien
09.10.2011 {confidential)

Gl 7 Bundesamt fur Zivilluftfahrt
Flughafen Zirich; dringliche Sicherheitsmassnahmen
Brief vom 27. April 2012

Gl 8 Skyguide, Luftwaffe, Swiss international Airlines, Flughafen Ziirich
Safety Survey Flughafen Ziirich — Massnahmen fiir einen Aktionsplan
09. Dezember 2011

Gl 9 Bundesamt fiir Zivilluftfahrt BAZL
Leitfaden AD I-004 D, Methodik von Safety Assessments auf Flugplatzen
Version 1.0, 01.05.2010
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Gl 10 Bundesamt fur Zivilluftfahrt
Flughafen Zirich; Aktionslinien 2012
Brief vom 06. Januar 2012

Gl 11 Flughafen Zirich AG/Skyguide/Swiss Intl. Airlines/Luftwaffe
HAZID LSZH - Actionplan, Massnahmen
06.12.2011

Gl 12 International Civil Aviation Organisation
Safety Management Manual (SMM)
Doc 9859, 2009

GIh3 ATSI
Safety Study for Simultaneous Independent Operations to Runways 14 and 16
{GATO1416) at Zurich International Airport (LSZH): New Straight Qut SID16. (" ATSI

Studie”)

Gl14  Flughafen Zurich
Ertlichtigung Piste 28, Schlussbericht, 14.03.2022
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2 Risikoeinschatzung

2.1 Methodik der Risikoeinschdtzung

Die Risikoeinschdtzung stltzt sich auf die Grundlage Gl 9. Es handelt sich um eine adéquate und
bewshrte Methodik, mit der die Gefahren bzw. Szenarien in einer Risikomatrix eingestuft wer-
den. Diese ist wie folgt definiert:

Wahrscheinlichkeit Schwere
A B C D E
Catastro- | Hazardous Major Minor No Signifi
phic cant Safety
Effect

5 |Frequent Kann regelmassig eintreten 5A 5B 5C 5D 13

4 | Occasional | Kann erwartungsgemass 4A 4B 4C 4D 4E
mehmmals eintreten

3 |Remote Kann erwartungsgemass 3A 3B 3C 3D 3E
mindestens einmal eintreten

2 |improbable |Sollte kaum varkommen, ist 2A 2B 2C 2D 2E
aber nicht ganz auszuschlies-
sen

1 |Extremely | Sollte nicht vorkommen 1A 1B 1C 1D iE

improbable
Tabelle 1: Verwendete Risikomatrix zur Einstufung der Top Hazards

Die qualitative Beschreibung fiir die Wahrscheinlichkeit ist in GI 9 weiter prazisiert und wird flr
die vorliegende Fragestellung Gbernommen (siehe Tabelle 2 und Tabelle 3).

Code |Klassifikation | Definition
qualitativ quantitativ
5 Frequent Kann regelmassig eintreten > 1 Ereignis pro 10'000 Flugbewegungen
(mehr als 1 pro 10'000 Flughewegungen)
4 Occasional Kann erwartungsgemass mehr- | 1 bis 0.1 Ereignis pro 10'000 Flugbewegungen
mals eintreten {1 pro 10'000 bis 100'000 Flugbewegungen)
3 Remote Kann erwartungsgemass mindes- [ 0.1 bis 0.01 Ereignis pro 10'000 Flughewegungen
tens einmal eintreten {1 pro 100°000 bis 1'000'000 Flughewegungen)
2 Improbable Sollte kaum vorkommen, ist aber {0.01 bis 0.001 Ereignis pro 10000 Flugbewegungen
nicht ganz auszuschliessen {1 pro 1'000'000 bis 10'000'000 Flugbewegungen}
1 Extremely Soltte nicht vorkommen < 0.001 Ereignis pro 10'000 Flugbewegungen
improbable {weniger als 1 pro 10'000'000 Flugbewegungen

Tabelle 2: Beschreibung der Wahrscheinlichkeitsklassen (gem. G 9)
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Die Zahl der Bewegungen am Flughafen Zirich liegt zwischen 250°000 und 300°000 Bewegun-
gen pro Jahr. Bezogen auf das gesamte Flughafensystem entspricht daher die Wahrscheinlich-

keitsklasse 5 etwa einem Wert von >25 Ereignissen pro Jahr.

Ausrdstung zerstort

Mehrere Todesopfer

Keine verbieibenden Sicherheitsschranken
Vollstandige Reduktion der operationellen
Leistungsfahigkeit

Totaler Kontroliverlust

Ereignisausgang ist nicht unter Kontrolle
Betreiber kann Unfall nicht verhindern

Klass. Definition Beispiel
A |Cata Verlust eines Flugzeugs Flugzeugkolbision in der Luft
strophic - Kollision zwischen Flugzeug und/oder

anderem Objekt wéhrend Start oder
Landung

B Hazardous

Substanzielle Schaden an Flugzeug oder
Ausristung

Einige Todesopfer oder Schwerverletzte
Keine oder wenige verbleibende Sicherheits-
schranken

Grosse Reduktion der operationellen Leis-
tungsfahigkeit

Ubermassige Arbeitslast, so dass nicht darauf
vertraut werden kann, dass der Betreiber in
der Lage ist seine Aufgaben vollstdndig oder
korrekt auszufiihren

Physische Notlage

Runway Incursion (Kategorie A and B,
signifikantes Potential, sofortige
Handiung erforderlich, um eine Kolli-
sion zu vermeiden}

Abgebrochener Start/Landung auf
einer belegten oder geschlossenen
Piste

Vorfille bei Start / Landung, wie z.B.
Undershooting oder Overrunning
Controlfed Flight Into Terrain wird nur
knapp verhindert

Grassere Kerosinlache in der Nahe
eines Flugzeuges mit Passagieren an
Bord

c |Maior

Geringe Schaden an Flugzeug oder Ausris-
tung

Einige Schwerverletzte, jedoch keine Todes-
opfer

Einige verbleibende Sicherheitsschranken
Signifikante Reduktion der operationellen
Leistungsfahigkeit

Signifikante erhéhte Arbeitslast und signifi-
kante Besorgnis betreffend der Konsequen-
zen eines Versagens

Bedingungen vermindern die Effizienz des
Betreibers oder Verursachen signifikantes
Unbehagen

Physische Notlage fur Passagiere und Betrei-
ber

Runway Incursion (Kategorie C, es
besteht ausreichend Zeit und Ab-
stand, geringes Kollisionspotenzial)
Kollision mit Hindernissen auf dem
Vorfeld / Standplatzen {harter Auf-
prall}

- Mitarbeiter stiirzt aus der Hohe

Beinahe Controlled Flight Into Terrain
Fehlanflug mit Bodenkontakt der
Fliigelspitzen wahrend des Aufsetzens

D Minor

Keine signifikanten Schaden an Flugzeug
oder Ausristung

Einige Leichtverletzte
Mehrere verbleibende Sicherheitsschranken

Funktionseinbussen oder Stérungen kénnen
mittels Alternativ- oder Notfallprozeduren

Unerlaubtes Eindringen in den
Luftraum (Kategorie D)

Hartes Bremsen wéahrend dem
Rollen

Schaden durch Jet Blast {(Objekte)
Verbrauchsmaterial liegt auf den
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Klass. Definition Beispiel
kompensiert werden Standplatzen
- Erforderliche Massnahmen liegen deutlich im Kollision zwischen Unterhalts-
Bereich der operationellen Leistungs- fahrzeugen auf Servicestrasse
fahigkeit, verursachen jedoch leicht erhdhte Bruch einer Deichsel wihrend
Arbeitslast, leichte operationelle Pushback (Schaden am Flugzeug)
Emsc.hréinkungen oder Fffizienze.inbuss.en Leichte Uberschreitung des MTOW
- G"eW|sses' Unbehagen fur Passagiere (nicht Flugzeug rollt in Passagierbriicke
fur Betreiber) (leichte Kollision)
- Gabelstapler kippt
g |Nosignifi- |- Keine Schiden an Flugzeug oder Ausriistung | -  ErhShte Arbeitsbelastung der Crew
c?fnt safety |_ yaine Verletzten wahrend dem Rollen
t . ..
eree - Vorhandene Sicherheitsschranken wirken - Leicht erhdhter Bremsweg
und verhindern ein Ereignis der Kategorie - Bauabschrankung fallt wegen
Minor starkem Wind um
- Funktionseinbussen oder Storungen kénnen -  Wagen verliert Gepéck
mittels Routineprozeduren kompensiert
werden oder erfordern keine Massnahmen
Tabelle 3: Einstufung der Schwere (gem. G/ 9)

Die Einstufung der Schwere enthélt sowohl messhare Schaden (Personenschaden, finanzielle
Schaden) als auch eine Einstufung von Vorfallen ohne Schiden. Diese sind erfahrungsgemass
schwer fassbar. Es ist trotzdem notwendig, die Vorfélle einzustufen, um sie mit anderen Scha-
densereignissen im Flughafensystem vergleichbar zu machen (Gesamtiibersicht erstellen). Bei der
Einstufung der Vorfille werden einerseits die konkreten Beschreibungen verwendet (z.B. ,Keine
verbleibenden Sicherheitsschranken”). Zudem ist es sinnvoll, auch mit den Schadensereignissen
zu vergleichen und sich die Frage zustellen ,ist dieser Vorfall etwa gleich zu bewerten wie jenes
Schadenereignis”?

Bei der Einstufung wird stets die Wahrscheinlichkeit gemeinsam mit der Schwere eingeschatzt,
so dass beide zusammenpassen.
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2.2 Risikoeinschidtzung
2.21 Top Hazard 1
TH |Top Hazard Consequence

1 Reduced Margin of Error due to high
operational Complexity (geringe Feh-
lertoleranz aufgrund hoher opera-
tioneller Komplexitat)

a) Midair Collision (MAC);

b) Controlled Flight into Terrain (CFIT);
o) Collision on Ground;

d) Near Miss;

e) Separation Minimum Infringement (SMI);

fy Airspace Infringement;
g) Loss of or reduced Controllability;
hy Wake Turbulence / Loss of Control.

Anmerkungen

Zahlreiche gegenseitige Abhdngigkeiten

- Viele Randbedingung und spezielle Regeln

Haufige Wechsel in den Operationen
- Inhomogener Verkehrsmix

- = provozieren Fehler, fiir die im System wenig Sicherheitsreserven vorhanden sind

— Betroffen sind alle Stakeholder

- Die Konsequenzen decken das gesamte Ereignisspektrum ab; TH 1 hat einen wesentlichen Einfluss auf
zahlreiche weitere Hazards. Daher ist das Spektrum der méglichen Konsequenzen gross.

Einstufung Begrindung
S TH1s (schwer) -
—>B
TH1m (mittel) - Typische Konsequenzen des Top Hazards entstehen durch vergleichsweise
—-C haufige Ereignisse mit tendenziell (noch) geringen Konsequenzen {minor,
aflenfalls major). Daher werden als Reprasentanten fiir den TH1 zwei nicht
naher definierte Konsequenzen der Schwere C und D herangezogen.
- Damit kénnen die Konsequenzen d) bis h) in durchschnittlicher Auspra-
gung erfasst werden.
TH1I (leicht) — Damit kénnen die Konsequenzen d) bis h) in leichter Auspragung erfasst
-D werden.
W TH1s (schwer) -
-3
TH1m (mittel) — Passend mit der Einstufung C (siehe weitergehende Betrachtungen)
-4
TH1I (leicht) — Passend mit der Einstufung D (siehe weitergehende Betrachtungen)
-5
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Weitergehende Betrachtungen zur Einstufung der Wahrscheinlichkeit

Fr das Jahr 2011 hat Skyguide auf den Top Hazard zutreffende Ereignissen ausgezahlt und
beurteilt.
- Rund 8 Ereignisse wurden dabei der Kategorie ,mittel” zugeordnet. Bezogen auf 10°000

Flugbewegungen ergibt dies eine Einstufung in der Wahrscheinlichkeitsklasse 4. Fir den Top
Hazard TH1m kann damit die Einstufung zahlenméssig begriindet werden.

- Die Auszéhlung hat kein Ereignis der Kategorie ,,schwer” im Jahr 2011 ergeben. Die Einstu-
fung von TH1s um eine Klasse tiefer ais TH1m ist daher plausibel.

- Die Auszdhlung hat zudem nur 1 Ereignis der Kategorie ,leicht” ergeben. Es ist jedoch da-
von auszugehen, dass die tatséchliche Zahl deutlich hdher ist, aber aufgrund der geringen
Auswirkungen die entsprechenden Ereignisse nicht systematisch und vollstdndig erfasst sind.

Zusammenfassung der Einstufung

Wahrscheinlichkeit Schwere
A B C B E
Catastrophic | Hazardous Major Mirior No Signifi-
cant Safety
Effect
5 | Frequent Kann regelmdssig eintreten ™I
4 | Occasional | Kann erwartungsgeméss mehrmals THIm
eintreten
3 |Remote Kann erwartungsgemass mindes- TH1s
tens einmal eintreten
2 |improbable |Solite kaum vorkemmen, ist aber
nicht ganz auszuschliessen
1 |Extremely | Sollte nicht vorkommen
improbable
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222 Top Hazard 2

TH |Top Hazard Consequence

2 Multiple operational Regimes a} Midair Collision (MAC};

(aufgrund nicht-aviatischer Auflagen) |b) Controlled Flight into Terrain (CFIT),

¢} Collision on Ground;

d) Near Miss;

e} Separation Minimum Infringement (SMI);
f) Loss of or reduced Controllability;

g) Wake Turbulence / Loss of Control.

Anmerkungen

- TH 2 entspricht einer weiter spezifizierten Gefahr unter TH 1.
Einstufung Begriindung

S TH2 —» C ~ Siehe grundsatzliche Bemerkung bei TH1

- Die Konsequenzen d) bis g} werden durch einen Reprasentanten der
Schwere C abgebildet

w TH2 — 4 — Passend mit der Einstufung C

— Im Vergleich zu TH 1 ist TH 2 etwas weniger haufig einzustufen. Indem nur
ein Reprasentant flr das Spektrum der Konsequenzen gewahlt wird, wird
diesem Umstand Rechnung getragen.

Wahrscheinlichkeit Schwere
A B C D E
Catastrophic | Hazardous Majar Minar No Significant

Safety Effect

5 |Frequent Kann regelméssig eintreten

4 | Occasional | Kann erwartungsgemdass mehrmals TH2
eintreten
3 | Remote Kann erwartungsgemass mindes-

tens einmal eintreten

2 |improbable |Sollte kaum vorkommen, ist aber
nicht ganz auszuschliessen

1 |Extremely |Solite nicht vorkommen
improbable
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2.23 Top Hazard 3

TH |Top Hazard Consequence
3 Inadequate Airspace Design resulting | a) Midair Collision (MAC);
in complicated Procedures b) Controlled Flight into Terrain (CHT);
¢) Collision on Ground;
d) Near Miss;

e} Separation Minimum Infringement (SMI};
f) Airspace Infringement;

g) Loss of or reduced Controllability;

h) Wake Turbulence / Loss of Control.

Anmerkungen

Design:
Viele partikulire interessen, die zu beriicksichtigen sind, fithren zu einem komplexen Design
- Stark fragmentierter Luftraum mit vielen Regeln, welche die Komplexitat erhéhen
-~ Vielzahl unterschiedlicher ATM-Verfahren
Nutzung:

Sehr unterschiedliche Benutzer
- Variable Nutzungsbestimmungen {z.B. Temporére Segelflugrdume mit unterschiedlichen vertikalen
Untergrenzen und Nutzungsbestimmungen)

TH3 entspricht einer weiter spezifizierten Gefahr unter TH1.

Einstufung Begriindung
S TH3m {mittel) - Siehe grundsatzliche Bernerkung bei TH1
- C - Die ,mittleren” Konsequenzen d) bis h) werden durch einen Reprasentan-
ten der Schwere C abgebildet
TH3I {leicht) - Die ,leichten” Konsequenzen d) bis h) werden durch ginen Représentanten
—-D der Schwere D abgebildet
w TH3m (mittel) - Spezifisch in Zirich: Unsicherheit bei Usern, viele Airspace Infringements
-4 - In Abstimmung mit der Einstufung der Schwere C.
TH3I (leicht) ~ In Abstimmung mit der Einstufung der Schwere D.
-5

TH3 entspricht einer weiter spezifizierten Gefahr zu TH1 und flhrt zu den gleichen Konsequen-
zen wie TH1. Analog TH2 wird die Wahrscheinlichkeit etwas kleiner eingestuft. Dem wird mit
der BerUcksichtigung von zwei Reprasentanten (TH3I, TH3m) Rechnung getragen.
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Wahrscheinlichkeit Schwere
A B C D E
Catastrophic | Hazardous Major Minar No Signifi-
cant Safety
Effect

5 | Frequent Kann regelmassig eintreten TH3I
4 | Occasional Kann erwartungsgemass mehr- TH3m

mals eintreten
3  |Remote Kann erwartungsgemdiss mindes-

tens einmal eintreten
2 |improbable | Sollte kaum vorkommen, ist aber

nicht ganz auszuschliessen
1 | Extremely Sollte nicht vorkommen

irmprobable
224 TopHazard 4
TH |Top Hazard Consequence
4 Simultaneous Operation on intersect- |a) Midair Collision (MAC);
ing Runways 16 - 34 and 10 - 28 b} Collision on Ground (COG};
¢} Near Miss on Ground or in the Air.

Anmerkungen

Ereignis am Boden oder in der Luft unmittelbar Uber dem Pistenkreuz

Einstufung Begriindung
S TH4a (Collision} — | — Kollision als Reprasentant fir ein schweres Ereignis
A — Midair Collision und Collision on Ground fihren beide zur Einstufung ,,ca-
tastrophic” (Verlust der Flugzeuge, mehrere Todesopfer)
TH4c (Near Miss) |- Near Miss kann eine Schwere von D bis B annehmen. Fur die Einstufung
-C wird ein mittlerer Fall angenommen {, einige verbleibende Sicherheits-
schranken™).
— Représentant fir ein katastrophales Ereignis: TH4c
w TH4a (Collision) - Weltweit sind den Workshop-Teilnehmern keine vergleichbaren Kollisionen

-2

an Pistenkreuzen bekannt;

Grinde fir die Einstufung 2:

= Gefdhrdungen {(Vorstufen zur Kollision) wurden beobachtet (unginstig)

s Wechselseitige Starts (unginstig)

« Hohe Bewegungszahl (unglinstig})

= Bei strikter Trennung des Betriebs 16 - 34 und 10 - 28 ware die Einstu-
fung 1.

TH4c {Near Miss)
-3

Ein Schweregrad D entsprache 4, was aus der Erfahrung der letzten Jahre
ableitbar ist {deshalb ist C/3 fiir den Near Miss plausibel).

Diverse Massnahmen zur Mitigation wurden in den letzten Jahren einge-
fuhrt.
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Wahrscheinlichkeit Schwere
A B C D E
Catastrophic | Hazardous Major Minor No Signifi-
cant Safety
Effect
5 |Frequent Kann regelmassig eintreten
4 | Occasional Kann erwartungsgeméss mehr-
mals eintreten
3 | Remote Kann erwartungsgemass mindes- TH4c
tens einmal eintreten
2 limprobable | Sollte kaum vorkemmen, ist aber TH4a

nicht ganz auszuschliessen

V| Extremely
improbable

Sollte nicht vorkommen
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225 TopHazard5
TH (Top Hazard Consequence
5 Conflicting Flight Path {ARR-DEP / a) Midair Collision (MAC);
DEP-DEP) b) Near Miss;
¢) Separation Minimum Infringement (SMI).
Anmerkungen

Kontrollverlust;
Initial Approach Fix {IAF) bis Touchdown.

Einstufung Begriindung
S THSa (Collision) - | = Kollision als Représentant fiir ein schweres Ereignis
A — Einstufung ,catastrophic” (Verlust des Flugzeugs, mehrere Todesopfer)
TH5¢ (SMI) - SMI als Reprasentant fir ein typisches Ereignis
-D - Mebhrere verbleibende Sicherheitsschranken
w THSa (Collision) = | -  Konstellationen mit Flugrouten, die zu Konflikten fiihren und die nicht

2 systematisch geldist sind oder geldst werden kénnen (ungiinstig)
- Massnahmen zur Mitigation laufen (zusatzliche Verfahren gem. Empfeh-
ung BFU-Bericht (GL 5) und/oder personelle Verstarkung im TWR (ADC2))
{gUnstig)
Erhéhte Awareness der Cockpit Crew in Flugplatznahe (glinstig)
THS5¢ (SMI) — Beobachtbare Ereignisse
-4

Wahrscheinlichkeit Schwere
A B C D E
Catastrophic | Hazardous Major Minor No Signifi-
cant Safety
Effect
S |Frequent Kann regelmdssig eintreten
4 | Occasional Kann erwartungsgemass mehr THS
: c
mals eintreten
3 | Remote Kann erwartungsgemass mindes-
tens einmal eintreten
2 |improbable | Sollte kaum vorkommen, ist aber
. THSa
nicht ganz auszuschliessen
1 | Extremely Sollte nicht vorkommen
improbable
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2.2.6 TopHazard 6
TH |Top Hazard Consequence
6 Conflicting DEP/ MISAP Procedures | @) Midair Collision (MAC);
(SEPAZ) b} Near Miss;
¢) Separation Minimum Infringement (SMH;
d} Wake Turbulence / Loss of Control due to Wake
Anmerkungen
Einstufung Begrindung
S TH6a (Collision) = | — Midair-Collision als Worst case
A — Einstufung ,catastrophic” (Verlust der Flugzeuge, mehrere Todesopfer)
TH6b (Near Miss)
—C
THEc (SMI) - Mehrere verbleibende Sicherheitsschranken
=D
TH6d (Wake Tur- | = Light Aircraft betroffen von heavy Aircraft; mit einem Kontrollverlust als
bulence / Loss of Folge
Control) > B
W TH6a (Collision) — For alle drei Szenarien gilt: Pisten 14 und 16 sind nicht systematisch vertikal

-1

und lateral getrennt; die Separation erfolgt Giber die Zeit.

- Die Kollisionswahrscheinlichkeit (Start 16 / Go-around 14) betragt 4£-08
pro Start auf RWY 16 (gem. ATSI-Studie'). Bei rund 16'000 Starts pro Jahr
{Abflug Richtung Osten bzw. Westen, Overhead}) ergibt dies einen Wert
von 4E-04 /10'000 Bewegungen (— Klasse 1)

TH6b (Near Miss) | -

—3

TH6C (SMI) — Occasional {0.1 bis 1 Ereignis pro 10000 Bewegungen)

—4 — Jedoch unterhalb von E

TH6d (Wake Tur- | - Der Flottenmix in Ziirich reduziert die Wahrscheinlichkeit einer Kombinati-
bulence / Loss of on light / heavy Aircraft (gine ungiinstige Kombination ist jedoch nicht
Control — 1 ausgeschlossen)

— Ebenfalls zu ber{icksichtigen: die leichten Flugzeuge mit guten Steigeigen-
schaften steigen beim Go-around steil auf und (iberfliegen die Flugroute
der schwereren Flugzeuge mit geringerer Steigleistung {geringe Geféhr-
dung fur Turbulenzen)

! Safety Study for Simultaneous Independent Operations to Runways 14 and 16 (GATO1416} at Zurich International Airport
(LSZH}): New Straight Qut SID16.

Exemplar Nr. 2
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Wahrscheinlichkeit Schwere
A B C D E
Catastrophic | Hazardous Major Minor No Signifi-
cant Safety
Effect
5 | Frequent Kann regelméssig eintreten
4 | Occasional Kann erwartungsgemass mehr- [6c)
mals eintreten
3 |Remote Kann erwartungsgemass mindes- [6b]
tens einmal eintreten
2 |improbable | Sollte kaum vorkommen, ist aber
nicht ganz auszuschliessen
1 | Extremely Solite nicht vorkommen [6a] [ed]
improbable

Exemplar Nr. 2
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2.2.7 Top Hazard7

TH |Top Hazard Consequence

7 Runway Crossings 28 on Taxiway a) Collision Aircraft-Aircraft;
b) Collision Aircraft-Vehicle;
¢} Runway Incursion.

Anmerkungen

Hohe Anzahl von Pistenkreuzungen;

Piste 28 ist i.d.R. in use (active);

Schnittstelle der Zusténdigkeiten;

Charakteristk der Infrastruktur (Lage der Taxiway)

Einstufung Begriindung
S TH7a(Collision) |- Einstufung ,catastrophic” (Verlust des Flugzeugs, mehrere Todesopfer)
- A - Aircraft-Aircraft und Aircraft-Vehicle werden bez. Schwere gleich behan-
delt
TH7 ¢ (Runway - Als Reprasentant wird eine Incursion der Kategorie C definiert (kleines bis
Incursion) — D mittleres Gefahrdungspotential)
— Die Ereigniskategorie C fiir Runway Incursions entspricht der Schwereklasse
D in der Risikomatrix
w TH7a {Collision) - Rund 100°000 Kreuzungen pro Jahr

-2

Die Kollisionswahrscheinlichkeit pro Anflug auf RWY 28 betragt 5.4E-07
(Studie , Ertlichtigung Piste 28", Gl 14}); dies ergibt rechnerisch einen Wert
von 0.0054 pro 10'000 Bewegungen, was der Klasse 2 entspricht. Wird ei-
ne vergleichbar hohe Ereigniswahrscheinlichkeit pro Start angenommen, so
gilt die Einstufung fir sdmtliche Bewegungen auf RWY 28.

