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Bern, den 31. August 2001

Zulassigkeit und Rechtsfolgen von neuem Fluglarm in
Wohnr egionen

Sehr geehrte Damen und Herren

Im Zusammenhang mit der moglichen kiinftigen Bel&rmung der Gemeinden Ihres Bezirkes, aber auch
der Gemeinden der Bezirke Meallen und Pf&ffikon durch die dlfédlige Neuausrichtung des
Fugverkehrs von und zum Flughafen Zirich (Stichwort: Offnung des Siidens fur den Flugverkehr)
haben Sie mir mit Schreiben vom 16. Februar 2001 zahlreiche Fragen zur Beantwortung in eénem

Rechtsgutachten

unterbreitet. Im Anschluss an die Auftragsertellung, die mit IThrem Schreiben vom 19. April 2001
erfolgt i, binich an der Sitzung vom 4. Ma 2001 in Zirich von Thnen néher informiert und im
Anschluss daran umfassend dokumentiert worden.
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1. Ausgangslage

1.1. Vorgeschichtel (1945-1999)

Die eldgentssischen Réte sorachen sich am 22. Juni 1945 mit dem Bundesbeschluss Uber den
Ausbau der Zivilflugpléize fur die Erweiterung des Fughafens Zirich zum interkontinentalen
Flughafen aus, am 5. Ma 1946 simmte das Zircher Volk dem Bau zu, so dass die Er6ffnung des
Flughafens Zirich am 17. November 1948 erfolgte. Seither wurde der Hughafen in mehreren
Etappen ausgebaut (im Einzelnen BGE 124 11 300 f.).

Am 28. August 1987 wurden vom damaligen Eidg. Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement
(EVED) fur die Gegend um den Flughafen Zirich L&rmzonenpléne erlassen (BGE 123 11 484).
Aus diesen Planen ergeben sich — entsprechend der Larmbelastung aufgrund des damals gangigen
Belastungsmasses NNI — abgestufte Baubeschrankungen (Zonen A, B und C), diein Richtung
Siden bis nach Glattbrugg (Zone B) bzw. bis nach Opfikon (Zone C) reichen (FHughafen Zirich,
Fuglarmbeastungskurven in NNI und Hugl&rmzonenplan, Plane zum Auflageprojekt 1982; vgl. auch
BGE 124 11 353 E. 31b).

Am 3. Juni 1992 genehmigte der Regierungsrat des Kantons Zirich den sog. Masterplan, in
welchem die FHughafenpartner ,,ihre grundséizlichen Vorstellungen tber die kiinftige Entwicklung des
Fughafens’ formulierten und ,,im Sinne eines raumplanerischen L eithildes mdgliche bauliche und
betriebliche Massnahmen® aufzeigten, um den bisim Jahr 2010 weiter zunehmenden Hugverkehr zu
bewdtigen (vgl. BGE 124 11 301). Gerechnet wurde ausgehend von 163’ 000 Flugbewegungen im
Jahr 1989 mit 250" 000 Fugbewegungen im Zeitraum der Jahre 2005-2010 (Direktion der
Volkswirtschaft des Kantons Zirich, Flughafen Zirich Magterplan 92, April 1992, S. 4 f. und 28).

Das gdtende Betriebsreglement fir den Flughafen Zirich wurde vom Regierungsrat des Kantons
Zirich am 19. August 1992 erlassen (LS 748.22; Genehmigung durch das Bundesamt fir
Zivilluftfahrt [BAZL] am 23. Dezember 1992; in Kraft seit dem 1. Februar 1993). Esregdlt das An-
und Abflugverfahren und bestimmte Aspekte der Larmbek&mpfung. Nach 8 1 Abs. 1 des Anhangs 2
zu diesem Reglement gdlten fir den An- und den Abflug die durch das BAZL im Luftfahrtbuch der
Schwaeiz verdffentlichten Wege. Landungen haben bel Sichtflligen in der Regd auf Piste 28/10, d.h.
auf der Ogt-West-Piste zu erfolgen (8 6 des Anhangs 2 zum Reglement), bei Instrumentenanflligen
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jedoch in der Regel auf Piste 14 oder auf Piste 16 (8 5 Abs. 1 des Anhangs 2 zum Reglement), d.h.
von Norden. Fur Abfllige gilt dagegen nach § 11 des Anhangs 2 zum Reglement eine
Pistenrangordnung: Piste 28 (nach Westen), Piste 10 (nach Osten), Piste 34 (nach Norden), Piste 32
(nach Norden), Piste 16 (nach Siiden). Zudem ist bestimmt, dass zwischen 2100 und 0700 Uhr
Abfluge von Strahlflugzeugen auf Piste 34 (nach Norden) zu erfolgen haben.

Im Jahr 1999 erfolgten gemass Angaben des BAZL 96% der Landungen von Norden (77% auf Piste 14, 19% auf
Piste 16) und 4% der Landungen von Osten, d.h. auf Piste 28. Die Abfliige erfolgten im genannten Jahr zu 62.8%
auf Piste 28 (nach Westen), zu 1.5% auf Piste 10 (nach Osten), zu 5,6 % auf Piste 34 (nach Norden), zu 2.7% auf
Piste 32 (nach Norden), zu 26.6 % auf Piste 16 (nach Stiden) und zu 0.8% auf Piste 14 (nach Stiden).

Im Kantonalen Richtplan vom 31. Januar 1995 (Teilrichtplan Verkehr) wurden flr den engen
Bereich des Flughafens Zirrich das Flughafengebiet bezeichnet und fir den weiteren Bereich die

L uftstrassen (An- und Abflugwege) im Nahbereich des Flughafens Zirich grob festgelegt (vgl. § 24
B<t. d des Gesetzes Uiber die Raumplanung und das 6ffentliche Baurecht vom 7. September 1975
[Planungs- und Baugesatz, PBG, LS 700.1]). Dieseim Teilrichtplan Verkehr mit Bandern markierten
L uftsirassen fiihren vom Hughafen Zirich nach Norden bis fast an die deutsche Grenze, namlich bis
nach Weiach bzw. bis nach Hochfelden, im Westen bis fast an die Grenze zum Kanton Aargau,
namlich bis zum Altberg ndrdlich von Geroldswil, im Ogten bisin den Bereich ndrdlich von
Bassersdorf und im Siiden bis nach Wallisellen und Dietlikon. Dabel wurde ausdriicklich
festgehdten, dass die ndhere Festlegung der An- und Abflugrouten Sache des Regierungsrates s4i,
wobe diese der Genehmigung durch das BAZL bedirfe, und dass die im Richtplan eingezei chneten
Bander keine Aussagen Uber Verkehrsaufkommen