Zusatzlich kann es auch Fahrzeuge betreffen

RWY Incursions als Vorstufe zur Kollision wurden beobachtet

Folgerung: Einstufung in Klasse 2

TH7 ¢ (Runway
Incursion) — 4

Entsprechende Ereignisse wurden in der Vergangenheit beobachtet

Wahrscheinlichkeit Schwere
A B C D E
Catastrophic | Hazardous Major Minor No Signifi-
cant Safety
Effect
5 | Frequent Kann regelméssig eintreten
4 | Geeasional Kann erwartungsgemass mehr TH7¢
mals eintreten
3 | Remote Kann erwartungsgemass mindes-
tens einmal eintreten
2 |improbable Sollte kaum vorkommen, ist aber
. . TH7a
nicht ganz auszuschliessen
1 | Extremely Sollte nicht vorkommen
improbable

Exemplar Nr. 2




16

228 TopHazard$8
TH |Top Hazard Consequence
8 LDG 14 with Cross-/Tailwind, a) RWY 28 Excursion (Overrun);

RWY 28 Ops at RWY Length Limit b) RWY 28 Excursion (Veer-off);

¢} RWY 14 Excursion (Qverrun);
d) RWY 14 Excursion (Veer-off).

Anmerkungen

RWY 28: Pistenldnge, Glatt (Overrun), seitliche Absténde zu Objekten (Veer-off), betrifft Start und
Landung; Studie in Arbeit bis 2013
- RWY 14: Tailwind {Overrun); Crosswind (Veer-off)

Einstufung Begriindung
5 TH8a (RWY 28, ~ Schweres Flugzeug gelangt bis zur Glatt
Qverrun) — A
TH8b (RWY 28, - High Energy Collision (z.B. mit Flugzeug auf TWY)
Veer-offy —» A
TH8c (RWY 14, - Ausreichend Fliche neben der Piste — Beschadigung des Flugzeugs
Overrun) — B
TH8d (RWY 14, - Ausreichend Fliche nach der Piste — Beschadigung des Flugzeugs
Veer-off) - B
W TH8a (RWY 28, — Kurze Piste, steiler Anflug

Overrun) — 2

— Die Wahrscheinlichkeit eines Qverruns (mit einem Totalverlust) bei der Lan-
dung betragt gemdss Studie , Ertiichtigung Piste 28" (GL 14), 4.8E-08 pro
Bewegung. Fir alle Bewegungen (inkl. Start) wird im Hazard-Log der FZ AG
ein héherer Wert von 1.3E-07 zugrunde gelegt (h&herer Wert fur Start mit
Startabbruch), was fur 10°000 Bewegungen 0.0013 ergibt (— Wahrschein-
lichkeitsklasse 2).

TH8b (RWY 28
Veer-off)— 2

- Geringe seitliche Abstande erhéhen die Wahrscheinlichkeit, dass eine Kolli
sion aufgrund eines Veer-offs entsteht.

- Wenig Crosswind, Bise am Abend

— Die Wahrscheinlichkeit eines seitlichen Veer-Offs {mit einem Totalverlust)
bei der Landung betragt gemass Studie ,Ertiichtigung Piste 28" (Gl 14),
1.8E-08 pro Bewegung.

TH8¢ (RWY 14, - Overrun in Vergangenheit aufgetreten; Einstufung in Schwereklasse 2 (kein
Qverrun) — 2 Totalverlust)
TH8d (RWY 14, - Veer-off in Vergangenheit aufgetreten; Einstufung in Schwereklasse 2 (kein

Veer-off)—= 2

Totalveriust)
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Wahrscheinlichkeit Schwere
A B C D E
Catastrophic | Hazardous Major Minor No Signifi
cant Safety
Effect

5 | frequent Kann regelmdssig eintreten
4 | Occasional Kann erwartungsgemass mehr-

mals eintreten
3 |Remote Kann erwartungsgemass mindes-

tens einmal eintreten
2 |improbable |Solite kaum vorkommen, ist aber | TH8a, TH8b | TH8¢, TH8d

nicht ganz auszuschliessen

1 |Extrernely
improbable

Sollte nicht vorkommen

Exemplar Nr. 2
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3 Massnahmenbeurteilung

3.1 Beurteilungsmethodik

3.1.1  Vorbemerkung
Die Zielsetzung fur die Massnahmenbeurteilung umfasst zwei Aspekte:

- Beurteilen der Massnahmen bezliglich ihrer Wirkung auf die Risiken der Top Hazards.

- Die Massnahmenbeurteilung soll sich nicht nur auf die Top Hazards beschranken, sondern
auch weitere Auswirkungen auf die Sicherheit und auf den Betrieb des Flughafens beriick-
sichtigen.

Die beiden Aspekte werden anhand einer Nutzwertbetrachtung beurteilt. Die Wirkung der
Massnahmen auf die Sicherheit und auf den Betrieb wird gleichermassen anhand einer qualitati-
ven Einstufung und Zuordnung eines Nutzwertes vergleichbar gemacht. Ziel ist es, die einzelnen
Massnahmen und Massnahmenpakete untereinander vergleichen zu kénnen.

3.1.2 Beurteilung der Wirkung auf die Safety

Die Wirkung einer Massnahme auf die Sicherheit berlicksichtigt die Wirkung auf die ,Top Ha-
zards” sowie die Wirkung bei den ,lbrigen Hazards”. Die Relevanz der Top Hazards unterei-
nander ist durch die Einstufung der Top Hazards in der Risikomatrix festgelegt.

Die iibrigen Hazards im System des Flughafens werden nicht explizit bestimmt. Ihr effektives
Gewicht im Vergleich zu den Top Hazards ist daher nicht bekannt.

Unter der Rubrik (ibrige Hazards konnen je nach betrachteter Massnahme unterschiedliche Ein-
flisse auf die Sicherheit beriicksichtigt werden. Diese fliessen mit einem Gewicht von 10% in
die Beurteilung ein. Dies entspricht ungefahr dem Gewicht eines einzelnen Top Hazards.

Damit ergibt sich folgende Gewichtung innerhalb der Safety:

Exemplar Nr. 2
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Safety Anteile Safety [Top Hazards TH Anteile | Resultierend
Top Hazards 90% TH1 Complexitiy TH1I 7.9% 7.1%
TH 1m 7.9% 7.1%
TH 1s 7.9% 7.1%
TH2 Multiple Regimes TH?2 7.9% 7.1%
TH3 Airspace Design TH 3l 7.9% 7.1%
TH 3m 7.9% 7.1%
TH4 Intersecting RWY TH 4a 7.9% 7.1%
TH 4c 0.79% 0.71%
THS Conflicting Flight Path |TH Sa 7.9% 7.1%
TH 5¢ 0.79% 0.71%
TH6 DEP/ MISAP (SEPAZ) |TH 6a 0.79% 0.71%
TH 6b 7.9% 7.1%
TH 6¢ 0.79% 0.71%
TH 6d 0.079% 0.071%
TH7 RWY 28 Crossings TH 7a 7.9% 7.1%
TH 7¢ 0.79% 0.71%
TH8 RWY28 Ops TH 8a 7.9% 7.1%
TH 8b 7.9% 7.1%
TH8 LDG14 TH 8¢ 0.79% 0.71%
TH 8d 0.79% 0.71%
Ubrige Hazards 10% Wechselnde Hazards 10%
100%
Tabelle 4: Ristkomdssige Gewichtung der Hazards innerhalb der Safety

Die Wirkung einer Massnahme in Bezug auf einen Hazard wird mit einem Nutzwert von -3 bis
+3 eingestuft. Zusétzlich werden Argumente und Begriindungen festgehalten. Die Abstufung
wird wie folgt definiert:

Beurteilte Nutzwerte, Wirkung
Aspekte -3 -2 -1 0 1 2 3
(90%) (50%) (20%) (20%) (50%) (90%)
Safety, stark erhhte| relevanter- | geringfiigig | kein oder | geringfligig |relevant redu-| stark redu-
Top Hazards Risiken hohte Risiken | erhghte Risi- | marginaler | reduzierte |zierte Risiken | zierte / elimi-
ken Einfluss Risiken nierte Risiken
Safety, stark erhéhte | relevant er- | geringfiigig | kein oder | geringfigig (relevant redu-| stark redu-
Ubrige Ha- Risiken hohte Risiken | erhéhte Risi- | marginaler | reduzierte | zierte Risiken | zierte Risiken
zards ken Einfluss Risiken

Tabelle 5: Nutzwert fir die Wirkung an der Safety

Die Prozentwerte geben einen Anhaltspunkt, was unter der qualitativen Umschreibung zu ver-
stehen ist. Beispiel: Unter geringfligig reduzierten Risiken wird eine Reduktion um rund 20%
verstanden (10 bis 30%).

Wirkt eine Massnahme nur tempordr oder bei bestimmten Betriebskonzepten, so reduziert sich
die Wirkung im Gesamtsystem. Um dies berlicksichtigen zu kénnen, wird unterschieden, ob eine
Massnahme das Gesamtsystem, ein bestimmtes Betriebskonzept oder einen andern definierten
Teil des Betriebs beeinflusst. Konkret werden folgende Gewichtungen der Teilsysteme vorge-
nommen:
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- Gesamtsystem: 100%

- Nordkonzept: 50%

- Ostkonzept: 30%

- Sudkonzept: 20%

Diese Gewichtung geht von aktuellen Anteilen aus. Verschieben sich die Anteile deutlich, kann
dies die Beurteilung beeinflussen.

3.1.3 Beurteilung der Wirkung auf den Betrieb

Der Aspekt Betrieb wird analog der Safety beurteilt. Dazu werden drei Aspekte definiert, deren
Gewicht in der Fachgruppe wie folgt bestimmt wurde.

- Stabilitat (20%)

- Kapazitit (60%)

- Auswirkungen Dritte (20%)

Die Zuordnung der Nutzwerte basiert ebenfalls auf einer qualitativen Skala von -3 bis +3:

Beurteilte Nutzwerte, Wirkung
Aspekte -3 2 -1 0 1 2 3
(90%) (50%) {20%) {20%) {50 %) (90%)
Betrieb, stark redu- [relevant redu-| geringfiigig | keinoder | geringfiigig | relevant er- stark
Stabilitat zierte Stabili- | zierte Stabili- | reduzierte marginaler |erhéhte Stabi-| hchte Stabili- Jerhé hte Stabi-
tat tat Stabilitat Einfluss litat tat litat
Betrieb, stark redu- [relevant redu-| geringfiigig | keinoder | geringfigig | relevant er- stark
Kapazitat zierte Kapazi- | zierte Kapazi-| reduzierte | marginaler | erhdhte Ka- |héhte Kapazi-| erhshte Ka-
tat tat Kapazitat Einfluss pazitat tat pazitat
Betrieb, starke Ver- relevante | geringfiigige | kein oder |genngfigige [ relevante starke
Auswirkun- schlech- Verschlech- | Verschlech- | marginaler Verbes- Verbes Verbes-
gen auf terung terung terung Einfluss serung serung serung
Dritte

Tabelle 6: Skala der Nutzwerte fiir den Aspekt Betrieb

Die Wirkung auf Teilsysteme wird mit der gleichen Gewichtung wie bei der Safety betrachtet.

3.1.4  Realisierung

Wihrend die Safety und der Betrieb Aspekte ansprechen, bei denen Massnahmen abgestuft
beurteilt werden kénnen, enthélt der Abschnitt ,Realisierung” Informationen zur Umsetzung.
Diese sind mit ja oder nein zu beantworten oder sie umfassen eine grobe Kostenschétzung.

Die rechtliche Realisierbarkeit geht auf die Frage ein, ob eine Massnahme im Rahmen der ent-
sprechenden Regelung umgesetzt werden kann. Ein ,ja” bedeutet, dass die Massnahmen chne
Anpassung der Regelung realisierbar ist. Bei einem ,nein” muss eine Anpassung erfolgen. Ob
diese Anpassung Aussicht auf Erfolg hat, wird nicht beurteilt.
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3.1.5 Darstellung und Beurteilung pro Massnahme

Die Massnahmenbeurteilung wird auf einem Blatt pro Massnahme zusammengefasst.

Massnahme ( 1)

Beschreibung @

Aspekt Tep Hazard Risitko | G N s [¢] Gawicht jArgurnente, Begriindungen

TH  [100% | 50% | 20% [30% | 0%
Safaty 11 [Complexitiy e 0.079 7 1 - |
O™ = 20

135 0,079 :
7 [Muliole Aega 5.079 z
El ce Design &.07% |
3m 0,079 |
@2 [intersecting RWY 0.07% [
[ac 0.008 |

52 [Conflicting flight Path | 0.079

DEP/ MISAP (SEPAZ)

0.90 9} J
o0 | N\ 1
0.20
0.60 4
0.20 |
[Nuzwen Betneb I @
[Realisierung  [Finanzieller Aufwand > 1000
{'_j‘_} echn. Machbarkejt a |
echt. Machbarkeit [BR. PGV] ja (12 \ |
SIL a [N A
DVO a |

Abbildung 1: Massnahmenblatt
Einige Erlauterungen

{1} Massnahmentitel

{2} Kurzbeschreibung

(3) Beurteilung Teil Safety

(4) Beurteilung Teil Betrieb

(5) Beurteilung Teil Realisierung

{6) Der Teil Safety besteht aus den Top Hazards TH1 bis TH8, zusammengefasst in der Zeile
«Safety alle TH (Teilsysteme)” sowie der ,Safety Ubrige Hazards”

(7) Die Spalten G, N, S, O, und ,leer” geben an, welche Teilsysteme eine Massnahme beein-
flusst.

G = Gesamtsystem, 100%
N = Nord-Konzept, 50%

Exernplar Nr. 2
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S = Std-Konzept, 20%
O = Ost-Konzept, 30%
Leer = nach Bedarf einsetzbar
(8) Anmerkungen, Argumente, Begriindungen flr die Bewertung

(9) Die grau markierte Zeile gibt an, welcher Nutzwert , Safety alle TH” pro Teilsystem entsteht.
Rechenbeispiel: Eine Massnahme ergibt bei den TH1l, TH1m und TH1s im Teilsystem N eine
sehr hohe Wirkung (Nutzwert 3). Das Gewicht der TH1Il, THIm und TH1s an der Summe al-
ler TH betragt aufgrund der Risikoeinschétzung je 7.9%. Der Nutzwert in der Zeile ,Safety
alle TH” und der Spalte ,N" betrdgt (3 * 0.079) + (3 * 0.079) +(3 * 0.079) = 0.71.

(10) Der resultierende ,Nutzwert Safety” berlicksichtigt die Anteile der Teilsystem (G, N, S, O)
und auch die Gbrigen Hazards.
Rechenbeispiel: Die bereits betrachtete Massnahme bewirke bei den Gbrigen Hazards einen
Nutzwert von 1. Damit ergibt sich folgender resultierender ,,Nutzwert Safety”: (0.71 * 50%
*0.9) +(1.00 * 50% * 0.10) = 0.37, nun bezogen auf das Gesamtsystem Flughafen.

(11) Der ,Nutzwert Betrieb™ wird gleich wie der ,Nutzwert Safety” ermittelt.

(12) Realisierbarkeit

- Finanzieller Aufwand, grob abgestuft in Gréssenordnungen (<1, 1 bis 10, 10 bis 100,
100 bis 1000, > 1000 Mio. Fr. fir Investitionskosten.

- Abkirzungen: BR = Betriebsreglement; PGV = Plangenehmigungsverfahren; SIL = Sach-
plan Infrastruktur Luftfahrt; DVO = Durchfiihrungsverordnung

3.1.6 Darstellung und Beurteilung der Massnahmenpakete

Die Massnahmenpakete werden auf die gleiche Art und Weise beurteilt wie die Einzelmassnah-
men:

- Anstelle der Massnahmenbeschreibung werden die Titel der enthaltenen Massnahmen im
Massnahmenblatt aufgefahrt.

- In der Spalte ,Argumente, Begriindungen” werden die wesentlichen Vor- und Nachteile der
einzelnen Massnahmen mit (+) und (-} aufgefihrt.

- Der Nutzwert entsteht aus der Kombination der enthaltenen Massnahmen und bezieht sich
im Aflgemeinen auf das gesamte System, da die Massnahmenkombinationen im gesamten
Flughafensystem wirken.

- Fir die Bildung des Nutzwertes wird eine Hilfstabelle eingefiihrt, in der die Nutzwerte der
einzelnen Massnahmen eingetragen sind. In der letzten Spalte der Hilfstabelle ist der resul-
tierende Nutzwert festgehalten

- Die Nutzwerte sind nicht additiv. Dies lasst sich wie folgt zeigen:

- Ein Nutzwert 1 entspricht in etwa einer Risikoreduktion von 20%. Liegen beispielsweise
zwei Massnahmen vor, die kombinierbar sind und am gleichen Top Hazard ansetzen, so
ergeben sie eine Risikoreduktion von {1 - (1 - 0.20) * (1 - 0.20)) = 0.36 (=36%). Dies
reicht nach nicht aus, um einen Nutzwert 2 zu erreichen. Erst wenn eine dritte Mass-
nahme mit einem Nutzwert 1 hinzukommt, entsteht eine Wirkung von 49%, was einem
Nutzwert 2 entspricht.

- Damit wird dokumentiert, dass mit zunehmender Zahl der Massnahmen der jeweilige
zusatzliche Nutzen pro Massnahme abnimmt.
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Diese Zuordnung in der Hilfstabelle erfolgt nicht streng mathematisch. Je nach Mass-
nahmenkombination wird eher auf oder abgerundet.

Auch fiir die Massnahmenkombinationen gilt eine Bandbreite fiir den Nutzwert von -3

bis +3.
3.2 Massnahmenblatter
3.2.1 Einzelmassnahmen
|Massnahme  |M1 Pistenverliingerung 28 ]
Baschreibung  |Die Piste 28 ward um 450 m veridngen, damit grundsatz'ich alle Flugzeuge auf der Piste landen kdnnen. Dadurch kénnen einzelne Anfiiige auf Piste 34,
die zu ewner erhdhten Komplexitat bei der Flugsicherung filhren, vermieden werden
Aspekt Top Hazard Riske | & N S L] Gewicht| Argumente, Begriindungen
TH 100% | 50% | 20% | 30% | 0%
Safety 11 |Complexitiy 0.079 1 - JEin Wechsel von Piste 28 auf 34 aufgiund der Flugzeugperiormance 15t
1im 0.079 1 - |selener erforderlich, weniger krauzende Ops
| ErhShte Einsatzfahigkent der Starste 10
15 0.079 1 -
2 |Mutiiple Regimes 0.079 0 - JkE
3. |Awspace Design 0.079 0 - |kE
3m] 0079 | © x
4a {Intersecting RWY 0.079 1 - |Keine simultanen Ops 34 und 28; Verbesserung fir Piste 10
4 0.008 1 -
5a JConflicting Flight Path | 0.079 1 - |wenger Konflikte in der Luft, da weniger hiufig unterschiediche Pisten
|5c 0.008 | 1 - |angeflogen werden
6a [DEP/ MISAP (SEPAZ) | 0008 | O - |kE
6b 0,079 4] -
6¢ 0.008 Q
6d|. 0.001 0 -
7a |RWY 28 Crossings 0079 | -i - |Genngfugig mehr Landungen auf Piste 28, aber mehr Starts auf Piste 10
7c Q008 | -i -
8a |RWY28 Ops 0.079 2 - |Erhbhte Safety Margin
8b 0.079 ] - k E
IBL LDG14 0008 | o - |eE
8d 0008 | O -
Igafe'ty alle TH (Teilsysterne) 043 [0.00]0.00]0.00]|0.00] 0.50
Safety Ubrige Hazands 0 0.10  |Trade-off der verschiedenen Einflisse
|Nutzwert Safety | 0.43 |
Betrieb Stabilitdt 1 0.20 |Ein Wechsel von Piste 28 auf 34 aufgrund der Flugzeuglesstuung ist seltener
arforderlich
Kapazitst 0 0.60 |Mehr Landungen auf Piste 14 bei Starts auf Piste 10 (betntft nur wemge
Zeiten)
Auswirkungen Dritte 0 0.20 |kE
[Nutzwert Betrieh Jo20 |
Realisierung [Finanzieller Aufwand 100 - 1000 - |250 Milionen CHF
Techn. Machbarkeit 18 -
Rechtl, Machbarkeit [eR. p&v] nen - |Anschliessend Einreichung Plangenehmighungsgesuch
[siL ja ~  |lst im SIL vorgese hen, aber noch nicht verabschiedet
jovo [E] -
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[Massnahme M2 Pistenverlingerung 32
Beschreibung Die Piste 32 wird nach Norden verlingert und die Minimumhéhe be: KLO DME4 analog Piste 34 aufgehaben.
Damit kann die Mehrheit der Abfilige auf Piste 32 stant 34 erfokjen, wedurch kreuzende Ciperatronen auf den Pisten 28 und 34 vermieden werden
Zusdtzlich knnen Pistenquerungen ven den Midfeld-Standplétzen her reduziert werden
|Aspekt ITq) Hazard Risiko l G | N | B | [5) ! |GeW|cht Argumente, Begrindungen
TH  {100% [50% | 20% [30% | 0%

Safety 11 {Complexitiy 2.07¢ 1 2 - |O weniger Pistenkreuzungen, keine simultanen Ops auf kreuzenden Pisten,
Hull 0.07% 1 2 - |S. kewe Stans 34 (damit mussen keine Zeitfanster im Anflug vorgesehen
1s 0.07% 1 2 - |wendeni und kein Mix Start 32 und 34; Annahme, dass der A340 au Piste
2 |Multiple Regimes 0,079 1 1 - |innerhalb des Konzepts weniger Regime
3l JAirspace Design 0.079 1] o -
3m 0.079 0 o -
4a * |intersecting RWY 0.079 2 3 - |Keine gleichzeitigen Stants 34 bei Landungen 28 {Ostkanzept); keine
4 0,008 2 3 - |gleichzeitigen Starts 34 und 5tarts 28 (Sddkonzept)

Sa  |Corflicting Flight Path | 0.079 0 4] -

5S¢ 0.008 [ ] -

[6a |DEP/ MISAP (SEPAZ) | 0.008 o] ] -

6b 0.079 0 0 -

Bc | 0.008 0|0 -

6d ©.001 0 Ju] -

7a  |RWY 28 Crossings 0.079 ] 1 - |wenier Kreuzungen
7c 008 ] 1 -

8a |RwWY2B Ops 0.079 0 | 0 =

|F 0.079 b | o Z
Isc_ LDG 14 0.008 oo -

8d 0,008 o 0 -
[safsty alle TH zusammen 0.00 | 0.00 057 [0.90 | 0.00| 0.50
|safety dbrige Hazards -1 1 0,10 |Schwere Fugzeuge starten mit tiefern Turn anstatt geradeaus

Nutzwert Safety 630 |

Betneb Stabilitst 2 2 0.20 |Innerhalb des Konzepts weniger Regime — giit Stabilitt
Kapazitdt 1 1 0.60 |Es miissen keine Zeitfenster im Anflug vergesahen werden
Auswirkungen Dritte Q ¢ 0.20

[Nuzwert Betrieb | o.50 |

Realisierung [Finarzielfer Aufwand 10 100 -

Techn, Machbarkeit ja -

Rechtl. Machbarkeit BR, PGV{ nein - |Anschliessend Einreichung Plangenehmighungsgesuch
SIL ja -
Jovo ja -
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[Massnahme ~ [M3 Umirollung Piste 28

Beschreibung Ein neuer Rollweg witd im Osten um die Piste 28 herum gefGhrt Ziel 1st es, die Zahl der Pistenquerungen zu reduzieren

Aspekt Top Hazard Riske | & N S o Gewicht [Argumente, Begriindungen

TH  ]100% | 50% | 20% {30% | 0%

Safety 11 |Complaxitly 0.078 1 0 - |kein wesentlicher Einfluss im Gesamtsystem, Flugzeugkategoren mussen
1m | 0,079 1 0 +  |weiterhin differenziert werden; Pistenkreuzungen werden weiter notwendig
1s 0.079 1 0 - sein {Einbahnbetneb). Die Komplexitat ward dadurch micht reduziert

Im N-Konzept ist es ene Verbesserung.
2 |Multiple Regimes 0.079 0 0 - Jk.E.
31 |Airspace Design 0.079 0 0 -
3m 0.07% 0 0 -
4:_' ting RWY 0.07% 0 0 - ]k.E.
4c 0.008 ¢] 0 -
[Sa_|Conflicting Flight Path | ' 0.07% 0 ] - Jk.E.
5¢ 0,008 0 0 =
Ga |DEP/ MISAP (SEPAZ} | 0.008 o] 0 - k.E.
E 0.079 0 0 :
6C 0.008 4] [3) -
&d 0.001 0 4] -
7a |RWY 28 Crossings 0.079 3 2 - |o: Kreuzurigen bleiben, aber die Zahl ist kleiner, Incursions reduziert
N. Nahezu vollstandig eliminiert (evtl. Massn. fir Jet-Blast notwendig)
[B=] S: Annahme, dass RWY 28 nicht fir Start genutzt ward
7¢ 0.008 3 2 - |9 Kreuzungen bleiben, aber kieinere Zahl; Kollisionssisko wird deutlich
reduzien
N. Mahezu vollstindig eliminien (evil. Massn. fir Jet-Blast notwendig)
82 |RWY28 Cps 0.079 0 0 - |kE
8b 0.079 0 [1] -
.Si_ LDG14 0.008 0 4 -
3d 0.008 0 0 -
Safety alle TH (Teil ne} 0.00 | 0.50 | 0.00]0.17 ] 000 | 0.90
Safaty Obnge Hazards 4] -1 0.10 .|O- Visuelle Begintrachigung m Landeanflug, wenn Flugzeug auf TWY rollt,
Incursions in Schutzzone
G- Umstandhiche Rollfhrung/Layeut {hangt auch von der konkreten
Ausgestaltung ab}
|Nutzwert Safety | 0.2¢1]
Batrieb Stabilitht 1 4] 0.20 [N, erhaht, O k.E.
Kapazitst 4] 0 0.60 |Geringer Einfluss
Auswirkungen Dritte -1 o 0.20 ||Einfluss auf Drifte dusch lingere Rollzeit am Boden; Aspekte. wie z.B. mehr
Treibstofive rbrauch bei den Operatars {= Dintter}, kann auch bei UVP e'n
Thema sein, héngt von konkreter Ausgestaliung ab
[Nutzwert Betrieb ] 0.00 |
Realisierung | Finarzieller Aufwand 100 1000 -
Techn. Machbarkeit 12 -
Rechtl. Machbarkait BR, PGV] ja - Jvorbeh3lthch Genehmigung Plangenehimigungsgesuch
SIL ja =
VO ja 2
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[Massnahme |4 Enteisungsplatz siidlich der Piste 28

miissen (Reduktion der Zahl der Pistenquerungen 28 auf Rollwegen).

|Beschmibung Im Suden ward ein neuer Enteisungsplatz erstellt, sodass Flugzeuge aus dem Siden fur de Enteisung (Remote De-ic ng) micht die Piste 28 kreuzen

|Aspekt |Top Hazand

risko | 6 [ N | s [ o]

JGewirJ\t Argumente, Begrindungen

TH [100% [ 50% | 20% [30% | 0% |
[safaty 11 |Complexitiy 0.079 1 - |N weniger Pistenkreuzungen
[im | 0.079 1 =
15| 0.079 1 =
2 [Multiple Regimes 0.079 0 - |kE
13| _|Airspace Design 0.079 4 - |kE
3m 0.079 1] -
[4a_|Intersecting RWY 0.079 [ -
4c 0.008 4] -
5a_|Condlicting Flight Path | 0.079 4] - |kE
5C 0.008 i) -
[6a_[DEP/ MISAP (SEPAZ) | £.008 [ - |kE
i 0.079 Y] -
B¢ 0.008 ¢ -
64 ] 0,001 0 :
7a [RWY 28 Cressings 4,079 1 - JN: weniger Pistenkreuzungen
7¢ 0.008 1 -
8a |RWY28 Ops 0.079 0 B (¥
3b | 0.079 0 5
Sc_ LDG14 0.008 0 - k.E
8d 0.008 0 g
Safety alle TH (Teilsyst ) 0.00 | 0.32 | 0.00 | 0.00 [ 3.00 [ 0.90
Safety {ibnge Hazasds o] 0.10 JAbhéngig von der Lage der Ersatzilachen fr Standplitze — andere
Pistenkreuzungen maglich; evil. komplizienere Rolliihrung
[Nutzwert safety [o.1s]
Betrieb Stabilitat 1 0,20 |N: weniger Pistenkreuzungen
IEpaz'rﬁt o 0.60 |k.E., aber beste Standplaizkapazitat wird reduziert
Auswirkungen Dritte 1] 0.20 [kE
[Mutzwert Batrieb Jo.10]
Realisierung | Finanzielter Aufwand 10 - 100 =
Techn. Machbarkeit 1a - [Enschringungen durch knappe Platzverhaktnisse mbglich
Rechtl. Machbarkeit BR, PGV] ja «__ |vorbehdltlich Genehmigung Plangenehnigungsgesuch
SIL ja -
DVO ja =
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|Massnabme MS Arresting System filr Piste 28

Beschreiburg In der Runway End Safety Area (RESA) der Piste 28 wird ein Amresting System instafliert, das die Verzogerung eines Flugzeugs im Falle enes

[ 0 berschiesse ns Ober das Pistenende deutlich erhBht (beisprelswerse das Systerm EMAS der Firma Engineered Aniesting Systems Corporation)

kat P’op Hazard Risike [ 6 | N s T o] [Gewicht[amumente, Begriindungen ]
TH_ [100%}50% [ 20% [30% ] 0% |

Safety l!_ Comp lexitly 0.079 ° 0 - k.E.

Lol 0.079 0 0 -

ts 0.079 0 0 -

2 |Multiple Regimes 0.07% 0 0 - |kE

LAirspace Dasign 0,079 0 0 - K E

3m 0.07¢ 0 0 -

4a  |Imtersecting RWY 0.079 0 0 - JkE

2c_| _ 0.008 [ 0 z

[5a_|Confiicting Fiight Path | 0,079 o [ - ke

5C 0.008 0 0 -

6a |DEP/ MISAP (SEPAZ) | G.0C8 1] 0 - k E

6o | 0,079 0 0 z

5c ] ©.008 0 o -

6d 0,001 0 0 -

7a |RWY 28 Crossings 0.07% 0 4] - kE

7c 0.008 0 [} -

Ba [RWY28 Ops 0.079 1 2 - |N: Wirkung bei Startabbruch {Reduktion kleiner als bei O, da Restriktionen
aufgrund der Flugzeuglerstung die Wahrscheinlichkeit eines Overruns
reduzieren|
O Risiko durch Overnun bei Landung wud reduziert; Hiufigkeit wird nicht
tangiert, aber schwere Ausmasse werden reduziart

25 | 0,079 0 0 - |kE

Bc {DG14 0,008 0 0 - k E

8d 0.008 0 0 -

Safety alle TH (Teiksy 0.00 | 0.08 | 0.00)0.16| 0.00] 0.90

Safety Obnge Hazards 0 0 010 [kE

[Nutzwert Safety 10.08
Betneb [Stabilitat 0 0 0.20 |k.E
|kapazitst [ 0 0.60 [kE
Jauswirkungen Ditte o o 020 [kE
[Nutzwert Batriab [ o000 )
[Realisiarung [Finanzieller Autwand 10160 - |Bei Pistenvelingerung (M1} vediert die Masnahme an Wirkung,
voraussichtlich kurze Nutzungsdauer

Techn. Machbarkeit j1a =

Rechtl. Machbarkeit {BR. PaV] ja -~ |vorbehiltlich Genehmigung Plangenehmigungsgesuch

SIL a -
DVO ja z
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|Massnahme ~ [M6 Parallelpisten 30 - 12 L/R (unabhangige Oper )
Wraesr.hleibung Die Massnahme umfasst zwei neue, parallele Pisten 30 - 12 YR mit optimaler Ausrkhitung filr die vorherrschenden Windverhdltnisse  Der Abstand der
Pisten arlaubt emen unabha ngigen Betneb  Die bestehendan Pisten werden aufgehoben Darmut entfallen die heute sich kreuzenden Pisten und die
Kemplexitat der Operationen wird deutlich reduziert
Aspekt Top Hazard Risko | G N S o Gewicht |Argumente, Bagrandungen
TH [100% [ 50% [ 20% | 20% ] 0%
Safety 11 |Complexitiy 0.079 -
[1m | 0.079 -
1s 0.07% =
2 |Multiple Regimes 0.079 -
31 |Aispace Design 0,079 -
3m 0.07% -
[42_|Intersecting RWY 0.079 -
4c 0.008 -
|5a_|Conflicting Flight Path | 0.07% -
5S¢ 0.008 -
[6a | DEP/ MISAP {SEPAZ) | 0.008 -
6b | 0.079 -
Sc_l 0,008 =
Gd 0.001 =
7a_{RWY 28 Crossings 0.079 :
Tc 0.008 -
82 [RWY28 Ops 0.079 -
8b 0.079
Iic_ LDG14 0.008 -
8d 0.008 -
Safety alle TH (Teilsysteme} 0.00/] 0.00 | 0.00{0.00 | 0.00] 0.90
Safety Obrige Hazards 0,10
[Mutzwert Safety | o00]
Betneb Stabilitat 0.20
Kapazitat 0.60
Auswitkungen Dritte 0.20
[Nutzwert Betrieb | 0.00 ]
Reatisierung ieller Aufwand > 1000 =
Techn. Machbarkeit [ - [Unter laufendem Betrieb technisch kaum/nicht realisierbar; mbgiche
Konflikte mit ICAQ Annex 14; Terminal E abrassenyumbauen unter Betneb
Recht], Machbarkeit 18R, PGV | nein - |Verfassungsinderung nétig (Flachmoan)
SIL L] -
DVO nein -
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Massnahme [M7 Parallelpisten 16 - 34 L/R (SIL-Variante P)

Beschreibung Die Massnahme umfasst zwe! paralleler Pisten 16 - 34 L/R mit nach Norden verschobener Piste 16L + 34R. Dies entspricht der SIL Variante P, Der Abstand
der Pisten eriaubt k einen unabhéngigen Betneb und die Piste 28 bleibt besteben Zie! st es, die Zahl der glexchzeitigen Bewegungen auf den sich
kreuzenden Pisten 16 - 34 und 10 - 28 zu jeduzieren.

Iispekt Jj’op Hazard

Risko | 6 [N [ s ] o]

_[Gewicht[Argumente, Begriindungen

TH  [100% {50% | 20% [30% | 0% |
Safety 111 |Complexitiy 0079 | 0 - |Aabh#rgigkeiten beim Betrieb mit der Piste 28 sind weiterhin vorhanden,
[1m | 0072 | © - |Verdnderung, aber keine relevante Verbesserung
15 g 0078 | © -
2 |Multiple Regimes 0.079 4] - |Reduktion der Betnebskonzepte (6 anstatt 8i, Veréinderung, aber keine
relevanie Verbesseiung
31 |Airspace Design 0.079 [+] - |keine Verbesserung; das Potential zur Vereinfachung ist vorhanden, jedoch
| =] = Konftikt mit dem Betneb in Dibendorf
3m 0.079 0 -
42 _|Intersecting RWY 0.079 | 3 - |Eliminiert
4c 0,008 3 -
52 |Conflicting Flight Path | 0.079 2 - |per grundsitzliche Konflikt DEP-DEF bleibt, ist aber seftener. Konflikt be
5¢ 0.008 | 2 - |Start 28 - Start 161t elirminiery, bleibt aber bei Start 10 - Start 16 be: Bise
6a |DEP/ MISAP {(SEPAZ) | 0.008 b - |40% der Fluge mit Start in Richtung Westen auf RWY 28, Konflikipunkt 16-
28 bleibt grundsatzlich bestehen, aber die Haufigkeit 1st reduziert, einfacher
il zu koordinieren
(13 0.079 1] -
6c 0.008 4] - Bleibt bestehen
6d 0.001 2 - |wake ist noch vorhanden; aber nur in ener anstat in zwei Konfigurationen
7a [RWY 28 Crossings 0.079 1 - |Die Umrollung reduziert einen Teil der Querungen {ca. S0%); da der TWY
nur in eine Richtung befahirbar i1st, muss ber gleichzeitigen Bewegungen n
& die andere Richtung weiterhun die Piste gequert werden.
7c 0.008 4 - Reduzierte Zahl der Runway Incursions
Ba [RWY28 Ops 0.079 2 - RWY 28 i1 langer; Overqun 1st beirm Landen seltener; zudem besteht eine
'_ _|kenforme RESA
8b 0.079 1] - |Risiken durch Veer-off sind unverdndert
I_&:_I.DGM 0008 | 2 - [Langere Piste 16R
Bd 0.008 1 - Veer-off bleibt; weniger Crosswind bei Westwindlage, Frste 16
|afety alle TH (Tejlsysteme) 0.73 [0.00| 0.00[0.00]|0.00] 0.90
ISafeg CIbnE Hazards 4] 0.10
[Nutzwert Safety [o65]
|Betrieb Stabilitit 1 0.20 |Das glisenkonzept ist einfacher, geringerer Crosswind auf RWY 16, daher
kénnen Wechsel auf RWY 28 far Landung erfolgen
Kapazitt 3 0.60 [Statt 36, neu 50 Flugzeuge pro Stunde (30% mehr); hehes Potential
Auswirkungen Drtte 0 0.20  |Misste fiv Dubendorf genauer geprift werden (vernutiich eine
Verbesserung), Luftraumanpassungen, langete Taxizeiten
|Nutzwert Betrieb jzo0]
Realisierung |Finanzieller Aufwand 1000 -
Techn, Machbarkeit ja -
Rechtl. Machbarkeit BR, PGV | nein -
SIL nein -
DVO nein -
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[Massnahme M8 Start Straight 16 in Start-Spitzenzeiten
Beschreibung Das Nordkonzept wird in Start-$pitzenzeiten mit dem Start Straight 16 erweitert. Dadurch ward in den $pitzenzeiten die Komplexitét der Opedationen
| reduziert
IAq;ekt ITop Hazard Riske | G [ N | s | © Gewicht[Argumente, Begriindungen
TH. [100% | 50% | 20% | 30% 0%

Safety 11 |Complexitiy 0.07% ] - |SEPAZ elimniert

[im | 0.07% 1 -

1s 0.079 1 o

2 |Multiple Regimes 0.079 1 - |Zusazhches Regime

31 |Airspace Design 0,079 0 - |Keine Verbesserung

3m 0.079 0 £

42 Irtersecting RWY 0.079 0 - kE

dc 0.008 0 -

5a |Conflicting Flight Path | 0.079 1 - |Keine Kreuzungspunkte in Flughafennahe

8¢ 0.008 0 - Kreuzungspunkte bleiben bestehen, verschieben sich, sind abhangig vom

Ops-Konzept

Ga |DEPS MISAP (SEPAZ) | 0.008 2 - |untersehied zur Nuzung am ganzen Tag: abhangig von der Definition der

6b 0.079 i - Spizenzeden

6c £.008 2 =

6d £.001 2 -

7a _|RWY 28 Crossings 0.079 0 - k.E

7¢ 0.008 0 z

Ba |RWY28 Ops 0.079 0 - |kE

IsT 0.078 0 .

IBC_LDGH 0.008 0 - |kE

Bd 0.008 0 -

Safety alle TH (Teilsysterne) 0.00 | 0.43] 0.00 | 0.00 [ 0.00] 0.90

Safety Gbrige Hazands s} 0.10  [Bessere Pedformance bei den Flugzeugen {einfacher zu fliegen);

|autwindigere Koordiantion zw. ZRH / DUB / EMM

|Nutzwent Safety [a1a]
Betrieb Stabilitdt 1 0.20 |Qverhead-Problematik mitigient, SEPAZ mitigiert, gibt Staks st

Kapazitit 2 0.60 _|Lande- und Startkapazit1 erhht

Auswirkungen Ehitte -1 0,20 [Luftwafie tangiert
|Nutzwert Betrieb Jo60]
Realisierung [Finanzieller Aufwand 10 - 100 -

Techn, Machbarkeit |2 -

Rechtl. Machbarkeit BR, PGV | nein - |Braucht Anderung st Zustimmung Kanton

SIL nein - ]Derzei1 nicht vorgesehen; SIL st Voraussetzung
DVO nein - [Bericksichtigt Spesrzeiten der DVO micht
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IMassnabme  |M39a Start Straight 16 ganzer Tag bei Nordkonzept

IBeschreibung

Beim Nordkonzept erfolgen Anflige auf Piste 14 und Abflige auf Piste 16, ohne Starts auf Piste 28 oder 10. Die Massnahme ermdglicht einen
kreuzungsfreien Betriab der Pisten und eine deutliche Redukuon potentieller Konflikte in der Luft.

Iﬁekt I'rop Hazard

Rsko [ 6 [ N | s | o]

[Gewicht[Argumente, Begriindungen

TH  [100% [50% [20% [ 30% [ 0% |

Safety 11" |Complexitiy 0.079 3 - |SEPAZ eliminien; Kreuzungen eliminien, wemger Konzepte

1m | 0.079 3 -

15 0.079 3 =

2 |Multiple Regimes 0.079 2 - |weniger Regimes

31 |Airspace Design 0.079 0 - |Kein direkter Zusammanhang

3m 0.079 0 -

4a_|Intersecting RWY 0.079 3 - |Kreuzungen elimimiert

dc 0.008 3 =

I-Sa_ Conflicting Flight Path | $.079 3 - |Kreuzungspunkte weitgehend eliminiert

5¢ 0.008 3 - |Kreuzungspunkte weitgehend eliminiert

Ea |DEP! MISAP (SEPAZ) | 0.008 3 - |SEPAZ eliminiernt

'E 0.079 3 2

6c | 0.008 3 -

6d 0.001 3 =

TL‘ RWY 28 Crossings 0.079 s = |Micht vollstindig mitigiert

7 0.008 0 - |Kein Kollisionsrisike, Incursons sind weitethin maglich; ggf erhhtes Risiko

L bei Konzeptwechsel

8a [RWY28 Ops 0.079 0 - |kE

8b 0.079 o] -

IBC_ LDG14 9.008 [i] - |Abhangig von Alternativkenzepien Verfligharkeit von Piste 34}

8d 0.008 0 D

[safety alle TH (Teilsy: 0.00 | 1.83| 000 0.00] 0.00] 0.50

ISafety GObrige Hazards 0 0.10 [Bessere Performance bei den Flugzeugen (einfacher zu fliegen), immer Stant

auf Janger Piste, aufwandigere Koordination zw. ZRH / DUB / EMM
,Nutzwert Safety I 0.62 I
Betrieb |Slabi|it&t 3 0.20 |Overhead-Problematik maigiert: ZEPAZ mitigiest gibt Stabilitat, kene
Kreuzungen

|Kapazitat 1 0.60 |tandekapazitit erhdit; Startkapazitdt ohne Piste 28 wird nic ht erhdht

|Auswirkungen Dritte -2 0.20 |tuftwaffe tangiert, Restriktionen fir VFR gleich wie bisher
[Nutzwert Betrieb [o.40 |
Rnal'siemnglﬁnanzieler Auvfwand 100 - 1000 - |Ldrmentschadigung

|Techn, Machbarkeit ja =

Rechtl. Machbarkeit 18R, PGV ] nein + |Braucht Anderung m Zustimmung Kanton

SIL nein - |Derzeit nicht vorgesehen; SIL ist Voraussetzung
DVO ja - |Micht relevant
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[Massnahme | M3b Start Straight 16 bei Bise/Nebel
Beschraibung  [Ber Bise erfolgt det Start 16 Straight und bei Nebel auf Piste 28 oder 16 Straight. Wahrend Bise kann somit auf die die Komplexitat erheblich erhdhenden
Abfliuge auf Piste 10 verzichtet werden Bei Nebellagen kann eventuell auf Starts 28 verzichtet werden. In berden Féllen ist ¢in kreuzungsfreier Betneb
méglich
IAspekt ]Tcp Hazard Risko | 6 | N | 5 | 0 |  |Gewicht{Argumente, Begrindungen |
TH  [100% [50% [20% [30% [o% |

Safety 11 |Complaxitiy 0.079 1 = JSEPAZ teshweise eliminien; Kreuzungen teibweise eliminiert, weniger
im 0.079 t - Konzepte
m 0,079 1 7
2 |Multiple Regimes 0,079 1 - {Elminterung von Start 10, jedoch zusitzliche SID 16
31 |Alrspace Design 0.079 0 - |kE
3m 0.079 0 o
4a_|intersecting RWY 0.079 1 = |Nur bei Bise Verbesserung
4c — 0.008 1 5
Sa |Conflicting Flight Path | 0,079 1 - |Kreuzungspunkte (bei Anwendung) teillweise elim mert
|55—. 0.008 0 -
Ga |DEP/ MISAP {SEPAZ} | 0.008 1 - SEPAZ (bei Arwendung) teibweise elirminiert
&b 0.079 1 z
6c 0.008 1 -
6d 0.001 1 3
7a |RWY 28 Crossings 0.079 1 - [Nur be: Bise mitigiert
7c 0.008 0 - ncursions sind weiterhn moglich. gof. erhdhtes Risko bel Konzeptwechsel
Ba [RWY28 Cps 0.079 0 - kE
|E 0.079 0 -
Isc_ LDG14 0.008 0 - ]abhangig von Alternativk onzepten
&d 0.008 0 -
Safety alle TH {Teilsysterne) 0.00 | 0.65 | 0.00] .00 [0.00] ©0.90
Safety librige Hazards 0 .10 |Aautwindigere Koordination zw. ZRH 7 DUB / EMM; Tallwind Piste 16 bei

Bise Bedingung 151, Zur richtigen Zen auf Piste 34 zu wechseln

|Nutzwert Safety [o29 ]

Betrieb Stabilitat 1 0.20 |SEPAZ nur be) Anwendung mitigiert, weniger Kreutungin
Kapazitit 1 .60 |Landekapazitit ber Anwendung erhdht
Auswirkungen Dritte -1 0.20 |Luftwaffe ber Anwendung tangiert

|Nutzwert Batrieb lo30 |

Reali W fF ieller Aufwand <1 -
Techri. Machbarkeit 13 -
Rechtl. Machbarkeit |8R, PGV ] nein - |Braucht Anderung mit Zustimmung Kanton

SIL ja «  |im SIL vorgesehen
DVO ja - |Nicht relevant
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I:Aassnahme M10a Piste 28 wird aufgehohen
Beschreibung Die Piste 28 wird aufgehoben. Dies ergibt einen Betrieb mit Start Straight 16 Gber den ganzen Tag (entspricht dem Betrieb im Sommer 2000, als die Piste
28 geschlossen war). Die Massnahme ermaglicht emen kreuzungsireien Betrieb auf den Pisten und eine deutliche Reduktion potentielier Konflikte in der
Luft.
Iiﬂspekt ITnp Hazard Risiko ] G I N [ s o] |Gewcht |Argumente, Begriindungen
TH  [100% [50% | 20% [30% | 9% |
Safety 1l |Complexitiy 0.079 2 - |Nur zwei Konzepte: N und §
Jim | 0079 | 2 -
1s 0.079 2 -
2 {Multiple Regimes 0079 | 2 - |Nur zwei XKonzepte: N und §
2!_ Airspace Design 0079 | © - |Potenzial fir ereinfachung des Luftraums
3m 0.079 4] -
[42_|Intersecting RWY 04079 | 2 - |volistindig maigiert
4c 0008 | 3 Z
|5a_|Conflicting Flight Path § 0.079 3 - |Kreuzungspunkte weitgehend eliminiert
5¢ 0.008 3 =
6a |DEP/ MISAP (SEPAZ) | 0.008 2 - SEPAZ elimiriert, ausser Piste 34
Eb 0.079 2 -
BC 0.008 2 =
6d 0.00+ 2 =
7a_ [RWY 28 Crossings 0079 | 3 - |vollstindig mitigient
7c_| 0006 | 3 -
B2 |RWY28 Cps 0.07¢ 3 - Aber neve Hazards fir 34
8b 0078 | 3 -
B |LDG14 0.008 ] - Kein Einfluss auf Riickenwindkamponente
8d 0.008 | -3 - fEs wird mit mehr Crosswind operiert
Safety alle TH {Teilsysterne} 2.05 | 0,00]0,00]0.00]000] 0.90
Safety {ibrige Hazards 3 0.10  [Overrun und vor allem Veer-off 34716; keine Doppelzihlung mit LDG 14
Veer-off, aufwandigese Koordiantion zw. ZRH / DUB / EMM
[Nutzwert Safety 1154 |
[eetrieb Stabilitat 1 0,20 |Verbesserung fiir ATC, insgesamt fur den Flughafen cher eine
Verschlechterung vor allem autgrund Witterung (Winter Ops und € rosswind)
Kapazitdt -1 0.60 |Landekapazitat bei Straight 16 erhdht, keine erhithte Stantkapazitat, eine
Staripiste weniger, daher Kapazititsverlust, bei 5-Konzept Kapazitdt
eingeschrankt
Auswirkungen Dritte -3 0.20  |Lufiwaife stark 1angien, Einschréinkung fiv VFR
|Nuzwert Betrieb [1.00]
Realisierung JFinanzieller Aufwand 100 - 1000 - |tarmentschadigung
Techn. Machbarkeit ja -
fechtl. Machbarkeit I_BR. PGY| nein - [|Braucht Anderung mit Zustimmung Kantan
SIL ein - |Derzeit nicht vorgesehen; SIL ist Voraussetzung
Jovo 12 - [Micht relevant
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Massnahme |M10b Keine Operationen auf Piste 28 ausser bei starkem Westwind
Beschraibung Die Piste 28 ward nur noch ber starkem Westwind und die Piste 10 gar richt mehr genurzt. Der S1ant erolgt Gber Piste 16 straight. Damit bleibt gegeniber
Massnahme M10b die Option bei starkem Westwind gegen den Wind zu starien und zu landen. Wahrend DVO-Sperrzeiten wird das 50d-Konzept genuizi
IA:pekt |Tcp Razard Rsko | G. | N | § 5] Gewncht!Argumente, Begrindungen J
TH [100% | 50% | 20% | 30% | 0%
Safety 1 |Complexity 0.079 2 2 - |SEPAZ fir N eliminient. nicht vollstandig 1r $ elrminiert, Kreuzungen
weitgehend elminient, wemger Konzepte
1 | 0.079 FIll P -
1s ©.079 2 2 -
2 [Multiple Regimes £0.079 2 2 - |wWeriger Regimes
31 JAirspace Design 0.079 0 0 - |Kein direkter Zusammenhang
3m 0.079 0 0 -
4a ting RWY 0.079 3 3 - [Kreuzungen eliminiert
ac | 0.008 3| 3 -
5a_[Conflicting Fiight Path | 0.079 3 3 - _[|Kreuzungspunkte weitgehend efminert
5C 3,008 3 3 -
6a  [DEPF MISAP (SEPAZ) | 0.008 2 2 - [N SEPAZ elimimert. $ micht vollstindig eliminiers
6b 0.07% F 2 -
6c 0.008 2 2 =
6d 0.001 2 2 -
7a |RWY 2B Crossings 0.07¢ 1 1 - |Kkieuzungen bleiben {bel Betneb Piste 28}, nicht mitigiert
7c 0.008 0 o - |incursion noch immer maglich; ggf. erhdhtes Risiko bai Konzeptwechsel
Ba |RWY28 Ops 0.07¢ 1 1 - |Piste 28 ward nur noch ber starken Head-wind genutzt
IF 0.07% 0| o -
IBc_ LDG14 0.008 0 o - |Ken Einfluss auf Rixckenwindkomponente
8d 0.008 -1 1 - |Mehr Quenwind-Operationen; langer warten bis 2um Wechsel
Safety alle TH (Teilsy ) 0.00 | 1.49 | 1.45 | 0.00 [0.00]| 090
Salety Obrige Hazards ¢ 4] .10 [Bessere Performance bei den Flugzeugen (einfacher zu fliegen), immer Stan
auf langer Piste; aufwindigere Koordination zw. ZRH /7 DUB 7 EMM
|Nutzwen Safety | 0.94 l
Betrieb Stabilitit 2 2 0.20 [Overhead-Problematik ritigiert, SEPAZ teibw. Inur N} mitigiert gibt Stab-itat
kene Kreuzungen
Kapazitat -1 -1 0.60 |Landekapazitdt bel 16 Stimght erhdht, keine erhahte Startkapazitat, eine
Stanpiste wemger, dahes Kapazitatsverlust. bei &-Konzept Kapazitdtsverius
| Auswitkungen Dritte -2 2 0.20 |Luftwaffe stark tangiert, Restriktcanen fiir VFR gleich wie bisher
|Nutzwert Betrieb Joa2]
RealisierunglFimmiellerAdwand 100 - 1000 - |Larmentschadigung
Tachn. Machbarkeit ja -
Recht: Machbarkeit BR, PGV| nein - |Braucht Andening mit Zustimmung Kanton
SIE nein - |Derzeit nicht vorgesehen; SIL. ist Voraussetzung
BVO ja - Nicht relevant

Exemplar Nr. 2
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|Massnshme  |M11 Runway Status Lights
|Besd\mibung Der Cockpit-Besazung wird durch ein ,Ampelsystem” der Belegungsstatus der Piste signalisiert . Dies entspricht einer weiteren Sicherheitsbarriere im
Falle von gleichzeitigen Bewegungen auf kreuzenden Pisten
|Aspekt |Tnp Hazard Risko | 6 | N | s | 0]  [Gewicht|Argumente, Begrindungen
: TH  [100% | 50% [ 20% [30% [ 0% |
Safety 11 |Complexity 0.07% 5] - |insgesamt k.E., fir den Operator eine Info mehr — Situation Awareness
m 0.079 0 - |Jverbessert
15 | 0.079 | 0 =
2 |Multiple Regimes 0.079 0 - k.E.
_L Airspace Design 0.079 1] - |kE
3m 0.079 1] -
4a |Intersecting RWY 0.079 1 - Operationen finden weiter statt; zus. Safety-Net, Zusammenspigl mit
RIMCAS ("Konkurrenz *); beide Systeme basieren auf gleichen Daten und
(ac | 0.008 1 - |Modelierungen, die micht zuverdssig sind
[5a_|Conflicting Flight Path | 0.073 | 0 - Jke
5¢ 0,008 0 =
& DEP/ MISAP (SEPAZ) | 0.008 5] - k E
&b 0.0739 0 -
[6c | 0,008 | 0 g
E‘I 0.001 0 -
7a |RWY 28 Crossings 0.079 [v] - ]k E RWY-Crossings sind mcht abgedeckr; der Scope liegt im Moment auf
7c 0.008 0 - Jdem Pistenkreuz
8a |RWY28 Ops 0.079 [ o - JkE
5b | 0.078 | o =
[8c_|tocia 0008 | O - IkE
8d 0.008 | 0 -
Safety alle TH {Teilsysterme) 0.09 | 0.00|000]0.00]000] 090
safety fibrige Hazards -1 0.10 [Das System st kein Stardlard in Europa (in den USA bekannt), ist
ungewohnt/speziell fiir Piloten; Gefahr der falschen Interpretation durch
Piloten
[NuEwer satety [0.02]
Betrieb  [Stabilitst 1 0.20 |kE
|Kapazitat 1] 0.60 [kE
|Auswirkungen Dritte o 0.20 jkE
[Nutzwert Betneb Jo.00]
Realisiarung |Finanzieller Aufwand 1-10 =20 |
Techn. Machbarkeit ja I_System existrert; Thema der Daten bleibt {siehe oben bleibt)
Rechtl. Machbarkeit BR, PGV| 2 - Jvorbehallich Genehmigung Plangenehmigungsgesuch
SIL ja :
DVQ ja

Exemplar Nr. 2
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|Mmassnahme M12 Einfihren eines Surface Managers
Beschribung Der Surface Manager ist ein technisches System zur Unterstiizung der Fluglotsen bei der Oberwachury der Bewegungen am Boden . Ein solches System
ist beisprelsweise das Advarced Surface Movement Guidance and Control System (A-SMGCS Level 3}. Der Surface Manager ermdglicht @ine Entlastung
der Fluglotsen und eine erbdhte Situatonal Awareness.
Aspekt ITop Hazard Risko [ 6 [ s [ s o] | Gewicht fArgumente, Begrindungen
TH  [100% | 504 [ 20% [30% | 0% |
Safety 11 |Complexity 0.079 1 - |komplexitat wird nicht beeinflusst, wird aber besser managebar
tm | 007 | 1 =
1s 0.079 | 1 B
2 [Multiple Regirnes 0079 ] 0 - |kE
31 |Airspace Design 0079 | 0O - |kE
3m 0.079°] 0 =
4a | ting RWY 0.079 1 - |Wirkung hangt vom konkreten Layout ab, primér rollender Verkehr
wed beeinflusst, wenn das System samiliche Freigaben erhalt, werden Konflkts
4c 0.008 1 - |auch erkennbar, mit etw Zusarzautwand for ATC verbunden
£ Conflicting Flight Path | 0.079 ] © - |kE
5¢ 0.003 4 -
6a |DEP/ MISAP (SEPAZ) | 0.008 4 - kE
6b 0079 ] © -
¢ 0008 | 0 =
6d 0.001 0 =
[7a|RwWY 28 C rossings 0.079 1 - |wirkung hangt vom kankreten Layout ab; pnmir rellender Verkehr
7c 0008 | 1 - Ibeeinflusst, wenn das System samtliche Freigaben erhalt, werden Konflikte
auch erkennbar; mit etw. Zusatzaufwand fir ATC verbunden
Ba ' [RWY28 Ops 0.079 0 - k€
fab_| 0072 | 0 =
&8¢ LOG14 0008 | © -
8d_| 0.008 | 0 =
Safety alle TH (Teilsysterne) 041 70.00[0.00 [0.00[0.00] 0.90
Safety Obrige Hazards 1 0.10  [Schrittste le Apron / ATC kann verbessert werden; Situation Awareness
beider Stelen ward erhdht, bessere Kogrdination
[Nutzwert Safety [ 047 |
Betriely Stabilitat 1 0.20 [Schrttstelle Apron / ATC kann verbessert werden, Situation Awareness
beider Stellen wird erhéht, bessere Koordination —» erhéht Stabilitat
Kapazitst 1] 0.60 |kE
Auswirkungen Dritte 0 0.20 |kE
[Nutzwert Betrieb Jo20]
Realisierung [Finanzieller Aufwand 1-10 - |Naher bes 10 Mo
Techn. Machbarkeit ja - |Frage der Zent
Rechtl. Machbarkeit le& ra¥| 2 z
I:SIL a i
DVO )a =

Exemplar Nr. 2
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|Masnahme M13 Automatisierte Pistenstatusanzeige
[Beschreibung |Durch manuelle Eingabe der pistenbezogenen Freigaben in das Flugplan-Darstelungssystem {FAC O) kann der jeweils aktuelle Pistenbelegungsstatus
dargestellt warden, Damit entsteht eine zusdtzhche Sicherheitsbarriere (Reduktion der Wahrscheinlichkest emner Start- oder Landefreigabe auf einer
bereits belegten Piste).
|Aspekt |Top Hazard Riske | G | N I S | 0 | |5ewncht [Argumente, Begriindungen
TH  [100% | 50% | 20% [30% | 0% |
Safety (|| C omplexitiy 0.079 0 - |kE
im 0.079 0 -
15§ 0.079 | 0 5
2 |Multple Ragimes 00791 0 - |kE
31 _]Airspace Design 0,079 0 - |kE
3 0079 | © 5
da | jIntersecting RWY 0.079 1 - |15t ein Sicherheits-Netz fiir den Fluglotsen; das Grundnisiko 1st aber nicht
lac | 0.008 1 ~ |mitigrien, Fehler bei Dateneingabe maglich
|Sa | Conflicting Flight Path | 0.079 0 - k.E
S5¢ 0.008 0 ~
6a |DEP/ MISAP (SEPAZ) | 0.008 O - |k.E
3 0.079 | © =
6 | 0008 | © -
6d 0.001 ] -
7a |RWY 28 Cressings 0.079 1 - |ist ein Secherheits-Netz fur den Fluglotsen, das Grundnsiko 1st aber micht
7c 0.008 1 - mitigiert; Fehler be) Dateneingabe maglich
8a |RWY28 Ops 0079 | © - |kE
8b 0,679 4] =
B |LDG14 0.003 4] -
8d 0.008 ] -
[Safety alle TH (Teilsystame) 0.17 [ 0,00 | o.0040.00 {000 0.90
|5afe_t! Gbrige Hazards -1 0.10  [Erhahte Head-Down-Zait des Fluglotsen (“beschattigt")
[Nuzwert Safety o086
Betneb |Stabi|iﬁt 1] 0.20 |kE
Kapazitht o 0.60 |kE
|Auswitkungen Dritie o 0.20 |k.E
[Nutzwert Betdeb o000
[Realisierung [Finanzielier Aufwand 110
|Techn. Machbarkeit ja
Rechtl. Machbarkeit | -
s a =
[ovo ja -

Exemplar Nr. 2
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[Massnahme  |M14 Reduzierte Minimumhghe bel Starts auf Piste 32 (KLO DME4 bei SID 32)
Beschreibung  [Die Mimimumhihe bet KLO DME4 ward for Piste 32 analog Piste 34 aufgehoben.
Grasse Flugzeuge mit geringer Steigfshigkeit knnen vermehrt statt von Piste 34 von Piste 32 stanten. Dadurch werd die Zahl der Bewegungen auf den
sich kieuzenden Pisten 16 - 34 und 10 - 28 sowse Pistenquenungen von den Midfiefd-Standplitzen her reduziert.
Iispekt |Top Hazard Rsko | G F N[ s [0 GewichtJArgumente, Begrindungen
TH  [100% | 50% | 20% |-30% | 0% |
Safety 1l |Complexitiy 0.07% 1 2 - |o: weniger Pisterskreuzungen, weniger simultane Ops auf kreuzenden
[im| 0.079 2 — [Pisten:
1s 0.079 2 = 5. weniger Starts 34 und weniger Wechel Start 32 und 34, Abschizung dass
759 der A340 auf Piste 32 starten kénnen
2 |Muitiple Regimes 0.079 1 1 -
31 |Airspace Desgn 0.079 O o] + JkE
dm 0.079 0 0 -
[4a_|Intersecting RWY 0.079 1 2 - |wemger gleichzeitige Starts 34 ber Landung 28 {Ostkonzept}; weriger
4c 0.008 1 2 - |glexhzertige Starts 34 und Starts 28 {5 idk onzepth
I5:_ Conflicting Flight Path | 0.079 0 Q - k E
5c 0.008 0 0 o
|62 |DEP/ MISAP (SEPAZ) | 0.008 0 0 - |kE
i 0.079 0 0 -
l6c | 0.008 0 Q -
6d 0,001 0 0 -
[7a_|RWY 28 Crossings 0.079 1 1 - [wenger Kreuzungen
7c 0.008 1 1 -
8a [AWY28 Ops 0.079 0 0 - |kE
ab 0.079 0 0 =
Iac_ LDG14 0.008 oo -
ad 0.008 1] 0 -
Safety alle TH (Teilsy 0,03 10.00|049] 081 | 0.00{ 0.90
Safety ibnge Hazards -1 -1 0.10 [Schwere Flugzeuge starten auf kiirzerer Pisten mit tiefem Turn anstatt
|2eradeaus
|ﬁu|zwen Safety I 0.26 |
[Betrieb  [stabilitat 2 2 0.20 Jinnerhalb des Konzepts weniger Regime — gibt Stabilitét
Kapazitat 1 1 0.60 [Es missen keine Zeitfenster im Anflug vorgesehen werden
Auswirkungen Dritte 4] 0 0.20 |k.E
[Nutzwert Betneb [o3s0]
|Realisierung |Finanzieller Aufwand 1-10 1 - |Eventuell Larmentschadigung am Abend S
Techn, Machbarkeit ia 1 -
Rechtl, Machbarkeit BR, PGV | nein | - [zustimmung Kanton notwendqg
L g2 o
Vo 13 =

Exemplar Nr. 2
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[Massnahme — [M1S Reduzierte Mini héhe beim Anflug wihrend DVO-Sperrzeiten
|Beschreibung  |Gemiss Staatsvertrag gilt ab Raufikatian die Flugfliche FL 100 und ab 2020 wahrend den Sperrzeiten uber deutschem Hohensgebiet die Flugfliche FLBO
Aspekt Top Hazard Risko | G N [ [+] Gewicht|Argumente, Begrindungen
TH  [100%{50% ] 20% [ 30% | 0%
Safety 11 |Complexity 0.079 1 - |Mehr Flexibilitat, um den Verkehr zu fuhren. es steht mehr Flughthe zur
[1m | 0.079 1 - |verfugung
15 0.079 1 -
2 |Muhiple Regimes 0079 | ¢ - JkE
31 |Airspace Desgn 0.079 1 - |Mehr Flexibiktst, Verbesserung fur Pilot und ATM
3m 0.079 1 -
4a {Intersecting RWY 0.079 Q - JkE
[ac | 0.008 | 0 5
5a | Confiicting Flight Path | ©0.079 1 - lEs stehen mehr Flugflachen zur Verfigung, weniger Konfl ktpotenzia
] To} T -
6a_|DEP/ MISAP (SERAZ} | 0,008 o] - kE
6b 0,079 0 -
6C 0.008 0 -
6d 0.001 0 =
7a |RWY 28 Crossings 0.079 0 -
7c 0.008 0 -
82 |RWY28 Ops 0078 | © -
8b 0.079 0 -
8 JLDG14 0.008 0 -
8d 0.008 1] -
Safety alle TH {Teilsysteme} 0.48 | 0.00 | 0.00]0.00}0.00 | 0.90
Safety Gbnge Hazards 0 0.10
[Nulzwert Safety Jo43 |
[Betrieb Stabalitst 1 0.20 |Sauber wn Profil fliegen, geringere Einschrankungen
Kapazitit 1 0,60 |Geringere Komplexitat im Luftraum
Auswirkungen Dritie ] 0.20 [k.E
[Nutzwert Betneb joso |
Realisierung [Finanzieller Aufwand <1 -
[Techn. Machbarkeit 1a E
Rechtl. Machbarkeit |8R. pGV| ja 2
[ |si Ja -
love nen - |Bereits enthalten im Staatsverirag

Exemplar Nr. 2
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|massnahme M16 FLBO-Regelung abschaffen
Beschreibung Der Standard-instrumentenabflugweg 15101 muss nihit bis FL80 eingehalten werden Dies echbht die Flexibilitdt for den Fluglotsen und reduziert das
Konfliktpotenzia' mit andern Flugzeugen, indem das Flugzeug bein Passieren von 5000 ft von der SID weggeflihrt werden kann
[Aspekt Top Hazard Risko | G N s s} GewichtiArgumente, Begrindungen
TH  [100% [ 50% ]| 20% {30% | 0%
Safety 11| omplekitiy 0.078 1 -« |Flugzeuge sind unter FLBO nicht fihrbar. Méglichkeit frither von SID
[1m | 0.079 1 - Jabzuweichen, um Konflikte zu [&sen
1s. 0.075 1 -
2 Multiple Regimes 0,079 0 - JkE
31 lAirspace Cesign 0.079 0 - |kE
3m 0.07% 0 2
(43 _[Intersecting RWY 0073 | O - JkE
dc 0.008 0 -
5a_[Conflicting Flight Path } 0.078 | 3 - |Conflicting flight paths kdnnen reduziert werden, betntft eine herkle
[5c | 0.008 3 - |Zerphase mit hohen Risiken — daher hohe Wirkung
62 |DEF/ MISAP {SEPAZ) | 0.008 0 - k E
{3 0.079 0 -
6c | 0.008 | © -
6d 0.001 | © =
7a_ |RWY 28 Crossings 0.079 0 k E
7e 0.008 <] 5
8a [Rwy28 Ops 0079 | o B [
8b 0.079 0 -
|§c_ LDG14 o008 [ 0 -
8d 0008 | O -
Safety alle TH (Teilsysteme) 0.50 1§ 0.00]0.00]0.03 | 0.00{ 0.90
Safety Gkwige Hazards 0 0.10
{Nutzwert Safety | 0.45]
Betrieb Stabilitat 1 0.20 |stabilititsgewinn wegen Konfliktreduktion
Kapazitit 1 0.60 |Heute sind erhéhte Startabstinde aufgrund Regelung FLBO notwendig
Auswirkungen Diitte [n] 0.20 |kE
|Nutzwert Betrieb |aso]
|Realisierung|Finarzieller Aufwand <1 -
Techn. Machbackeit 3 -
Rechtf, Machbarkeit rBR. PGV] nein - JZustimmung Kanton erdorderlich
|§ll. 5 - |im SIL vorgeseten
DVO 1

Exemplar Nr. 2
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|massnahme M17 Entflechtung der Routen (optimiertes Ost-Sudkonzept)
Beschreibung  [An- und Abflugrouten werden auf Basis der im SIL-Schiussbericht vorgezeichneten Konzepte optinwert und entflochten. Die Komplexitat der Operationen
wird reduziert und dig Sichereitsmarge erhaht.
Aspekt Top Hazard fiske | G N S <] Gewicht|Argumente, Begrindungen
TH  [100% | 50% {20% |30% | 0%
Safety 111 |Complexitiy 0,079 2 - |entflechtung
[1m] 0079 | 2 -
15 0.079 2 g
2 [Multiple Regimes [l I - |kE
31 |Airspace Design 0,079 O - |Murlechte Anpassung im Arspace Design
ElL] 0.079 O =
4a_lintersecting RWY 0.079 [’] +~  |kE
de D003 | © i
|5a | Conflicting Flight Path | 0.079 3 - JKlare Routenirermimg
5¢ 0.008 3 2
6 |DEP/ MISAP (SEPAZ) t 0008 | © - |kE
6b | oo79 | O ¥
j6c | 0,008 ] -
6d 0.001 g i
|72 |RWY 28 Crossings 0079 ] o - |kE
7C 0.008 ] 2
8a |RWY2E Ops 0.079 0 - |kE
8b G078 ] o i
8c_|LDG14 £.008 0 -
8d £.008 O 2
Safety allke TH (Teilsysterne) 0.73 § 0.00 (0.00 | 0.00 | .00 | 0.30
Safety Obrige Hazards O 0.10 |Keine Konflkie
|Nutzwert Safety 066 |
Batrieb Stabilitat 2 0.20  [Weniger Konflikte
Kapazitat 1 0.60 |Leicht erhdht
Auswirkungen Dritte -1 0.20 |Luftwaffe betroffen
[Nutzwert Betneb [oso0]
{realisiening [Finanzieller Aufwand <1 -
Techn. Machbarkeit Ja -
Rechtl Machbarkeit [BR, PGV[ nen - |Braucht Anderung mit Zustimmung Kanton
SIL | - |lstim %It vorgesehen, aber noch nicht verabschiedat
DVO nein - [|Braucht Anpassung mit Zustimmung deutsches Bundesaufsichtsamt fiir
Flugsicherung

Exemplar Nr. 2
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Massaahme M18 SIL Routen {Entflechtung, Boppelrouten}

Beschreibung  |An- und Abflige werden entflochten, in jede Himmelsrichtung bestehen zwei Routen f0r eine bessere Staffelung. Die Komplexitat der Operationen wird

reduziert und die Sicherheiismarge erhdht

Aspekt Top Hazard Risike | G N - (4] Gewicht |Argumente, BegrOndungen

TH  |100% | 50% ( 20% | 30% | 0%

Safety 11 JComplexitiy 0.079 1 - |Mmehr Standardabflugrouten, weniger Konfliktpunkte, Méglichkeit schnellere
| 1m | 0.079 1 - |und langsamere Flugzeuge zu trennen, Verbesserung fiir Flugsicherung,
1s 0.079 1 - Verschlechteung fiir Pitaten mit Doppelrouten (Fehlerquote bei

Programmrerung van Routen); Pilot bekommt erst im letzten Moment die
nfo welche Route er fliegen muss.
2 |Muttiple Regimes 0079 | 0 - |kE
L Airspace Design 0.079 0 - Jabdngig von Luftraumanpassungen, ob eine Verbesserung entsteht
Im 079 | O -
43| Intersecting RWY 0.079 0 - k.E.
4c 0.008 0 2
5 {Cenflicting Flight Path | 0.075 P - JVerbesserung, aber Potential fiir Konflikt bet verschiedenen Abflugrouten
5c o008 | 2 -
i DEPF MISAP (SEPAZ) | 0.008 1 - Verbesserung MISAP 14 7/ DEP 10
6b | 0.079 { 1 -
6c | 0.008 1 -
6d 0,001 1 2
[7a | WY 28 Crossings 0.075 | 0 - |kE
7c 0008 | O .
B8a |RWY28 Ops 0.079 0 - k.E
lﬁ 0.073 | © 2
|8c_ LDG14 0.008 | © -
ad 0.008 | O -
|Safag alle TH (Teilsystarne} 050 10.00]0.00]0,00]000]| 0.9
Safaty Obnige Hazards 0 0.10  |Konzeptwechsel bleibt gleich aufwindig
[Nuzwert Safety o045
Betrieb Stabilitat \ 0.20 |Aus Pilotensicht weniger Stabilitit wegen kurzfrisigen Anderungen
Flugsicherung: € ntflechtung verbessert wesentlich die Gesamtstabilitat (siehe
auwch TH1!
Kapazitit 1 0.60 |Verbesserung durch Entfiechtung, aber abh&ngig von Konzept
| Auswirkungen Dritte -1 0.20 |le nach Resuliat des SIL-Prozesses und Luftraumanpassung, Auswirkurg auf
Luftwatfe be Start Straight 16, ansonsten geringe Auswirkungen
|Nutzwent Betrieb [oco]

Realisierung | Finanzieller Aufwand <1 - JAusgeklammert ist Start 16 Straight
Techn. Machbarkeit 13 &

Rechtl, Machbarkeit BR, PGV ] nein - |Braucht Anderung mit Zustmmung Kanton
SIL 12 -
DvVO ja -

Exemplar Nr. 2
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|Massnahme M19 Vereinfachte TMA-Struktur

Beschreibung  |Das Design der Terminal Control Area (TMA} des Flughafens Zirich (TMA LSZH) wird vereinfacht, Dadurch wird die Komplextat der Operaticnen
reduziert. Ausserdern wird die Ubersicht fir ausserhalb der TMA openerende VFR-Fliige erhdht und damit das Risika unbeabsichtigter Einfluge in den
kentrollieten Luftiaum verminden,

Aspekt Top Hazard Risko | G N s (o] Gewicht |Argumente, Begrindungen
TH [100% | 50% [ 20% |30% | 0% - i
Safety 11 |Complexitiy 0.079 | 2 - vereintachung fir Flugsicherung wegen weniger Auflagen, bessere Ubersicht
[1m | 0.079 | 2 = Jfar alle Luttraumbenutzer
15 0.079 2 =
2 |Multiple Regimes 0.079 0 - |k.E
31 _|Airspace Design 0.079 3 - JPotenzial fiir hohe Verbesserung; auch fir VFR
3m 0.079 3 =
42 _[intersecting RWY 0.079 0 - kE
4 0.008 | 0 =
Sa_|Conflicting Flight Path | 0.079 | © 5
5C L 0.008 0 -
& DEP/ MISAP (SEPAZ) | 0.008 0 =
6b | 0079 | © -
Ll 0,008 [ -
6d 0.001 o =
7a |RWY 28 Crossings 0.079 O
7c 0.008 0
|8 [RWY28 Ops 0079 | 0O -
8b oova | ¢ -
lac_ LDG14 0008 | ¢ .
8d 0.008 Q -
[safety afle TH (Teilsysteme) 0.94 | 0.000.00]0.00]0.00] 0.90
safety Obnge Hazards L) 0.10
[Nutzwert Safety | oss |
[Betieh  [Stabilitat 1 0.20 [Hoher Gewinn durch Vereinfachung
Kapazitat o] 060 [kE
Auswrkungen Dritte d 0.20 ||Abhingig von der Ausgestaltung, Auswirkung auf GA und auf Luftwaffe, be
einer Vergrdsserung des Airspace Charlie
[Nutzwert Betreb |ooo]
[Realisierung [Finanzielier Autwand <! :
Techn. Machbarkeit )& E
Rechti. Machbarkert [BR, PGV[| 4= .
[siL it 3
|ovo 2 -

Exemplar Nr. 2
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|Massnahme  [M20 Einfithren der RNAV-Transitions
Beschreibung  |Die RNAV Transition 151 eine standardisierte Anflugroute mit zahireichen Wegpunkten. die vom Initial Approach Fix {LAF) zum Instrumentenlandesystem
IL3) fuhrt Der Fluglotse wird dadurch in der Arbeit, insbesordere bezigich der Frequenzbelastung, ertlastet
Aspekt Top Hazard Risike | ‘G N S [] Gewicht |Argumente, Begrindungen
TH  [100% | 50% | 20% | 30% | 0%
Safety 1l |Complexitiy 0.079 1 - |Ubersichilcher und standardisierter Verkehesfluss
(1m | 0078 | 1 -
15 0,079 1 -
2 [Multiple Regimes 0072 | 0 -
31 JAwrspace Design 0.07% '] -
[3m | 0079 | 0 -
j4a_] Intersecting RWY 0.079 0 -
42 0.008 0 -
Sa [Conflicting Flight Path | 0.079 1 - [Ourch die Standardisierung werden die Konfliktpunkie Gbersichtlicher
5c | 0.008 | 1 >
Ga |DEP/ MISAP (SEPAZ} | 0.008 0 -
&b 0079 { © =
6c 0.008 o .
6d 0001 ] © -
7a_|RWY 28 Crossings 0079 | © 5
7c 0.008 1 -
Ba JRWY28 Cps 0079 | © .
IT 0078 | © -
|Bc_ LDG 14 0003 | o -
8d 0.008 ] -
[Safety alle TH (Teilsysteme) 0.32 |0.00|0.00[000]0.00] o9C
[Safety ibnge Hazards [ 0.10
[Nutzwert Safety [ o029 |
[etriets |$tabi|itat 1 0.20 |Ubersichilicher und standardisiener Verkehrsfluss
Kapazitht g 0.60
|Auswirkungan Dritte [4 0.20
[Nutzwert Betrieh Jo20]
|Realisierung|Finarzieller Aufwand <1 -
Techn. Machbarkeit ia -
Rechtl. Machbarkeit |er. PGV| nen - |Genehmigungsverfigung BAZt ausstehend
ISl ja -
|ovo ja -

Exemplar Nr. 2
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[Massnahme M21 Permanente Verfligharkeit des Luftraums fiir Siidanfldge {(aufgrund Windverh#itnisse)

Beschreibung Das Betriebsreglement lasst grundsatzlich den Spielraumn offen, das Betriebskonzept auf die Windverhiltnisse abzustimenen. Damit jedoch das
Sidkonzept ber entsprechenden Windverhiltnissen gewshlt werden kann. muss der dafir bendtigte hoher klassifzierte Luftraum permanent aktviernt
sein, was heute richt der Fall st Ein pedmanent aktmerter Luftraum im SOden ermagficht es, kurzinstg aufgrund des Windverhéltrusse Sidanflige
durchzufihren und die {ir die berrschenden Windverhaktrusse sicherere Piste zu nutzen

Aspekt Top Hazard Risko | G N s [e] Gewicht JAgumente, Begrindungen

TH 100% | 50% | 20% | 30% | 0%
Safety 1 [Complexitiy 0.079 1 - {Kew kompziertes Regelwerk fir Pistenzuteilung (Kaskade von
[1m | 0,079 | - [Bedingungen;
13 0.079 1 -
2 |Muitiple Regimes 0079 | 0 =0 ]k.E
31 _|Airspace Design £0.079 1 = |vereinfachung der TMA im Siden
3m 0.079 | 1 -
4a [intersecting RWY 0.079 0 - k.E
[4< "] 0.008 | 0 -
5a_{Conflicting Flight Path | 0.079 4] - |kE
5c Q008 | 0 -
Ga |DEP/ MISAP (SEPAZ) | 0.008 4] - k.E
5 | 0.079 ] 0 =
5c 0oy o =
6d | 0.001 | 0 Z
7a_|RWY 28 Crossings 0.079 1] - k.E
7¢ | 0.008 | © -
Ba |RWY28 Ops 0.079 2 - |Bey Wind kinnen bessere Voraussetzungen fiir einen sicheren Betnieb
IE 0.079 2 - |geschaffen werden
Isc_ LDG14 o008 | 2 -
8d 0.008 | 2 =
Safety alle TH {Teilsysterne) 074 |0.00]|0.00|0.00] 000 | ©.90
safaty dbrige Hazards 1 0.10 [Sichere/geeignete Landemaglichkeiten in Notfallen {aktiver Luftraum);
weniger Airspace Infringements
[Nutzwert Safety lo77 |
[Batriab Stablitst 1 .20 |[Weniger Go-arounds
Kapazitat -1 0.60  |Kapazitdtseinbusse ber Sudanilug
Auswirkungen Dritte -1 0.20 |Luftwatfe (Dubendorf und Emmen) und GA tangient
[Mutzwert Betrieh |60 |
Realisierung | Finanzieler Aufwand <1 -
Techn. Machbarkeit ja -
Rechtl. Machbarkeit BR, PGV| ja - |pistenrangfolge: Grundsazlch Pisten 14 und 16, falls aus metecrologischen
loder techrischen Grinden nicht maglich, Piste 28 und allenfalls 34, wenn 28
lauch nicht maglich
SIL a - [siL 1asst es zu {grundsdizlich sind im $iL in allen Varianten Siidanfliige bei
speziellen Windsituationen vorgesehen)
DVO ja - JkE
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[Massnahme M22 Keine Konzeptwechsel bei Wetterverbesserungen wihrend DVQ-Zeiten
Beschreibung Ein aus meteorologischen Grinden von der Regel gemass DVO abweichendes Betriebskonzept wird wihrend der gessmiten DVO -Zeit beibehalten ikein
[ Wechsel 10r moghcherweise nur kurze Zeitdaver). Dadurch wird die Zahl der Konzeptwechsel reduziert.
Aspekt Tep Hazard Risiko | G N s [e] Gewicht| Argumente, Begrindungen
: TH 100% |50% [20% |30% | 0%
Safety 1t |Complexitiy 0.078 1 - |Reduzierte Zahl der Kenzeptwechsel
[1m | 0.079 | 1 =
1s 0.079 1 -
2 |Multiple Regimes 0.079 Q - |kE
31 _|Awrspace Design 0.079 0 - |kE
3m 0.079 0 o
42| [ ting RWY' 0.079 0 - kE
4c p.oog | o0 -
[Sa_|Conflicting Flight Path | 0.079 | © - |kE
£ oo | O g
6a |DEP! MISAP (SEPAZ) | ©0.008 0 - |kE
6b | 0.079 | © .
Gc_. 0.008 0 -
6d £.001 o =
7a JRWY 28 Crowings 0.079 O - kE
7e 0.008 Q -
Ba [RWY28 Ops 0079 | © -k E
lF 0.079 | © -
Isc_ LDG14 o008 | o .
Bd 0008 | © -
Safety afle TH (Teilsystermne) 0.24 10.00 | 0.00 1 0.00 | 0.00] 0.99
Safety Obrige Hazards G 0.10 |kKE
|Nutzwert Safety a2 |
Betrieb Stabilitit 1 0.20 [Reduzierte Zahl der Kenzeptwechsel
Kapazitht 1 0.60 |Kein Kapazitstsverlust durch Konzeptwechsel
Auswirkungen Dritte ) 0.20 |kKE
[Nutzwert Betrieb | 080 |
Reallkrung|Finarzieiler Aufwand <1 ;
[Techn, Machbarkeit ja -
ftechtl. Machbarkeit ler, Pav| ja - |BR lasst es zu {Das Betnebsreglement enthilt eine Generalklausel, wonach
Abweichungen von den vorgesehenen Konzepten aus Sicherheitsgrinden -
namentlich ungenigende Pistenldnge, Wetterbedingungen, Pistenzustand -
zulassig sind. Das Betriebsreglement lasst alsa auch einen vorsorglichen
Wechsel zu wie auch das Wenterfiihren eines Konzepts, um nicht eine
Stunde spater bevents waeder wechseln zu mussan.}
SIL L - |Méglich
DvO L] - [ovO lasst o5 zu; braucht Absprache zwischen DFS (Deutsche Flugsicherung)
und Skyguide
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Massnahme M23 Einfihren von Pufferzeiten zu den Sperrzeiten der DVO
Beschreibung  [Fir den Korzeptwechse| vor und nach den DVO-Zeiten wird ein Puifer von rund +/- 30 Minuten eingefihrt Damit soll em Konzeptwechsel aus
operationeller Sicht Zum gurstigsten Zeitpunkt ermaglickt werden, Es handelt sich dabei um aine Flexibilisierung auf Schweizer Seite (lAnger uber der
Schweiz fliegen), da die Zeiten miz Deutschland festgelegt sind.
Aspekt Top Hazard Risko | G N B [$] Gewicht [Argumente, Begrindungen
TH  [100% {50% 1 20% [20% | 0%

Safety 11 [Complexitiy 0.079 1 - |mehr Flexibilitat bei der Wahl des geeigneten Zestpunkts fir Kenzeptwechsel
[1m | 0.079 | 1 2
1s 0079 ] 1 4
2 |Multiple Regimes 0079 | 0 - |xE
31 JAirspace Design 0079 | 0 -
3m 0.078 0 -
43 |Intersecting RWY 0.079 0
de 0.003 0 -
[Sa_[Conflicting Flight Path | 0.079 1 - |wechsel be: wenig Verkehe maglkh
5¢c 0.008 1 =
Ga_ |DEP/ MISAP (SEPAZ) | 0008 | O - |kE
60 0.079 0 -
'Bc_ 0.008 0 -
6d 0.001 0 -
7a |RWY 28 Crossings 0.079 [ © =
7c | 0.008 | 0 =
82 |RWY28 Ops 0.078 4 -
8b 0.079 4] -
|3 [LDG14 0.008 Y -
8d 0.008 0 -
Safety alle TH (Teilsystema) 032 |o0o]ooo|ooe]ooo]| 090
Safety Gbvige Hazards -1 0.10 |Schlechtere Planbarkeit fir Piloten (Vorbereitung auf Wechsel); wenn der

Putfer grésser ist, sind auch mehr Flugzeuge betroffen

[Nutzwert Safety |o.18 |

Betrigb Stabilitat 1 0.20 |Die Mbglichkert den Zeitpunkt ber hohem Verkehrsaufkommen flexibler zu
Kapazitit 1 0.60 |wihlen, schafft Stabilitan
Auswirk 1 Dritte -1 0.20  |Einschrankung fir Luftwaffe

|Nutzwert Betrieb [o.60]

Realserung |finanzieller Aufwand <1 -
Techn, Machbarkeit I -
Rechtl. Machbarkeit LBR. PGY | nen - |eraucht Anpassung mit Zustimmung Kanton

SIL ja =
DVO 3 - |vasst Pufferzeiten einseitig zulasten der Schweiz zu (kein friherer Wechsel
zulasten Deutscher Sperrzeiten)
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[Massnahme 24 Alle Operationen fiir das WEF finden in Dobendorf statt
Beschreibung Der gesamie Fugverkehr mit Ziel World Economic Forum 1n Daves, inklusive Passagiere, wird in Dibendorf abgewickelt
Die Zahl der Ad-hoc-Flugbewegungen mit Besatzungen, die in ZGrich nicht heimisch sind, ward reduziert,
|Aspekt |Tcp Hazard Risko [ 6 | N | s | © | weF [Gewich|Argumente, Begrilndungen —l
TH | 100% |S0% |20% [30% | 2% |
Safety it |Complexttiy 0.079 0 - |Fir den Flughaten Zurich selbst einfacher, aber die Luftraumbewartschaftung
[im | 0.079 ) - |wird nicht einfacher.
1s 0.079 4] .
2 |Muliple Regirnes 0.079 ] - |Kkein zusitzliches Regime
13| Airspace Design 0.079 4 - |k.E
3m 0.079 [1] -
da | Istersacting RWY 0.079 1] - |k.E
4c 0.008 1] -
[5a_|Conflicting flight Path | 0.078 -1 - |mehr potenzizlle Konfllkte in dei Luft
5¢ 0.008 -1 -
6a_|DEP/ MISAP {SEPAZ) | 0.008 [1] - JkE
6b 0.079 o) -
6 0.008 0 -
&d 0.001 0 o
72 |RWY 28 Crossings 0.079 1 - |Weniger Konflikie (WEF-Verkehr ist besonders heikel)
7c 0.008 1 -
83 |AWY28 Ops 0.079 0 - |kE.
8b 0.079 0 -
|8c_ LDG14 0.008 0 -
8d 0.008 0 -
Safety alle TH (Teil_sEleme) 0.00 |0.00]000|000| Q.00 0.90
Safety dbnge Hazards 0 .10
Nutzwert Saf [ o000 |
[Betrieb  [Stabilitat 0} 0.20 JAnalog TH1
|Kapazitt 2] 0.60
Auswirkungen Dritte 1 0.20  |Fiir Dubendorf am Boden mehr Aufwand im Bereich Salety, Secunty und
2oliGrenzpolizei: widerspricht aktuellen Regelungen. Abhingig von der
zukdnftigen Strategie von Dibendorf
|Nutzwert Betneb { 0.005 |
rR!aIismn.ng ﬁnannelhrAufwand <1 = JAubwand n Dubender kosamt hingu
Techn, Machbarkeit )a - |in Diibendorf bedingt machbar mit aktuellsr infrastraktur
Rechtl. Machbarkeit {BR, PGV] ja - fKann mcht mit dem BR durchgesetzt werder
[siL ja -
ove 12 -
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|Massnabrne M25 Ausschluss des VFR-Verkehrs auf dem Flughafen Zirich
Beschieibung  |Der VFR-Verkehr mit Flachenflugzeugen wird in Zarich ausgeschlossen
Der Wegfall der VFR-Verfahren und der homogenere Flugzeugmex vereinfachen den Betnieb. Ausserdem wird die Zahl der Flugbewegungen mit
Besatzungen, die im Allgemeinen weniger edfahren sind, reduzien
Aspekt Top Hazard Risko § G N 5 o} Gewicht |[Argumente, Begriindungen
TH [100% |50% | 20% [ 30% | 50% Anmerkung 2ur Gewichtung: Aufgrund des Slot-Systemns ist der VFR-Verkehr
zeitlich konzentriert und nicht zufiliig verteilt - reduzierter Einfluss im
Gesamtsystam {=50%)
Safety 11 |Complexitiy 0.079 2 - |verkehrsmix wird enheitlicher; VFR st ein Komplexitatstreiber
im 0.079 2 -
15| 0.079 ] -
F |Mu]tiE|a Regimes 0.079 & - k E
2 |airspace Design 0.079 1] - |Keine VFR Routen; bewnrkt jedoch keine Anderung der TMA
3m 0.079 ] -
42 _|Intersecting RWY 0.079 2 - |vFR landet heute meist auf der Startpisie, telwese Simultanoperation Piste
4c 0.008 2 - 28-16 und 28-34
5a_|Conflicting Flight Path | 0.079 2 +  |Konfliktpurkte in der Lukt werden reduziert
|5c— 0.008 0 S
Ba |DEP/ MISAP (SEPAZ) | 0.008 2 - Konfliktpunkte in der Luft werden reduziert
E 0.079 2 -
6c 0.008 0 -
6d 0.001 2 - |konfiktpunkte in der Luft werden reduzient
7a |RWY 28 Crossings ©.079 1 - [vFR-Verkehr konzertnert sich auf Piste 28; grosser Anteil VFR bei Runway
7c 0.008 2 - |incursions
Ba |RwY28 Ops 0,079 0 - |kE
IsT 0.079 0 =
|Bc_ LDG14 0.008 0 -
8d ©.008 0 -
Safety alte TH {Teilsysteme} 0.00 | 0.00 | 0.00]0.00| 1.07 | 0.50
Safety ilbnge Hazards 0 0.10
|Nutzwert Safety | a8 |
Betrieb [stabilitst 2 0.2¢ |VFR muss nicht mebr integriert werden
|xapazitit t 0.60 |VFR schrankt Kapazitit ein; heute mittels Slots geregelt; Potenzial far
Verbesserung, mdgliche Vellagetung von VFR zu IFR Verkghr
Auswirkungen Dritte -2 0.20 |Keine Nuzung des Flugplatzes far VFR, andere Nutzer sind nicht betroffen
|Nutzwert Betrieb | o.30 |
[Realisierung[Finarzieller Aufwand <1 = [finanzeller Aufwand fur Dritte unklar
Techn, Machbarkeit 13 -
Rechtl. Machbarkeit |8R. PGV | nein -
SIL nein - JAusschluss ist im SIL nicht vorgesehen bzw. nur durch Verdrangung durch
Linien- und Charterverkehr
DVO o] -
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|Massnahme M26 Die Operationen mit VFR-Flichenflugzeugen werden nach Dithendorf verlegt
Beschreibung  [Der VFR-Verkehr mit Flachenflugzeugen (VFR! wird valstandig nach Duberdorf verlegt |Konkretisierung der Massnahme M25) Die erwartete Wirkung
lentspricht der Massnahme M25
|Aspikt |Tcn Hazard Risko | 6 T N f s o] [Gewicht|Argumente, Begrindungen
TH  [100% [ 50% J20% [30% [ s0% | Anmerkung zur Gewichtung: siehe M25
Safety 11 _[Complexitiy 0.079 2 - |verkehrsmix wird einheitlicher; VFR ist ein Komplexititstreiber
11 0.079 2 -
1s 0.079 2 &
2 |Multiple Regimes 0.079 & - |kE
131 _|Airspace Design 0.079 1] - [keine vFR Routen; jedoch keine Anderung der TMA
3m 0.079 il =
4a | Intersecting RWY 0.079 2 - |vFR landet heute me st auf der Starpiste; teilweise Simultanoperation Piste
4c 0.008 2 - |28-16 und 28-34
[52_|Canflicting Flight Path | 0.079 2 » _[Konflikipunkte in der Luft werden reduzient
5¢ 0.008 [} -
6a JDEP/ MISAP (SEPAZ) | 0.008 2 - Konflikipunkte in der Luft wesden reduziert
&b 0.079 2 -
L 0.008 [H -
6d 0.001 2 - {Kenfhkipunkte n der Luft werden reduzient
7a_ |RWY 28 Crossings 0.079 1 - ]vFRVerkehr konzentnert sich auf Piste 28; grosser Anteil VFR ber Runway
7 0,008 2 - NCUSIONS
8a [RwY28 Ops 0.079 ¢ —|kE
8b 0.079 ° -
Isc_ LDG14 0.008 o -
8d 0,008 0 ~
|Safety alle TH {T eilsysteme) 0.00 | 0.00 |0.00]0.00 | 1.07 | 0.80
|5afety Gbrge Hazards [] 0 | 0.10
[Nutzwert Safaty loas |
Betrieb Stabilitst 2 0.20 |VFR muss nicht mehr integnent werden
Kapazitdt 1 0.60 |VFR schrankt Xapazitit en, heute mittels Slots geregelt; Potenzial fir
Verbesse ung, mbgliche Verlagerung von VFR zu IFR Verkehr
Auswirkungen Dritte 0 0,20 |tmpact ist gross, aber nicht lar, ob pasitm odet negativ
[Nutzwert Betrieb [o.50]
Realisierung | Finanzieller Aufwand <1 - |Fnanzieller Aufwand fir Dritte unklar
Techn. Machbarkeit ja c
Rechtl. Machbarkeit [BR, PGV] nein -
SIL nein - |Ausschluss ist nicht vorgesehen: zudem wire ein SIL fir Dibendorf
notwendig
DVO 12 -
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Massnahme M27 Maglichkeit, den Special Use des Luftraums in TMA und CTR abzulehnen
Beschreibung Special Use betrifft vorwiegend $egelflugzeuge, Fotoflige und Fallschirmabsetzflige. Skyguide erhalt die Moglichkeit solche Special Uses grundsétzlich
abzulehnen_ Dwes fihrt zu giner Reduktron der Komplexitdt und weniger Flugbewegungen, welche die normalen Operationen stéren.
Aspekt Top Hazard Risike | G N s o] Gewicht JArgumente, Begrindungen’
TH  [100% | 50% | 20% [ 30% | 0%
Safety 11 |Complexitly 0.079 2 - |Special Uses sind wesentliche Komplexitatsireiber
im 0.0679 2 E
[1s | 0079 | 2 -
2 |Multiple Regimes 0079 | 0 - [kE
3| |Airspace Design 0079 | 0 - |kE
3m 0078 | 0O -
4a_fintersecting RWY 0079 | O - |xE
4c 0.008 0 =
5a |Conflicting Flight Path | 0.079 | 0 - JkE
|5c_ 0.008 | 0 =
6a_|DEP/ MISAP {SEPAZ) | 0,008 [1] - |kE
(13 0.079 0 =
6c 0008 ] 0 -
6d 0.001 0 =
::'L' RWY 28 Crossings 0.079 0 - JkE
jc 0008 | 0 -
IBa_‘RWYZB Ops 0.079 0 - |kE
kL] 0.07% 0 a
& [LDG14 0008 ]| O - |kE
8d 0008 | © -
Safety alle TH (Teilsysteme} 0.47 [ 0.00 ] 0.00 | 0.00 | 0.00] 080
Safety (lvige Hazards 0 0,10 |Im System Flughafen Zirich: Reduzierte Airspace-Infringements / Near
Misses / Colisions; Special Uses finden seltener / nicht mehr statt
Ausserha'b Magliche (ungiinstige) Konzentration/Verdrsngung der Special
Uses ausserhalb {-)
|[Nuzwert Safety | 0.42 4
Betrieb Stabilitit 2 0.20 |Weniger $167ungen in $pit
Kapazitst 0 0,60 |indirekter positiver Einfluss
Auswirkungen Dritte -2 0,20 |Verdrdngen oder Unterbinden von Aktivititen (kein genereller Ausschluss)
[Nutzwert Betneb Jo.00]
Realisierung |Finanzieller Autwand <1 =
Techn. Machbarkeit ja -
Rechtl. Machbarkeit BR, PGV| Ja 2
SIL ia = |Machbarkeit unter Berucksichtgung LFG klaren, Letter of Agreement mit
Skyguide und Special Users
DVO ja 2
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[Massnahme w28 stot-System fiir VFR-Helikopter

Beschreibung  [Fur VFR.Operationen der Helikopter ward ein Siot-5ystem analog bei den Flachenflugzeugen eingefihet
Dwe Helikopterfluge k&nnen in betneblch gunstige Zeitfenster ausserhalb der Spizenzeiten gelegt werden - Dadurch wird die Komplexitit reduzien
|Aspekt |Tup Hazard Risiko | G | N | B | C | IGewicm |.Argumente, Begrindungen
TH  [100% | 50% | 20% | 30% | 0%
Safety 11 [Complexitly 0,079 1 - |Reduktion i Spitzenzerten; einheithicherer Verkehrsmix zu Spitzenzeiten
Lol 0.079 1 -
is 0.079 | 1 =
2 |Multiple Regimes 0079 | 0 - |xE
{31 |Airspace Design 0079 | 0 - JxE
3m 0079 | O =
43 | Intersecting RWY 0.079 0 - k E
4 0008 | o =
52_|Conflicting Flight Path | 0.079 1 - |VFR-Routen / FR-Starts: Restriktion ergibt weniger Konfliktpotentia
5 0.008 | 1 =
Ga—. DEP/ MISAP {SEPAZ} | D.008 1] =
6b | 0075 | © -
6c | 0.008 | O -
6d 0,001 [} -
72 |RWY 28 Crossings 00781 0 -
7c 0.008 Y +
Ba_|RWY28 Ops 00781 0 -
8b 0073 | 0O -
8c {iDG14 0008 | O -
£ 0008 [ © =
Safety alle TH (Teilsysterne) 0.32 | 0.00 | 0.00 | ©.00 | 0.00] .50
Safety Dbnge Hazards ) 0.10 _|Kein relevanter Einfluss; Zeitfenster fihrt zu Druck auf VFR-Piloten
[Nutzwert safety [o29]
Betrieb  [Stabilitat [ ©.20 |[Minimal verbessert
Kapazitt ¢ 0.60 |Leicht positver Einfluss bei Linien+/C harter-Operationen; Heli-Ops-Kapazitst
reduziert (im Vergleich zu Gesamikapazitat des Flughatens nicht
massgebend)
Auswirkungen Dritte -2 .20 |Operationen eingeschrinkt; ward wirtschaftiche Konsequenzen fur Heli-
Operator haben
[Nutzwert Betrieb [-e40]
Realisierung|Finanzieller Aufwand <1 -
[Techn, Machbarkeit ja -
Rechtl. Machbarkeit BR, PGV| Ja -
SIL 12 -
Dve ja -
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|Massnahme  [M29 Keine zeitweilig reservierten Segelflugriume in der TMA
[Beschreibung Zeitweilig reservierte $egelflugrdume in der TMA werden aulgehoben.
Dies fihrt 2u einer Reduktion der Komplexitdt und weniger Flugbewegungen, welche die normalen Operatisren stdren

Aspekt Top Hazard Risiko | @ N s [] Gewicht |Argumente, Begriindungen
TH [100% | 50% | 20% | 30% | 0%

LDG14 0.008

0.0 0.00 | 0.00 ] 0.03 | ¢.5¢
0.10  [Verlagerungen finden statt; Konzentration an anderer Stelle

o
w

Safety alle TH (Teilsysteme)
Safety Obrige Hazards

|Nutzwert Safety [eaz]
Batrieh |stabilitat 0.20 |Weniger Stdrungen 'n Spitzenzeiten

1
13 [} 0.60 _ [Indirekter positiver E niluss
0,20 |Verdrangen oder Unterbrnden von Aktwitdten; fir Segelilieger = Ausschluss

Safety 111 |Complexitiy 0.079 2 - JEin Komplexitatstreiber {nur e Nutzer betrofen); Vorted, dass pemanent
[im | 0079 | 2 - Joiilig
15 0.079 2 =
2 |Muttiple Regimes 0.079 0 - |kE

Airspace Design 0079 | 1 - Jasrspace Design it tangeert
0.07¢ 1 -
Intersecting RWY 0.079 o - |kE
0008 | © =
Conflicting Flight Path | 0.079 | © - JkE
0.008 4] -
DEP/ MISAP (SEPAZ) | 0.008 ] - k E
0078 | O -
0.008 0 ~
0.001 ] =
RWY 28 Crossings 0079 | @ - ke
0008 | O -
RWY28 Ops 0079 | ¢ = |kE
1]
4]
O
6.
[

IAL;swirkungen Dritte 3
[Nutzwert Betrieb [-040]
rllealisie:ungﬁnanzialler Aufwand <1 -
[Techn. Machbarkait ja B
Rechtl. Machbatkeit ler. Pav] ja -
SIL 1a -
DVC 1a -
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IMassnahme M30 Navigations-Kalibrationsfliige werden in die Nacht verlegt
Beschreibung  [[ie Mess- und Kalibrationsflige werden ausserhalb der Betnebszeiten, in Nachtstunden, durchgefihrt.
[+ie Fluglatser werden erheblich entlastet, da die Nawigations-Kalibrationsflige die Flugsicherung uberproportiona stark absorbieren und die Kemplexitat
eshghen
Aspekt Top Hazard Risko | G N S O | Kal. |[Gewicht|Argumente, Begriindungen
TH [100% | 50% | 20% |30% | 10%
Safety 11 |Complexitiy 0.079 3 - |Messflugzeuge operieren ausserhalb etablienter Standardverfahren
im 0.079 3 -
75 | 0.079 3 z
2 (Muliiple Regimes 0.078 0 - JkE.
31 |Aispace Design 0.079 0 -
3m 0.079 0 -
[4a_[Intersecting RWY 0.079 1 - |Keine Messflugzeuge auf Pisten mit Kreuzungsbetneb
ac 0.008 1 .
Sa_| Conflicting Flight Path | 0.07% 2 - |Messtlugzeuge ergeben Konfliktpunkte in der Luft, ATC muss sepaneren,
5¢ 0.008 2 - |Pilot des Messflugzeugs 1st gedbt im Flughafenbereich zu fliegen {Aspekt
Midair-Collision}
|6a |BEP/ MISAP (SEPAZ} | 0.008 Z = Messtlugzeuge ergeben Konfliktpunkte in der Luft
& 0.079 2 -
& 0.008 P4 -
l6d ] 0,001 ] -
[7a_|RWY 28 Crossings 0.079 1] D (3
Te 0.008 0 -
8a |RWY28 Cps 0.079 4 ~
gh 0.079 1] -
dc |LDG14 0.008 0 =
o Gos e
|Safety alle TH (Teilsysteme) 0.00 [ 0.00 [ec0fooof1.06] 0.0
|safety Dbrige Hazards -2 | 0.10 [Messfiige sind bei Nacht schwienger
|Nutzwert Safety | .08 |
Betrieb Stabilityt 2 0.20
Kapazitat 2 0.60
Auswirkungen Diitte 1] 0.20
|Nutzwert Batrieb |at6 ]
Realisierung |Finanzieller Aufwand <1 - |Finanziet gunstiger, da bei Nacht kleinerer Zeitbedarf
Techn. Machbarkeit ja -
Rechtl. Machbarkeit |_BR. pGV| ja .
SIL ja -
|ovo 1 -
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3.2.2 Massnahmenpakete
Paket P1 Reduktion der operationellen Komplexitét
hreibung M1 Pistenverl 928
M39a Stan Spaight 16 ganzer Tag bei Nordkonzept
M 14 Reduzierte Minimumhche bei Stans 32 {KLO DME 32 ber 50 12}
M17 Entilechiung der Rowten (oplimiertes Ost-Sddkonzept)
M19 Versinfachen der TMA-Struktur
M20 Enfiiren der RNAV-Transition
M22 Keine K hsel bei Wetter g in DVO-Zeiten
M23 EinfGhren von Pufferzeiten zu den Spenmzeiten der DVO
25 Ausschiugs des VFR-Verkehrs puf dem Flughafen Zirich
M27 Moghchkedt, dan Spenal Use des Lutiraums in TMA J CTR abzulehnen
M2% Keine zeitweilig reserverten Segelfiugraume n des TMA
|Aspekt ITnp Hazard Risko | 6 | N S 0 G:widrllArq.mente, Begrondungen
TH |100% | 50% | 20% | 30% | 0%
Safety 1l pl 0079 | 3 = |{+) Reduktion der Zahl der Konzeptwechsel und "Ausnahmefligen” auf Piste 34 (M1, M22,
M23), {+) Keine Kreuzungen £ smultane Ops aufkreuzenden Pisten (M9, M14)
{+) Vereinfachte Luftraumbewirtschaftung (M17, M19)
— (+} Ubsrsichiicher Verk ebssliuss (M20)
n :g: g 4 Verkehesmix, Recukuon der Kompl (M25, 27, M29)
2 |Muliiple Regimes G079 | 2 (+) Reduzicrte Zahl der Regimes und Konzeptwechsel iM9, M 14, M22}
3 |Airspace Design 0078 ) 3 = |t4) Vereinfachen der TMA.Setuk tur (M19)
|3m 0.079 3 - |{+) Massnashmen mit Einfluss bzw. Verginfachung der TMAStruktur iM17, M25, M29)
L g RWY 0.07% 3 - (+} Verbesserung fir Piste 10, keine Simultan-Ops Pisten 34 und 28 (M1}
e 0.008 3 - |{+) Kreuzungen eliminiert (M9}
Sa |Confiicting Hight Path | 0.079 3 - [t+) Weniger Konflikie in der Luft, da weniger unterschiedliche Fisten angeflogen werden; klare
Reutenirennung (M1, M17, M25)
0.008 3 = |(+) Kreuzungspunkte weitgehend etiminiert (M9)
0.008 3 « |(+} SEPAZ-Problemauk gelost (M3}
0,079 3 - (+) Konfliktpunkte in der Luft werden reduziert (M23)
0.008 3 -
0.001 3 B
0.079 2 - |t genngRigsg hohere Zahl von Landungen auf Pisie 28 mehr Stans auf Piste 10 1M 11
(+) stark recuziert aber ncht volisiandig mitigiert {MS}
(+! Der grosse Anteil der VER an Inaursions entfallt (M25)
0.008 1 - [(+} Kein Kallisiongrisike, aber Incwzons noch immer moglich. evil erhdhtes Risiko bei
prwechsel (M9)
laa_ RWY 28 Ops 0079 | 2 - |i+} Eshohte Sicherheitesarge (M1}
b 0.079 Q - |Gleichbleibend oder ohne Einfluss
Bc  [LDG 4 o008 | o - |kaum tangiert, abhingig von Ahernativkonzepten
|Bd 0008 | -
[Safety alle TH (Tail W 246 | 0.00 | C.00 | 000 | .00 | 0.50
Safety Dbrige Hazards -1 .10/ |( } Bessere Performance der Flugzeuge, einfacher zu fliegen. aufwandigere Koordianbon
zwischen ZRH 7 DUB 7 EMM (M3)
() Schiechiare Planbarken fur Piigien {Vorbereitung aul Wechsel} (M23)
() Im Flughafensystem teduzierte Auspace Infringements / Near Misses ¢ Collisens durch
Special Uses, aber ausserhath ethohte Risken durch mogliche Verdrangung und Konzentranon
(M27, M29}
Nutzwert Safety J212]
Betrieh Jtabiitat 3 0.20 |(+) Wemiger Regimes und Reduktion der Zahl der Konzeptwechset IM14, M22]
(+) Overhead-Prcblematk mitgien, gibt Stabiliat (M9}
(+) Vereinfachte TMA-Struktur (M19), {+} Homogenerer Vieskehr, da VFR entfalle IM251. i+
Weniger § 2u Spizenzeiten {M27, M25)
Kapazitat 2 0.60 [{+) Mehr Landungen aul Piste 14 bes Starts auf Piste 30 moglich IM1]
{+) Erhohte Landekapazitat (M3}, keine erwerterten Absidnde in Anflugsequenzen iM14i
{+) Kein Kapazi rtust durch K chisl (M22), homogenerer Bemmeb durch VFR-
| Ausschiuss {M25); {+) indirekier positiver Einfluss durch Einschrankungen der Nutzung des
Lufiraums (M27, M29)
[Auswirkungen Dritte -2 0.20 {{-) Lultwatfe ist betroffen (M9, M17); () keine Nutzung des Flugplatzes fir VFR {M25)
{-) Verdrangen oder Unterbinden von Ak vitaten am Luftaum {M27, M29)
[Nutzwen Bedeb [120]
Realisierung  [Finanziel ] > 1000 - [Rund 250 Milionen drrekte Kosien {M1) sowie Larmentschadigung (M9, M14)
[Tectin Machbarkeit 2 -
Recht. Machbark eit | G -
SIL -
ovO -

Exemplar Nr. 2
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Paket P2 Reduktion der K onzept- und Regimewechsel
Beschreibung Ma Start Straight 16 ganzes Tag ber Nordkonzept
M22 Kesne Ko hsel bei WA b g In DVO-Zeiten
|Aspekt ITop Hazard | Riske [ G | N 5 0 Gewicht[Argumente, Bagriangungen —l
TH |1oous|so§_|zou|mlmsl |
Satety 1L |Completiy 0078 | 2 - |{+) Reduktion der Zahl der Konzepte und Konzeptwechsel (M9, M22}
im Q079 | 2 -
[Ts | og7e | 2 £
2 |Multple Reg: .01 | 1 + |t+) Reduktion der Regimes und Konzeptwechsel (M3, M22)
3 |Alrspace Design 0073] 0 - |k.E
l? 0078 ] 0 -
4a |intersecting RWY 0.07% 2 - [(+) Kreuzungen eliminiert {M9)
3 Q008 | 2 -
5a |Conflicung Flight Path | 0.079/| 2 +  [(+) Kreuzungspunkte weitgehend eliminiert iM%}
Es 0.002 | 2 -
6a |DEP/ MISAP (SEPAZ) | 0008 2 - [t+) SEPAZ-Problemauk gelést (MY}
b | au7s | 2 -
[6c | 0008 | 2 3
&d 0.001 | 2 -
7a |RWY 28 Crissings aore | 2 - [(+) Stark reduzien, aber nicht vollsiandig eliminiert
[7c | 0.008 1} = |i+) Kein Kdllisensisko, aber Incursions suind noch immer moglich, evil erhohtes Risko bei
Konzeptwachsel (M9}
8L|RWY28 Ops ore | O - |kE
[ 0079 | o -
8 |LBGT4 0008 | 0 - |Kaum 1angiert, abhangig von Alternativkonzepten (M9, M22)
Bd 00cB | O -
Safety alle TH (Tellsysteme} 1.24 | 0.00 | 0.00 | 0.C0 | 0.00 | 0950
Safety Obrige Hazards [] 0.10 () Bessere Performance bei den Flugzeugen {einfacher zu fliegen!. immer S1art auf langer Piste.
jautwandigere Keordination zw. ZRH / DUB 7 EMM
[Nutzwert Safery [ 1.12]
Betriek [Stabimat 2 0.20 {i+) Overhead-Problematik mitigien, gibt Stabiiat, ieine Kreuzungar (M)
Kapazitit 1 0,60 |(+} Erhohte Landek apazitat (h49)
(+} Kein Kapazitatsverust durch Konzeptwechss! (M22}
Auswirkungen Dritte -2 0,20 {(3) Luftwalfe ist beroffen (M9)
| 1 Betriel | ase)
[Realis P_mn‘eler Aufwand 100 - 1000 - |Larmentschadigung (M2}
Techn. Machbarkeit ja -
Rechti. Machbarkeit BR, PGV
| ]:su.
DVC

Exemplar Nr. 2
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v

°|

P2 Reduktion der Konzept- und M8%a | M22
Regimewechsel 50% {100%
Safaty 11 |[Complexity E
[im_ EN I
1s 3 1
2 |Muhiple Regimes 2 0
31 JAirspace design [
3m 0 0
42 |Intersecting RWY 3 0
4c = 3o
S5a  |Conflicting Fight 3 o
| [Path
5c 3 g
Ga  |DEP/ MISAP 3 0
| |{SEPAZ)
eb_| N
6| 3 o
6d 3 0
7a {RWY 28 Crossings 2 0
7¢ | 0o
82 [RwY28 Ops 0 [ o
18b 0 ]lo
8 [inGia o]o
ad 0 0
Safety alle TH 1.83 [0.24
Safety dbnge Hazards 0| o
Betneb Stabitit 3 1
Kapazitdt L 1
Auswirkungen Dritte -2 [1]

Exemplar Nr. 2
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Paket P3 Versinfachen der Luftraumstruktur
chreib M19 Vereinfachen der TMA-Struktur
M2 1 Permanente VerRigharken des Lufraums Kir SidanflGge
M239 Keine zeitwedig reservierien Segelfiugrdume in der TMA
|Aspekt Top Hazard J Risko | G | N | 5 [ , i acht JAr gy grind
TH 100% | 50% | 20% | 30% | 0% I 2 an
Safety |11 _|Complexitly 0.079 2 - H+) Vereinfachte Lufraumbewdrtschaftung, weniger Auflagen. bessere Ubersicht (M 19}
m 0,079 2 = ¢{+) Ein Komplexitatstreiber weriger (MZ29}
'1_5_ 0.079 2 - [{+} Kein komphzienes Regelwerk fir Pistenzuteilung (M211
2 |Muhiple Regimes 0.075 1] - |k E.
3 _|Airspace Design 0.079 3 - |{+} Potenzial fir relevante Verbesserung (M19)
2m g79 3 « |{+} vereinfachen der TMA-Struktur im SGden (M21)
{42 [intersecting RWY o3| o - |xE
3 0008 | 90 -
[Sa~ [Confiicting Fiight Path | 0.079 | 0 B
5 | 0o0E | o -
6a |DEP/ MISAF (SEPAZ) | Q.00 | O -
EN 0079 | o -
6¢ | 0ocg | O -
6d 0.001 0 -
7Ta |RWY 28 Crossings 0.079 0 -
7c 0.008 0 2
Ba [RWY28 Ops 0.079 2 - |(+) Bessese Voraussetzunge bei Wind (M21}
£ oo | 2 =
A Bc JLDG14 0.008 2 -
8d 0.0c8 | 2 -
Safety alle TH (Tetl ) 129 ] 0.00 § 0.00 | 0.00 | 0007] G.90
Safety Dbrige Hazands ] 0.10 [(+) Sicheregeeignete Landemaglichiceiten in Notfallen (aktiver Luftraum); weniger Airspace
Infringements (M21)
(-) Im Flughatensystern reduzierte Airspace Infnngernents / Near Misses / Collisions durch
Spedal Uses, aber ausserhalty erhohte Risiken durch magliche Verdrangung und Konzenrraton
(M29)
[Nutzwer Sately 1116 ]
[Betriels thﬂiﬂt 2 0.20 |(+} Verenfachte TMA-Siruktur gibt Stabilitat (M 19}
(+} Weniger Storungen in $pi (M29)
Kapazitit 0 0.60 [(+} Indirek ter positiver Einftuss {M29)
) Kapazitatseinbusse bei Sidanflug (M21}
[Auswirkungen Dritte -3 0.20 [{-} Abhangig von der Ausgestaltung, Auswirkung aui GA und auf Luftwafie, wenn
Vergrosserung von Airspace Charlie {M19)
(:} Verdrangen oder nterbinden von Aktivitaten im Lufrsum (M29)
[Nutzwen Betrieb T=<20])
|‘R—.. T T, ellar Bt P =
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P3 Vercinfachen der Luftraumstruktur M19 | M21 | M29
100% | 100% | 100%
Safety 1 [Complexity 2 1 2
1m | z 12
1s 2 1 2
|12 |Multiple Regimes 0| 0]o
31 |Airspace design El I
3m 3 1 1
42 {intersecting RWY 0 0 0
dc 0 0 0
5a |Conflicting Flight o] o] o
| [Path
5¢ ol oo
6a |DEP/ MISAP Q 0 0
[ iserAz)
6b | o [olo
B | oo o
6d 0 0 0
7a  [RWY 28 Crossings o[o]o
7| 0 ]o]o
Ba |RWY28 Ops 0] z21]o
IF 020
|§c_ LDG14 o210
8d 0 2 Q
Safety ake TH 0.94]074]0.63
Safety dbrige Hazards 0 1 1
Betrieb Stabilitit 1
Kapazitst ] [i]

Auswirkungen Dntte

EE

Exemplar Nr. 2
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Paket P4 Sicherere Op auf den k den Pisten
Beschreibung M2 P langerung 32
M$3a $tart Swaight 16 ganzer Tag ber Norckonzept
M 13 Rumway S1atus Lights
M13 Automatische Pistenstatusanzeige
b5 Ausschluss VFR
M30 Nawigationskalibrationsflige werden in die Nacht verlegl
th ITop Hazard Fisko | G N S 0 Gewidltll\lgl.rnem!. Begrindungen
TH [100%350% | 20% | 30% | 0%
Safety 1l jComplentiy Q.079 3 - [¢+1 Keine Kreuzungen 7 smultane Ops auf kreuzenden Pisten M9}
| Gennger Einfluss, for Opeator eine Info mehr —» Situation Awareness
{+1 Ost- weriger Pistenkreuzungen, keine simultare Ops auf kreuzenden Pisien; SOd: keine
Starts 34 {damit sind keine "Locher™ im Anflug vorzusehen) und kein Stanmix 32/34;
Arnahme: A340 auf Piste 32 (M2)
| o] (+) Messflugzeuge opevieren ausserhalb etablierter $tandardverahren
jim | oe ] 3 —__I(+) Homogenerer Verkehrsmix {M25)
s 0.079 3 z
2 itiple Regh 0079 | 2 - |t+} Reduzierie Zahl det Regimes (M3, M2)
A |Alspace Design 0079 | © - kE
3m 0o7e | © -
4 |Intersecting RWY ao7e | 3 - [i+) Kreuzungen elimirnart (M3}
(+] Zus. Sicherheits-Netz; Zusammenspiel mit RMCAS (*Konkurrenz®); beide $ysteme basieren
auf gleschen Daten, die nicht zuvedassig sind (Datenbasis urkd Modellierung ist nicht reliable}
(M)
(+} Sicherheits-Nerz fur Letsen; Febler bei Datensingabe meglich (M13)
(+} Keine gleichzeingen Starts 34 bei Landung 28 {Ostkonzept), keine gleichzeitigen Starts 34
fac | 0.008 | 3 - |und Stans 28 (Sudkonzept} (M2}
53 |[Conflicting ﬁ;ﬂ Path] 0.079 | 3 - [i+} Xreuzungspunkte weilgehend eliminiert {MS)
{+} Messhi uge ergeben Konflik tpurkte in der Luft {miclair ¢ollision) — in der Nacht (M3Q)
5¢ 0.008 2 5
6a |EP/ MISAP (SEPAZ) { 0.008 | 3 + J(+} SEPAZ-Problematik gelst (M}
b 0079 | 2 - Ji+} Messfugzeuge ergeben Konflik tpunkte in der Luft {Mdar Collision) — in der Nacht (M30)
6ic 0.068 2 R
6d 0.000 | 2 z
RWY 28 Crossings oore | 2 = [i+) Stark reduziert abed nicht vollstandig mitigiert (M3)
( | Kein Emflugs von M1 {RWY-Crossings aind nicht abgedeck)
(+} Sicherheits-Netz fur Lotsen, Fehler bet Dateneingabe moglich {13}
(+} Weniger Kreuzungen (M2}
0,008 F] - {+} Kein Kollisionsisiko, sber Incursion noch ammer moglich, evil erhohtes Risko bei
Konzeptwechsel iM3)
IsL RWY28 Ops 6.0/9 | © = ket
8 oorg | o -
8c |LDG14 0.008 ¢ :
o ooas | o -
Safety alle TH {Tellsysteme) 1.75] 0.00 ! 000 | c.00 | 0.0 | 0390
Safety Obrige Hazards -3 0.10 |{ | Bessere Performance der Flugzeuge, emfacher zu lliegen. aufwandigere Koordantion
zwischen ZRH / DUB / EMM (MS)
(+ System 1st kem Standard in Eurcpa (USA bekannt), new fir Pioten. Fehlinterpretation durch
Piloten maglich {M11)
{-) Erhghte Head-Deown-Z¢it des Lotsen (“beschaltuge®)
() Schwere Flugzeuge starten auf kirzerer Pisten ma tiefem Turn anstatt geradeaus (M2}
{-) Messflige sind schy ger bei Nacht {M30)
[Hutzwen Satety [t37]
[Bamich Is:abiim 3 0.20 [+ Overhead-Problematik mitigient, gibt Stabshcat (M9}
{+) Wemiger Regimes (M2)
Kapazitat 1 0.60 |{+) Erthohte Landek apazitat (M9}
| {+) Keine enweiterten Abstande in Anflugsequenzen {M2}
IAmikugg!n Dritte -2 0.20 |{-} Lultwaffe ist betroflen (M9); Ausschluss VFR (M25}
INutzwert Betieb Joso0]
Realisierung TFi Aufwand 100 - 1000 - |Laemen digung (M9), evtl. auch am Abend (M2}
Techn. Machbarkeit JE) -
Rechtl. Machbarkeit R, PGV
[SIL
Dvo
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62

|M Sicherere Operation auf den Mz | M2 |MZa | M11]1M13 | M25 | M20
kreuzenden Pisten 20% | 30% | 50% |100%]100% | 50% | 10%
Safety 11 [Complexity Tz ]3]oeJolz]z
im 1 ) 3 [ 0 F] f]
1s 1 2 3 {) 0 2 k]
2 Multiple Regimes 1 L i 0 Q 0 ]
3 |Airspace design 0 o 0 0 o} o a
3m 0 o i) 0 0 Q 0
4a [Intersecting RWY F] il : [ 1 ] [
4c 2 £} 3 1 1 2 |
5a |Conflicting Flight 0| @ 3 0 (] Fl 2
Path
Sc 0 0 k] ) 2] ] 1
62 |DEP/ MISAP Q 0 3 0 o i 2
Eb olaol3alo]ol]?z i
B¢ 0 0 E] 0 1] 0 d
6d 0 0 3 [ 0 P 2
7a ﬂRWY 2B Crossings, 1 | 2 0 1 1 0
7c 1 1 o] 0 1 2 0
Ba  |JRWY28 Ops o|lof]o 0 0 0 0
8 0 0 0 0 0 0 0
[8: LOG14 0 0 0 0 0 0 0
8d 0 0 ¢ 0 0 0 Q
Safety alle TH 057109 11.83|003]0.17]1.07]1.16
Safety Gbnge Hazards a1 flo{a]la]o] 2
Betrieb Stabilitit 2 2 3 ) 0 Fd s
Kapazitat 1 5 i 1 F;
Auswirkungen Dntte Q o | - 0 0 -2 o

4 (sl

..J| _H

s

#t

| K Hm
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Paket PS5 Routenentflechtung (ARR/DEP / DEP/DEF)
Beschreibung M1 Prstenverangerung

M9a Start Strarght 16 ganzer Tag bei Nordkonzept

M 16 FLBO-Regelung abschaidfen

M17 Entflechtung der Routen (cptimiertes Ost-S0dkonzepd)
M 18 SIL-Routen (Entflechtung und Doppelrouten)

M25 Ausschluss des VFR-Verkehrs auf dem Flughafen Zinch
M2B Slot sysiem: fiir VFR-Helik opter

IAspekl Top Hazaed mskoe ] G | N Jis | o] [ Gewicht|Argumente, Begrindungen
TH  [100%] so% Tao% [ 30% [ o] ;
Safety 11 |Complexitiy 0.079 3 - }{+) Redukon der Zahl der Konzeptwechsel und "Ausnahmefliigen” aut Piste 34 (M1
[im | 0.079 3 - H{+) Kemne Kreuzungen | smudtane Ops aufkreuzerden Pisten (M)
15 0.079 3 + |{+) Meglichkeit fruher von der SID shzuweichen (M 161

{+) Mehr Standardabflugrouten, wenger Konfliktpunkie {M18)
i+) Einheilicherer Verkehrsmix, VFR als Komplexitatstreiber {M25}

2 |Multple Regimes 0.079 1 - |i+h Reduzierte Zahl der Regimes und Konzep hsel IM9)

3 JAirspace Design 0078 | 0O - |kE

3m 0.0 | 0 -

40 fintersectng RWY bore | 3 + |i+1 Verbesserung fOr Piste 10, keine Simultan-Ops Pisten 34 und 28 {M1]

4c [ 008 3 + = i+ Kreuzungen elminiert {MS)

5a |Conflicting Flight Path { 0.079 | 3 - |i+) Weniger Konflikte in der Luft, da weniger unterschiediche Pisten angeflogen werden: klare
Routentennng (M1, M17, M1B)

5C 0.008 3 - |{+) Kieuzungspunk e weiigehend eliminiert (M9, M16}

6a 0.008 3 - (+) SEPAZ-Problematk gelost (M9)

b 0009 | 3 g

[3 | 0008 | 3 -

|6 .001 3 =

72 |RWY 28 Crossings 079 | 1 - |() Gevingfigig hohere Zahl von Landungen auf Piste 28. mehr Stars aul Piste 10 M1}

{+} Stark reduziert aber nicht vollstandig mitigiert (M$)
{+} Grogser Anteil VER bed RWY-Incursions (M25)

7c | 0.008 1 - Ji+} Kein Kolfmongisiko, sber Incursion noch immer moglich; evil erhohtes Risike bes
Korzeprwechsel (M9)
{+} Grosser Anteil VFR ber RWY-Incursions (M25)
[Ba |RWY2E Ops Q.075 2 - {+) Erhehie Sicherhelsmarge (M1)
&b 0.07¢ a - k€
8 [LDG 14 0.00¢ L] o (3
5d 0.00¢ L] = JkE
Safety alle TH (Tl 1.84 | 6,00 [ 0.00 | 0.00 | 0.00 f 090
Safety Obrige Hazards a 0.50 () Bessere Performance der Flugzeuge, mniacher zu fiegen, autwandigere Koordiantion
zwischen ZRH / DUB / € MM (M)
[Nurtzwert Satery [16]
Betrieh Stabiltat 3 0.20 j(+} Keine “Ausnahmedlige mehr auf Piste 34 (M1)

{+} Ovethead-Problematik mitigiert, gidt Stabilitat (M9)

{+} Stabilitatsgewinn wegen Konfliktreduktion (M6, M17)

{+} VFR muss nicht injegiert werden

Kapazitit 2 0.60 [(+} Mehr Landungen auf Piste 14 bes Stans auf Piste 10 maglich (M1)
(+} Erhohte Landek apazitdt (M9, M17, M18)

(+} VFR scheankt Kapazitat ein (M25)

Auswirkungen Dritte K 0.20 K-} Luftwatle ist betroffen (M9, M16, M17, M1}
(-} Kene Nulzung des Flughafens durch WFR (M25}
[ 1 Betrieb [t20]
[Relisierung  [Finanzielier Autwand > 1000 - |Rund 250 Milionen drekte Kisiten {M1] sowie Larmentschadigung (M9}
)2 E

BR. PGY S
[SIL 2
DVO 2
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P5 Routenentflechtung (ARR/DEP / M1 | MSa|MI6]M17 | M18] M25]| M28
DEP/DEF} 100% | 50% [100% J1o0% [100% | 50% [100%
Safety 11 |Complexitiy 1 3 1 2 1 2 1
im 1 3 1 2 1 2 ]
1s 1 3 1 2 1 2 1
2 Multiple Regimes 0 2 0 o] 0 ] 0
31 JAirspace design 0 Q 0 0 ] Q Q
3m 0 ¢ 0 0 0 0 0
43 [Wntersecting RWY 1 3 0 o] 0 2 0
e 1 3]Jo]o 0| 2 [1]
Sa  |Conflicting Flight 1 3 3 3 2 2 1
Path
Sc 1 3 3 3 2 Q 1
6a |DEP/ MISAP 0 3 Q 0 i 2 o
1] 3 0 0 1 2 Y
a E] ] 0 i "] ]
1] L] ] 0 ] P i]
-1 2 o a ] 1 o
1 [ i 0 ] F) 0
8a  [RWY28 Ops >|oJoJo]o|o]|o
8b 0 0 0 0 0 [1] 1]
'Sc LOG14 0 0 0 0 [ 0 1]
8d 0 Q 0 0 Q 0 0
safety alle TH 0.48]1.83] 05 J10.73] 0.5 |1.07|0.32
Safety lbrige Hazards 4] ol 0 0 5] [i) 0
Betrieb Stabilitst 3 [ 2 ] [i
Kapazitat ] 1 [ 1 [3
Auswirkungen Dntte o|-2]| @ NN E R

o] e el

ol

I'Ml

hl
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Paket |P6 Entflechtung der Abflug- und Fehlantlpgverfahren {SEPAZ) |
Besciveibung  [M9a Start Straight 16 ganzer Tag bei Nordkonzept |
Ifwekt |Tnp Hazard Rsiko | & N 5 [ Gewidvtlmwmente, Segrindungen
TH Jioox | so% | 20% | 30% | ow
Safety [V ] Complextiy 0.079 2 - |SEPAZ elimuniert; Kreuzungen eliminiert, weniger Konzepte
1 | | 0.079 k] 2
15 0.079 3 -
2 |Mhltple Regimes 0.079 2 - . |weniger Regimes
A |Arspace Design 0,079 0 - |Kein direkter Zusammenhang
D 0.079 1) E
48 |imersacting RAN 0.073 3 - |kreuzungen eliminiert
dc 0.008 3 -
5a |Conflicting Flight Path | 0.079 3 - |¥reuzungspunkie weitgehend eliminiert
5¢ 0.008 E] - |xrewzungspunkte weitgehend eliminiert
DEP/ MISAP {SEPAZ) | 0.008 3 - |SEPAZ eliminiert
[ 0.079 3 -
003 3 -
2001 3 5
RWY 28 Crossings 0.079 2 - |Nicht volistandig mitigiet
0.008 0 - |Ken Kellisioraisiko, Innurmons sind weiterhin moglich; ggf. erhohtes Risiko bei Konzeptwechsel
RWY 28 Ops 0,073 0 - ke
0.079 0 -
0,008 Q = |Abhangig von Alternauvkonzepien
0,008 [+] B
Safety alle TH (Teigysteme) 0.00 ] 1.83 | 000 ] 000 ) 000 | 0.9
|Sa|¢ty Obrige Hazards [ 0.10  [Bessere Performance bei den Flugzeugen (einfacher zu fliegeni, immes S1art aul langer Piste;
aufwanthigere Koordiantion zw. ZRH / DUB 7 EMM
[Nutzwen Safety 1osz |
Betieb | Stabifitht 3 0.20 [Overhead-Problemauk midgiert; SEPAZ mitigiert gibt Stabilitat, keine Kreuzangen
Kapazitit 1 0.6t andek aparitat erhoht: Siankapazitat ohne Pigte 28 wird nichi edhoht
|Auswirkungen Dhitte -2 0,20 |Luktwaffe tangiert; Restiikuionen fiir VFR gleich wie bisher
[Nutzwert Betrieb Todo]
100 - 1000 - |Larmentschadigung
12 g
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P& Entflechtung der Abflug- und
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Paket [F7 Reduktion des Risikos infolge Pistenkrenzungen 28 auf Rollwegen
Beschreibung M2 Pistenverlangerung 32
M3 Umnrollung Piste 28
M4 Enteisungsplatz sudlich der Piste 28
h3a Start Straght 16 ganger Tag bei Nordkonzept
M13 Automasiene Pistenstatusanzeige
M24 Alle Operauionen fur das WEF finden in Dibendorf statt
M23 Ausschluss des VER-Verkebys suf dem Flughaten 2arich
|Asp¢l:t |Tap Hazard Rsko | 6 | N 5 ] {Gewichi[Arg Begrin dung
TH Ilmlmlzulmlmi I
Safety 1 |[Complentiy 007% | 3 - |(+) Trotz M3 miissen Flugzeugkat weiterhin iert werden und K gen werden
wobiter dig sein, Komp nicht tich facht. im N-Konzept jedoch klare
Verbesserung (M3}
{+) M - weniger Pistenkreuzungen {Md)
{+) Keine Kr gen / & Dps aufkr den Pisten (M3, M2}
{+) Veremfachuny fiar Flughalen Zanch, Lufiraumbewirischaftung wird aber nicht einfacher
[ | 0079 | 3 — M
15 | o079 | 3 T |{+) Homogenerer Verkehrsmix, VFR als Komplexitatsireiber entfallt (M25)
2 |Multiole Regimes aora | 2 - |(+} Reduzenie Zahl der Requmas (M9, M2, M24)
A JAirspace Design 0.079 5 - JkE
|E 0079 | © B
4a |Intersecting RAWY 0.079 3 «  [(+) Kreuzungen eliminiert {M9)
{+) Sicherherts-Netz i Lotsen; Fehler bei Dateneingabe muglich (M13)
(+) Keine gleichzeitigen Starts 34 bei Landung 28 (Ostkonzept), keine gleichzeitigen Stans 34
—d und Starts 28 (SGdkonzept (M2}
l4c 0.008 3 »_ [{+) V¥R landet heute meist auf Stanpiste (M25)
Sa |Conflicting Flight Path | 0.079 | 3 - [{+} Kreuzungspunkte weitgehend eliminiert {M3)
(-} Mehr potentielle Kenflikte in der Luft (M24)
Sc o008 | 2 = |{+) Konilikipunkte in der Luft weiden reduziert (M25)
6a |DEP/ MISAP (SEPAZ; | 0008 | 3 - [¢+) SEPAZ-Problematik gelost (M9), Konfliktpunkte in der Lukt reduziert (M25)
3] 0079 | 3 -
(3 0.008 2 -
6d Q.001 3 -
7a |RWY 28 Crossings 0079 | 3 - [{+) O - Kreuzungen bleiben, aber deutlich reduziery; N - weitgehend sbrsiniert (M3, Ma|
{+] stark reduziert aber nicht vollstandig mitigrert {M5)
(+1 Sichesheits Newz filr Lotsen, Fehler ber Dateneingabe maglcn (M 13}
0.008 3 = |{+I Weniger Kreuzungen (M2): {+) Wemger Xonflikte iM24, M.5]
Ba RWY28 Ops 0o | o - |kE
|8 0079 | 0 -
8 0co8 | o -
|8d 0.008 ) -
Safety alle TH (Teilsy 1 1.91| 0.00 | C.00 | 0.00 [ 0.0D | 0.90
Safety librige Hazards -2 0.10 [{-} © - visuslle Beeintrachigung im Landeanflug, wenn A/C autf TWY sdllt, Incursion-Risko in
Schuzzone; G - umstandliche RaifGhrung/Layout (M3)
{ } Abhangig von der Lage der Ersatzftachen fir Stanciplatze —entsiehen andere
Pistenkreuzungen. evl komplizierter Rallfdhrung
{ } Bessere Perdormance der Flugzeuge, einfacher zu fhegen. aufwandigere Koordiantion
zwischen ZRH / DUB / EMM {M9)
(-} Erhohte Head-Down-Zeit des Lotsen {*beschattige*)
(-} Schwere Flugzeuge starten aut kiirzerer Pisten mit tiefem Turn anstatt Geradesus {M2)
Nutzwert Safety [1.52]
Betrieh Stabilitat 3 020 |{+) Im N-Kenzept verbessert (M3}
{+) Overhead-Problematk mitigiert, gibi Stabilitat (M3)
{+) Weniger Regimes und reduzierte KOmpl M2, M24, M25)
{Kapazitht 2 0.60 [« } Beste Standplaizk apazitat wird reduziert {Md)
{+) Erhohte |.andek apazitat {M9); keine er Abstande in Anflugseq M2),
{+) homogenerer Bewieb durch VFR-Ausschluss {M25)
Auswirkungen Dritte -3 0.20 [{+} Langere Rollzeit am Boden, Treibsiofiverbrauch (M3)
-+ Luttwatfe ist betrolfen (M9)
{-} Dobendorf am Beden mehr Aufwand im Bereich Safety, Secunty, 2dl/Grenzpolizei,
iderspricht aktuellen Regelungen (M24)
{+ VR von der Flugplatznutzung ausgeschiossén (M25)
|Mutzwert Betrieb | EET|
[Realisierung [Finanzieller Aufwand >1000 - Jrarmemschadigung {M9, M2}
Aufwand in Dibendorf (M24)
Indirek ter finanzigller Aufwand fr Datte (M25)
Techn Machbarksit unklar - Jin Diibendort bedingt machbar mit aktueller Inbrastruktur
Recl. Machbarkeit  [BR, PGV B
[si B
[DvD -
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P7 Reduktion des Risikos infolge M2 | M2 | M3 | M3 | M4 |MSa | M13] M24 | M25
Pistenkreuzungen 28 auf Rollwegen 20% | 30% | 50% | 30% ] 50% ] s0% [100% | 2% | 50%
Safety 11 |Complexity 1 2 1 0 ] 3 0 0 2
m 1 2 1 ] 1 3 0 0 i
15 [ 2 1 [} 1 3 ] ] i
2 |Muttiple Regimes [ 1 o ] i F ] [} 7
31 JAirspace design 1] i ] n i 4] ] [ 1]
3m 0 0 ] ] 0 ] o 0 0
4a  |Intersecting RWY 2 3 ] o Q F 1 ) i
4c 2 3 0 0 0 3 1 0 2
S5a |Conflicting Fight 0 [1] [¢] 0 0 3 0| -t 2
Path
Sc 0 0 0 0 0 3 4 -1 0
63 JDEP/ MISAP ] a Q 0 0 3 0 0 2
|6b o a 0 0 0 3 4 0 2
6¢ o '] o] 0 0 3 o 0 0
6d b "] 0 0 0 3 Q 0 2
7a [RWY 28 Crossings 1 1 3 2 1 2 1 1 1
7c 1 1 2 2 1 Q 1 i 2
8a |RWY28 Cps 0 0 0 Q 0 Q 0 0 "]
8b 0 0 o]0 0 0 0 0 0
8c  |LDG14 0 0 olo 0 [+] 0 [i [1]
8d 0 0 0 0 0 o 0 0 0
[safety alle TH 057 0% |05 |017]032]1.83[0.17]0.00]1.07
Salety Dbnge Hazards A1 flela]ojol1]o]o
Betrieb Stabilitat F 2 | o [ 3 ] f i
Kapazitat 1 1 0 a 0 1 ] & 1
| Ausvarkungen Dritte 0 ¢ -1 o 0 -2 ] -1 1
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Paket P8 Vermeiden des Uberschiessens oder seitlichen Abdrifiens auf den Pisten 14 und 28
Beschreibung M1 Pistenvertangeryng 28
M5 Arresting System fir die Piste 28
M21 Permanente Verfiigbark et des Luftraums ir Shidanfiige
IAspekt I |Tcp Hazard | Riske [ G | N | B l 7] | lGewldnlArg\meme, Begindungen
TH  [100% | 50% | 20% [ 30% | 0% 5
Safety 1| [Complexitiy 0.079 1 «  |i+} Reduktion der Zahl der Xonzeptwedhsel und ~Ausnahmefidgen™ auf Piste 34 IMT)
im 0.07% 1 ~
13 0.079 1 -
2 . |Multiple Regimes 0.079 1] - |kE
3 |Airspace esign 0.079 1 R infachung der ThAA im SOden
[3m_ 0.079 | 1 -
42 [Intersectng RWY 0.079 1 - |{+} Verbesserung for Piste 10, keing Simultan-Ops Pisten 34 ynd 28 (M1)
4¢ 0.008 1 =
Sa |Cenficting Right Path | 0,079 | 1 - {{+) Weniger Xonflikie in der Luk, da weniger unterschiedliche Pisten angeflogen werden; klare
Routentrennung | M1}
5c 0.008 1 B
62 [DEP! MISAP {SEFAZ) | 0.008 0 =k E
0079 | 0 -
[ | 0008 | © 3
6d 0.001 [+]
7a |RWY 2B Crossings 0079 | 1 - |{3 geringtigig hobere Zahl von Landungen suf Fiste 28; mehr Starts auf Pisie 10 (M1}
-« Ji+} Emehre Sicherheitamarge {M1) oder M5
- [{+) Windopbmierter Betneb {M21)

0.00 ] 0.00 [ 000 | 050
010 Jk.E

0.20 |(+} Keine "Ausnahmefliige” mehr auf Piste 34 (M1)
.60 [(+/) Mehr Landungen auf Piste 14 bei Stars auf Piste 10 meglich {M1); Kapazitatseinbusse ben
Sodanflug (M21)

| Auswirk Dritte -1 Q.20 () Luftwaffe (IM21)
iNuizwert Betrieh [o00 I
Realiserung [Finanzieller Aufwand 100 - 1000 - |Wird de Pistenvedangerung (M 1) realisiert, wird M5 sbsolet {voraussichtlich kurze
Nutzungsdauer
Techn. Machbarkeit 12 .
Rechl. Machbarkeit  [BR PGY &
[machbar im Rahmen} [SiL -
l |ove -
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P8 Vermeiden des Uberschiessens oder M1 M21 M5 |IM5
seitlichen Abdriftens auf den Pisten 14 100%{ 100% 50% | 30%
Safety 1 |[Complexitiy 1 1 0l o
im | [ o [o
is 1 i 0 0
2 Multiple Regimes ] 0 0 0
31 |Airspace design 0 ] 0 0
3m 0 1 0 0
42 Tintersecting RWY i]o o]0
Ac 1 0 Q 0
Sa  [Conflicting Fhight G o] o
| |Path
5¢ 1 0 0 0
Ba |DEP/ MISAP 0 ] Q 0
Eo | 0o oo
6c_| oo o |0
] 0 0 Q0 1]
7a  |RWY 28 Crossings -1 o] ) 0
7c ] EN G 0|0
8a |RwY2B Ops 7 | 2 1| 2
b | 0|2 0| o
B JLDG14 o] 2 0lo
8d [\ 2 0 0
Safety alle TH 0.48|0.7 D.08]0.16
safety {ibrige Hazards 1] 1 0 1]
Betneb [staklitat i } 0o
[Kapazitst 0 1 ol o
[ Auswirkungen Dritte ] [i ]
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Paket P9 Windoptimierter Betrieh

Bescveibung M1 Prsienverlangerung 28
M 14 Reduzierte Minmumhohe bei Starts auf Piste 32
M 17 Entflechtung der Routen (optimieries Ost-Sidkenzept)

M21 Permaneme Verfugbarkert des Lufraums hir Sodanfltige

|Aspekt | Top Hazand Rske [ G [ N [ S ] GMdltlArgunenm, Begrindungen
TH [100%] s0% | 20% ] 30% | 0%
Safety 1l [Complexity 0079 | 3 - |(+ Ein Wechsel von Piste 28 aul 34 aulgrund der Flugzeugp e 151 seltener erfordenich,
weniger kreuzende Cps; Erhohte Einsatzfabigkert der Startpisie 10 (M1}
{+) O: weniger Pistenkreuzungen, weniger smultane Ops auf kreuzenden Pisten; 5: weniger
Starts 34 und weniger Mix $1art 32 und 34, Annahme, dass ¥4 der A340 auf Piste 32 starien
(M14)
(+) Entflechung {M17}
(im | 0079 | 3 (+) Ken komplizi Regelwerk fir P dung {Kask ace von Bedingungen)
15 ours | 3 =
2 |Muftiple Regimes 0073 | o - {kE
li_ | Arspace Design 0.079 1 - |i+] Nur leichte Anpassung ife Airspace Design (k17)
3m oo7e | 1 +iad veremtachung dei TMA i Shcen (M21}
42 |intersecting RWY oo 1 - Ji+} Keine simultane Ops 34 und 28 Verbesserung fir Piste 10 (M 1)
| EiY | 1+) Weniger glarchzeitige Starts 34 ber Landung 28 (Qstkonzept): weniger gleichzentige Siarts 18
4 0.008 1 «  Jund Swarts 28 (Lodkonzept) {M14)
f5a [Conflicting Fight Fath | 0.079 | 2 = [+ Weniger Konflikte in der Luft, da weniger hauhg unterschiediiche Fisten angeflogen werden
| M1
SC o008 | 3 * |+ Klare Routentrennung (M17}
6a |DEFf MISAP (SEPAZ) | 0.008 | © - [kE
66 | CO75 ] o -
6 | 00081 0 -
&d 0001 ] O -
73 |RWY 28 Crossings 0.079 ] - [¢) Geringfogig mehr Landungen auf Piste 28, aber mehr Stans auf Piste 10 (M1}
[—1 {+} Weniger Kreuzungen (M17}
7c 0008 ] 0 i
Ba | RWYZE Ops 0079 3 - |¢+) Erhohte Safety Margin {M1)
lﬂT 0079 | 2 T [(+} Windop Betrieb (M21]
F .
2 1 -
+.64 | 0.00 | 000 | GOD [ QOO | 080
9 .10 |() Schwere Flugzeuge starten auf kOrzeres Pisten mit vefem Tum anstant geradeaus (M14)
(+} Weniger Konflikte {M17)
(+) Sich gesig Landemeglichk eiten in Notfallen {aktiver Lu weniger arspace
fii it {M21)
[Nutzewert Safety [547]
Betrieb [stabilieat 2 0.20 |(+} Ein Wechsel von Piste 28 auf 54 aufgrund der Flugzeugperformance ist seltener erfordedich
(M1}
(+) innerbally des Konzepts weniger Regime, gibt Stabinat
(+} Weniger Kanflik e (M17)
(+} Wenlqgr Go-arounds (M21)
Kaparitht )] 0.60 |() Mehr Landungen au! Piste 14 bei Starts auf Piste 10 {betrifft nur wenige Zeiten} (M1}
(+) Es miissen keine "Locher™ im Anflug vorgesehen werden [M14}
(+) Leicht erheht (M17}
(1) Kapazitatseint Leim Sudanflug
Auswirkungen Dritte -1 0.26_{(-) tuftwaffe (Dubendord und Emmen) und GA tangert
[Nutzwen Betiet [o20]
[Realisierang ~ [250 hlionen CHF (M)
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P9 Windoptimierter Betrieh M1 |M14{M14] M17 | M21
100% | 20% | 30% | 100% | 100%

Safety 11 |Complextiy 1 1 F3 2 1

1m 1 1 2 2 1

1s 1 1 2 2 1

2 Muttiple Regimes 0 1 i 0 1]

31 JAirspace design 0 0 0 0 1

3m 0 o|lo| o 1

42 |Intersecting RWY 1 1 2 0 V]

4c 1 1 2 o] o

Sa  [Conflicting Flight 1 o]o]3 0

Path
Fid 1 0 0 3 0
6a  |DEP/ MSAP o]0 clo]o
{SEPAZ)

6b 010 c]lol]a

Bc 0 0 O 0 Q

6d 0 0 O 0 Q

7a |RWY 2B Crossings -1 ] 1 0 0

7c -1 1 1 0 0

B8a [RWY28 Ops 2 0 0 0| 2

8b 0 0 0 0|2

8¢ [LDG14 0 0 0 0D |2

3d 0 [1] 0 0]z
|safety alle TH 0.48 | 0.49[0.81]0.73]0.74

Safety Gbnge Hazards g1 0 1

[Betrieb Stabilitst i 4 z
Kapazitat 4] 1 -1
| Auswirkungen Dritte ] g lo]- 1
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Paket P10 Optimierung Nord-Stid-Konzept
Beschreibung M10b Keine Operationen auf Piste 28 ausser bei starkemn Westwind
M20 Enfihren der RNAV-Transitions
M21 Permanente Verflgbarkeit des Luftraums fir Sadanflige (aufgrund Windverhaltnisse!
M25 Ausschluss des VFR-Verkehrs auf dem Flughafen Ziirich
M28 Slot-System fur VFR-Helikopter
|aspekt Top Hazard Risko | @ N[ s ]| o [Gewicht|Argumente, Begrindungen
TH  [100% | 50% [20% {30% | 0% |
Safety 11 |Complexitiy 0.07% 2 - |t+} SEPAZ fur N eliminiert: nicht vollstandig fiir § eliminiert, Kreuzungen
im 0.079 P4 - |weitgehend eliminiert, weniger Konzepte (M10b)
L4 (+) Ubersichtlicher und standardisierier Verk ehrsfluss {M20)
1s 0079 | 2 - |(+} Kein kompliziertes Regelwerk fiir Pistenzuteilung {Kaskade von
Bedingungen) (M21}
{+} Verkehrsmix wird einheitlicher; VFR ist ein Komplextatstrelber | M251
{+} Reduktion zu Spitzenzeiten (M28}
2 [Multiple Regimes 0.079 1 - l{+} Weniger Regimes {M10k)
|31 [Airspace Design 0.079 i - |+} vereinfachung der TMA im Stden (M21}
3m 0.079 1 - H+} Keine VFR-Routen; bewirkt jedoch keine Anderung der TMA
|42 | intersecting RWY 0.079 3 - |{+} Kreuzungen eliminiert (M 10b}
dc 0.008 | 2 - K+} vFR landet heute meist auf der Startpiste; teilweise Simultanoperation
Piste 28-16 und 28-34 (M25)
Sa [Conflicting Fhight Path | 0.079 | 3 - [+} Kreuzungspunkte weitgehend eliminiert (M 10b); Konfliktpunkte in der
Luft werden reduzeirt (M25); weniger Konfliktpatenzial (M28}
{+} Durch die Standardisierung werden die Konflikipunkte Obersichthcher
E 0.008 ] 2 - [{antizipigriban) (M20)
6a |DEPf MISAP (SEPAZ) | 0,008 2 = [|¢+) N: SEPAZ eliminiert; S: micht vollstindig eliminiert (M10b),
Kenfliktpunkte in der Luft werden reduziert {M25}
6b 0.07% 2 -
bc 0.008 | 1 =
6d 0.001 ] 2 =
7a |RWY 28 Crossings 0.079 1 - [{+) Kreuzungen Bleiben |bei Betneb Piste 28), nicha mitigiert {M10b}
(+) VFRVerkehr konzentrien sich auf Pise 28, gressse Anteil VIR bet Runway
| Incursions {M25)
7C 0.008 1 = |{+) Incursion reduziert aber noch méaglich {M10b;
|Ba |RWY28 Ops 0079 | 2 = |t+) Piste 28 wird nur noch bei starkem Head-wind ganutzt (M 10bi
8b 0.079 2 -
B8c |LDG14 0.008 2 - |{) Kewn Einfluss auf Rickenwindkomponente (M 10E}
{+} Bey Wind kdnnen bessere Votaussetzungen fur sinen sicheren Beirink
geschaffen werden IM21)
{) Mehr Quenmand-Operationen, linger warten bis zum Wechsel (IM134)
[5d] 0.008 | 1 -
Safety alle TH (‘I‘eilgy_steme) 182 | 0.00]0.00 |0.00{0.00| 0.90
Salety librige Hazards 1 0.10 |{+} Bessere Performance bei den Flugzeugen {einfacher zu fliegen); immer
Start auf langer Piste; aufwandigere Koordiantion zw. ZRH / DUB / EMM
{M 10b}
{+} Weniger Airspace Infringements (M21}
Nutzwert Safety IREZN|
Betrieb Stabilitat 2 0.20 |{+} Oveihead-Problematik mitigiert; SEPAZ teilw. (nur N) mitigiert gibt
Stabiltit; keine Kreuzungen {M10b)
{+} Weniger Go-arounds (M21}
{+} Obersichtlicher und standardisierter Verkehrsfluss (M20)
{+} VFR muss nicht mehr integriert werden (M25)
Kapazitiit -1 0.60 [(-) Landekapazitst bes 16 Straight erhdht. ewne Startpiste weniger «»
Kapazititsverlust, bei 5-Konzept Kapazitstsverlust (M10b)
{-) Kapazitatseinbusse bei Shdanflug (M21}
(+) VFR schiinkt Kapazitét en, heute mittels S'ots geregelt; Potenzial for
varbesserung; mégliche Verlagerung von VFR zu IFR Verkehr (M25)
Auswirkungen Dritte -2 0.20 [¢-) Luftwaffe stark tangiert; Restiktionen fur VFR gleich wie bisher (M10b)
{-) GA tangrert; %eine nutzung des Flughafens fiir VFR {M21, M25}
{-} Cpetationen eingeschrankt {M28)
[Nutzwert Betrieb [-060)
Realisierung _ |Finanzieller Autwand >1000 = [tarmentschadiging it ot}
[Techn. Machbarkeit ja z
Rechl. Machbarkeit  |BR, PGV 5
SIL -
DVO -
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P10 Optimierung Nord-Siid-Konzept M 10&{M 10b| M20| M21 | M25 | M28
50% | 20% | 100% | 100% | 50% | 100%

Safety 1l |Complexity 2 2 1 1 2 1

im 2 2 1 1 2 1

1s 2 2 1 1 2 1

2 [Multiple Regimes 2 2 0 o [} [{]

31 |Airspace design 0 +] 0 1 [} 1

3m 0 4 0 0 0

43 [Intersecting RWY 3 3 0 o Fi [i]

C.d 3 3 0 o z Q

5a  |Conflicting Flight 3 3 1 ] F.
Path
SC 3 3 1 ) i+ 1
6a |DEP/ MISAP F. ] [1] 1 F o
(SEPAZ)

|Gb £ ] 0 0 2 0

Be Fi i 0 0 ] o]

6d 2 F 1] 0 F 0

7a 1RWY 28 Crossings 1 1 o a a

Fis Q a [1] i F] [5]

Ba  [RWY28 Ops ) HEEEEERE

8b o 0 0 r] t] [

Bc  |LDG14 o 0 o 2 o a

18d 1 -1 0 2 0 0
[safety alle TH 149[1.49]0.32J0.74]1.07]0.32

Safety Gbrge Hazards of{0]o0 1 o|o

Betreb Stabilitdt 2 "] 1 1 ) [

Kapazitdt -l o o

Auswirkungen Ciitte 21210 F; F)

[T |
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P’raket P11 M hmen gemiss Betrigbsregl 2014

Beschreibung 114 Reduzierte Minimumhohe bei S1ans aul Piste 32 1XLO DME4 bis SID 32}
M 15 Reduzierte Minmumhohe beim Anflug wahrend DVO-Sperrzeiten (teilweise)
M 16 FL(C-Regelung abschaffen

M17 Enitlechtung der Routen (cphimiertes Qst-Sudkanzept)
M18 SIL Rewrten (Entilechiung, Doppeltowten) (teiweise}
W20 Einflibren der RNAV-Transiions

|Aspel=t | ITop Hazard Rske { G | N B Q Gewidnlmgmmm, Begriindungen
TH |100%] 50% | 20% | 20% | 0%
Safely 1l |Complexitiy 0o?g | 3 + {4} Keine Ki gen / I Ops den Pisten {M14)
(+) Mehr Flexibilitat. um den Verkehr 2u fhren (M5}
(+} Flugzeuge snd unterhalb FLBO nicht fuhrbar, Moglichkeit friaher von SID abzuweichen, um
Konflikte 2u losen (M16)
(+) Rexstenentflechiung {M17)
— — (+} Mehr “tandardabfiugrouten, weniger Kondliktpunkte, Moglichken schneflere und
1m | oL ) 3 —Jlangs Flugzeuge zu trennen, Verbesserung iir Flugsicherung {M18)
i R0 3 (+} Dbersichticher und standardisierter Verkehrsfluss (M20}
(-} Verschlechterung fir Filoten rit Doppelrouten {Fehlerquote bei Programmierung von Routen)
(M 18}
2 |Multigle Regimes 0.079 1 (+) Reduzi Zahl der Regi wnd K 0 hsel (i 14)
| A fAirspace Design 0.079 1 (+) Mehr Flexibiitat. Verbesserng fir Pilot und ATM (M15}
3m, 079 1 - |(+) Verk ang abh3ngig von Lufvaumanp {MI18)
42 [Wtersecting RWY 079 1 - |{+) Keine gleichzeitigen Starts 34 bei Landung 28 {Qstk i keine gleichzeingen Starts 34
4 008 1 - {und Siarts 28 {S0dkonzepd (M14)
5a |Conficting Flight Path { 0079 | 3 - {{+) Mehr Flugflachen zu Verflgung, weniges Konfiikipotenzial (M i5)
(+) Reduktion der Conflicung Flight Paths in heikler Zeitphase (M16); klare Routentrennung
(M17): ubersichtichere 7 antizipierbare Konfiktpunkte (M20)
Ll () Kenfikipotenzial bei verscheidenen Abflugicuten (M18)
hs: 0008 | 3 -
6a |DEP/ MISAP (SEPAZ) | 0.008 i o (+) Verbesserung MISAP 14/ DEP 10 {M18)
6 0.078 ] -
6c 0.008 1 -
6d 0.001 1 -
H RWY 28 Crossings 0079 | 1 - [{+ Wemger Kreuzungen (M 14}
7c | 0.008 | | o
B4 |RWY28 Ops 0.079 0 - JkE
8 0.079 -
Bc_|LDG4 0.008 .
lgT 0.008 -
Safety alle TH (Feilsy ) 1.47 | 0.00 | GO0 | 0.00 ] 0.00 | 0350
Safety Obrige Hazards -1 C.10 (-} Schwere Flugzeuge starten auf krzerer Pisten mit tefem Tum anstatt geradeaus (M14)
{ } Konzeplwechsel bleiben gleich aubwandig (M18}
|Nunzwert Safety Tiz]
Betriek Stabilitat 3 0.20 |(+} Weniger Regimes und Redukbon der a0l der Konzeptwechsel (M14), sauber im Pesfil
fhegen. genngere Einschrankungen {M15); Stabilitatsgewirn wegen Konfliktredukuon /
Entflechtung (M 16, M17, M18); Obersichtiicher und stamdardizerter Yerk ehrsfluss (M20)
- 1{) Aus Pilatensicht weniger Stabulitat wagen kurzirisugen Anderungen (M18)
Kapazitat H 0.6G {i+1 Keine erweiterten Abstande in Anllugsequenzen {Mt4), genngere Komplexitat im Lufraum
{M19%); Verbesserung durch Entflechtung (M18); heute sind erhohte Startabstande wegen FL80-
|Regelung notwendig (M16); Kapazitat leicht grhoht (M17)
Auswarkungen Dritte -2 0.20 [Luhwaffe betroffen (M17)
/Abhdngig vom Resultat des SIL-P und der Luftraumanpassung (M 18}
Nurtzwert Betrieh [ 1.4 ]
rReaiis'enmg Finanzieller Aufwand 1.10 - |€vil. Lammentschadigung am Abend (M14)
Tedhn. Machbarkeit ja -
Rachif. Machbarkeit  [BR, PGV 3
(machbar im Rahmen) [SIL -
oVO =

Exemplar Nr. 2
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P11 Massnahmen gemiiss M14| M14[MISIM16| M17 | M18]| M20
Betriehsreglement 2014 20% | 30% {100% [ 100% | 100% | 100% [ 100%
Safety 11 |Complexitiy 1 2 1 1 2 1 1
im 1 2 1 1 2 1 1
1s 1 F 1 1 . 1 1
2 |Multiple Regimes T lolJofef[o]e
31 |Airspace design i [i] 1 [’ o [ o
3m 0 0 1 o 4 Q o
4a |Interseching RWY | 2 0 [1] & ] o
4c | 2 [ 0 0 o ]
S5a  [Conflicting Flight [i 0 1 3 E] F] [
Path
|5c 0 0 1 3 3 2 1
62  |DEP/ MISAP 1] o 0 ¢ 0 1 0
(SEPAZ)
6b 0 0 O Y 0 1 0
BC 0 Q 0O 0 0 1 1]
6d 0 0 0 0 1] 1 1]
7a  |RWY 28 Crossings 1 1 0 0 0 0 \]
7c 1 1 o) 0 0 0 o
Ba  [RWY2B Dps 0 0 Y 0 0 0 1]
8b 0 0 o 0 0 0 0
Bc |LDG14 Y 0 0 0 0 0 0
5d ¢ 0 Q 0 0 0 0
Safety alle TH 0491081]048] 0.5 ]0.73] 0.5 J0.32
Safety dbrige Hazards BN 0 0 0 0 0
Betrieb Stabilitst F] z 1 ¥ 1
Kapazitat 1 [ 1 1 ]
Auswirkungen Dntte 0 a 1] [i] -1 7]
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|Pakzt P12 Massnahmen gemiiss Betriebsrelement 2020
[Beschrsibung M1 P langetung 28
M2 Pigtenverdangeiung 32
M3 Umrallung Piste 28
Mb Start Sraight 16 bei BisesNebel
{M14 Reduzierte Minimumhohe bei $tarts aud Piste 32 (KLO DME4 bas SID 32 {in M2 enthalten)
M15 Reduzierte Minimumhohe beirn Anflug wahrend DvO-5p ( g umg )
16 FLBO-Regelung absdhatien
M17 Entflechiung der Routen {opumiertes Ost-Stidkenzept)
M15 3IL Routen (Entftechiung, Doppefrouten: {valistindig umgesert)
M20 Eintihren der RNAV-Transions
lAspckt I |Tq: Hazard Risko | G | N | 5 | [+] | ,Gevddn Argumente, Begrindungen
TH' [100%] 50% | 20% | 3o% | 0%
[5atery il |Complexity Qo7s | 3 - |(+) Reduk tion der Konzeptwechsel und “Ausnahmefligen® auf Piste 34 (M1}
(+} Troez M1 mssen [lugzeugk at weiterhin differenziert werden und Kreuzungen werden
wester notwendig sein, Komplexitat nicht wasentich vereinladht, im N-Konzept jedoch klare
|Verbesserung (M3}
(+) Keine Kreuzungen / simuliane Ops aufkreuzenden Pisten (M2}
- (+} Mehr Flexibifitat, um den Verkehr zu fibren (M15)
{fm | | 0079 ) 3 = 1{4) Mehr Flexbititat bei der Wahl des geeigneter Zeipunkts fur Konzeptwechsel (M23)
1s 003y 3 - |i+) flugzeuge sind unterhalb FLEO nicht fihrbar, Mogiichkeit frGher von SID abzuweichen, um
Kenftikte zu lésen (M 16)
(+} Routenentilechiung (M17); mety Standardabflugrouten, weniger Konfiikipunkte,
|Maglichkeit schnellere und langsamere Flugzeuge Zu irennen, Verbesserung fiir Flugsicherung
(M18); {+} Obersichtbeher und standardisiener Verkehrsfluss {M20)
-} Verschlechtenung fr Piloten mit Doppelrouten (Fehlerquote bei Programmierung von Routen|
{M18)
2 |Muttiple Regmes .079 1 - J{+) Reduzerte Zahl der Regimes urd Konzeptwechsel (M2)
3 JAirspage Desgn | 0.079 1 - J{+) Mehr Flewbaitat, Verbesserung lr Pilet und ATM (M15)
am 79 1 « |i+) verbesserung abhangig von L P g (M18)
42 Mintersecting RWY 0.079 2 - [|+) Verbesserung fir Piste 10, keine Simultan-Ops Pisten 34 und 28 (M1)
{+) Keine gleichzeitigen Starts 34 bei Landung 28 (Ostkonzept), keine gleichzeitigen Starts 34
und Starts 28 {iodkonzepts (M2}
ac | 0.008 | 2 E
[ Conficting Right Path | 0.079 3 - K+i Wemger Konlikte in des Luft, db weniger unterschiediche Pisten angeflogen werden, klare
[Rewtentsennung (M1}
(+] Mehr Flugflachen zu Verflgung, wemiger Konflikipatenzial iM15)
|- {+} Reduktion der conflicung fight pathsin heikler Zeitphase {M15)
3 0.008 3 - [{+) Konzephwechse! bei weniger Vetkehr £ ginstigem Zeitpunkt (M23)
{+) Klare Routentrennung (M17); dbersichtlichere ¢ anbizpierbare Konflikipunkte {M20)
{ | Konflikipotenzeal bei verschiedenen Abflugrouten (M1
[6a DEF/ MSAF (SEFAZ} | 0.008 | 1 +  [i+! verbesserung MELAP 14 £ DEP 10 {Mi18}
o | 0.079 | 1 =
6 | 0008 | 1 -
6d 0.001 1 =
7a [RWY 28 Crossings .07 2 +  [{+) O+ Kreuzungen bleiben, aber deuthich reduzier, N - hend eliminiert (M3); weniger
7 | 0.008 2 . |Kreuzungen (M2}
() geningfiigig mehr Landungen auf Piste 28; mehr Starts auf Piste 10 {M1}
Ba | [RWY28 Ops 009 | 2 = |(+) Erhohne Sicherheitsmarge (M1}
&b 0479 0 -
8¢ |LDG14 o008 | O -
8d 0.008 Q0 -
Safety alle TH ﬂ'ﬂnﬂne’ 1.80 ] 0.00 § 0.00 | 0.00 | .00 | 0.90
Safety Obrige Hazards -1 .10 |(-) © - Visuelle Beeintrachtigung im Landeanflug, wenn Flugzeug auf TWY rallt; Incursicn Fizko
in Schutzzone: G - umstandiche Rallfuhrung/Layout (M3)
(9 Schwere Flugzeuge starien auf kGrzerer Pisters it tefem Tum anstatt geradeaus {M2}
(9 Schlechtere Planbarkeit for Piloten
() Konzeprwechsel bleiben gleich aufwandig {M18)
{Nutzwert Safety |52
[Betrieh [stab#itat 3 0,20 |(+) Weniger Regimes und Redukition der Zahl der Konzeptwechsel (M1, M2); sauber im Prodil
tiegen, genngere Einschrankungen IM19): Stabilitatsgewinn wegen Xonfliktreduk tion /
Entflechtung (M16, M17, M18); dbersichtiches und standardisiener Verkehsfluss (M20)
(+} Die Moglichk ¢it den Zeitpunkt bes hohem Verkehrsaufkommen flexibler zu wahlen, schafft
Stabilitat (M23}
(+) Im N-Kenzept verbessert (M3)
() Aus Pilotensicht weniger Stabilitat wegen kurzkistigen Andenng_en (M18)
Tﬁapm'm 2 0.60 |(+} Keine erweiterten Absande in Anflugsequenzen (M2}, geringere Komplexitat im Luftraum
(M15); Verb g druch Entflkechtung (M18); heute sind erhohte Stanabstande wegen FLECH
Regelung notwendig |M16); Kapazitat leicht erhoht (M17)
{+/ Mehr Landungen auf Piste 14 bei Starts aul Piste 10 (werige Zesten)
Auswirkungen Dritte 2 0.20 [Lufwatfe betroffen (M17, M23)
Abhdngig vom Resultat des SIL-Prozesses und der Lufraumanpassung (M 18)
[utzwert Batrieb [1e0]
Realisierung ﬁnanﬁtller Aufwand » §HI0 - |Piste 28 und 32 Umrollung, evil Lamentschadhgung am Abend (M2}
Techn. Machbarkeit It -
Rechl, Machbarkeit I!s__n. PGV -
(machbar i Rahmen) fSIL -
DVO =

Exemplar Nr. 2
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P12 Massnahmen gemdss M1 | M2 [ M2 | M3 ] M3 {M15[Mm16|M17[M18| M20| M23 | MIb
Betriebsrelement 2020 100% | 20% [ 30% [ 50% | 30% {100% | 100% ] 100% [100% | 100% [ 100% | 50%
Safety 1I |Complexity 1 1 2 1 0 1 1 2 1 1 1 1
im 1 1 2 1 ] 1 1 2 1 1 1
1s 1 1 2 1 ] 1 1 F] 1 1 | 1
2 Multiple Regimes Q 1 1 [1] i ] 0 Q [i] Q [i] 1
31 fAirspace design 0 0 0 0 0 1 1] o 0 o 0 0
3m oaloflololo IEREREIEREE EE
da  [Intersecting RWY F] sl oo 0| o o|o olo 1
lac dl3lololel]oefjolo]aola 1
5a  |Conflicting Flight [5 o 1] 0 3 E] F: ) 1
Path
5¢ oloflo]o 1 3 3| 2 1 1 0
6a |DEP/ MISAP 0 0 o] o] 0 0 0 a 1 i} 0 1
6b 0 0 0 V] 0 0 0 Q 1 Q0 Q 1
Bc 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 ) 1
6d oloJofJoJo]JojJoJo]l1]o]oln
7a  |RWY 28 Crossings -1 1 1 3 2 0 o] 0 [ 0 o) 1
7c -1 1 1 3 2 0 0 0 ¢ 0 +] ¢
Ba |RWY28 Ops 2 0 0 ¢} O 0 Q 0 G 0 Q O
8b 0 1] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
|8< JLoGia oJoJoflololo]JoJoJolJolole
8d o JolofoloefoloJoJolo]lo]eo
Safety alle TH p48|057] 0.9 [ 05 [0a7]{048] 0.5 |0.73] 05 J0.32]0.32|0.65
Safety dbnge Hazards o|la]lafjo]lafo]o o]o o] - 0
[Betrieb S tabilitat R EEERE ¥ 1 1
Kapaztit ] ol o] 1 0 ]
Auswirkungen Dntte o a o 1 ] 1] o -1 Q 1 1
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Paket P13 h gemiss Aktionslinien BAZL
Besduebung M4 Enteisungsplatz shdlich der Piste 28
M5 Aresting System fir Piste 28
11 Runway Status ights
12 Einkihren emes Surface Managers
28 Slot-System fir VFR-Helikopter
[Asp!kl Top Hazard Rske [ G N 5 0 [Gewicht]Arg , BegrOndung
I I TH 100% | 50% | 20% ] 30% | 0% I
Salety il |Camplexity 0.079 2 - |t+) M Weriger Pistenkreuzungen (M4}
{ | Fix den Opelater eine Info mehr — Situation Awareness verbessert {M11}
{+) Komplexitat ward nicht beeinflusst, wird aber besser managebar (M12)
m | 0.079 ) —[(+) Redukbon in Spitzenzeiten; einheilicherer Verkehrsmix zu Spitzenzeiten
15| 0079 | 2 -
2 IMult jries 0.079 0 -
XA A e Desi 0,079 [1] =
3m e - 0.079 0 =
42 [Intersecting RWY 0,079 F] - |41 Zus. Sichesheitstretz; Zusammenspeel mit RMCAS {"Konkurrenz™); beide Systeme baseren
auf gleichen Daten, die nicht g sind (Datenb wnd Modell g ist nicht reliable)
(M1}
(% | 0.008 2 - ]i+1 Wirkung hangt vom konkreten Layout ab; pamar sdlender Verkehr beeinflusst (M12)
5a - [Conficting Flight Path | 0.078 [] - Ji+) VFR-Routen / IFR-Starts: Resinktion ergibt weniger Konfiiktpotential
Sc 0.008 [ -
62 |DEP MISAP (SEPAZ) { 0.008 1] -
il [ 2
6 1] -
6d [1] -
1 - J+}N Wenige: Pistenkieuzungen {Ma]
[{+} Wirkung hangt vom konkreten Layout ab- pnmar cellender Verkehr besnflum @4 17}
1 -
1 - [+HN Overrun ber Start 28; O° Ovesrun bei Landung |MS}
0 E
] 5
0 g
0.90 | 000 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 050
0 0.10 [{) Abhangig von der Lage der Ersatzfiachen Hir Standplaize -» andere Pistenkreuzungen
maoglich: evil. kompliziertere Rdlfilrung
i< System ist kewn Standasd in Eurcpa {USA bekannty. neu for Piloten, Fehlinterpretation durch
Piloten moglich iM111
i+} Schnittstelle Apros/ AT kann verbessert werden. Situation Awareness beider Stellen wird
erhoht, bessere Koordinaticn {M12)
i | Kewn relevanter Einfluss; Zeitfenster fibrt zu Druck auf VFR-Riloten iM28}
[Nuzwert Safety Tust |
Betrieb Stabilitay 1 0.20 [i+| N Weniger Pistenkreuzungen {Ma4}
{+} Schnittstelle Apron ¢ ATC kann verbessert werden. Tituation Awareness beider Stellen ward
erhoht, bessere Koordination, edhoht Stabilitat (M12)
Kapartit 0 0.60 |! ! Bese Standplatzk apazitdn wied reduziery {M4}
{ ) Leicht positver Einfluss bei Linien-/Charter-Operationen, Hel-Ops-Kapaaitat reduziert (M28}
JAuswirkungen Dritte -2 ©.20 () Operatonen eingeschrankt; wird wirtschafiliche Konsequenzen fiir Heli-Operator haben
|Nutzwert Betieb [020]
| Realisierung TFi ieller Aufwand 10- 100 - [Bei Pistenvelangerung (M1) verltert die Masnahme an Wirkung: voraussichtlich kurze
Ny gscaver, ohne indirekte winschafiiche Konsequenzen fir Heli-Operators
Tedhn. Machbarkeit ja - |Einschrangungen durch knappe Platzverhaltnisse moglich {M4)
System exister, Thema der Daten bleibt (M11)
Rechil. Machbarkeit  |BR, PGV -
(machbar im Rahemen) [SIL -
DVO -

Exemplar Nr. 2
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P13 Massnahmen gemiiss M4 | M5 | M5 | M11]M12| M28
Aktionslinien BAZL su% | s0% | 30% | 100%(100% ] 100%
Safety 11 |Complexitiy 1 ] a 1} 1 1
im i Q 0 1 1 1
1s 1 0 o a 1 1
2 Multiple Regimes o Q Q o] [o] 0
3l |Airspace design ] 0 Q a Q o
3m 0 0 ) [ Q o
da  |Intersecting RWY o 0 ] 1 1 ]
4c - o Jofoefl1]1]e¢c
Sa_ |Conflicting Flight o Jo|lo ool
5¢ ] 0 4] 0 0 1
63 |DEP/ MISAP 0 4] 0 0 0 0
&b 0 0 0 0 0 0
6 0 0 0 0 0 0
&d 1] 0 ] 0 1] 0
7a |RWY 28 Cressings 1 0 o] 0 1 ¢
7c 1 0 1] 0 i Y]
8a [RWY2BOps 0 i 2 0 o ¢
8b 0 0 0 0 0 g
8c  |LDG14 0 0 0 0 0 0
8d 0 loloJojolo
Safety alle TH 0.32]0.08]0.16]0.00]0.41]0.32
Safety Obrige Hazards o|lo]ol|a 1 0
Betrieb Stabilitat 1 4] q o g
Kapazitit a 0 4] 0 ] g
Auswirkungen Dritte ] 0 ) 0 0 -2
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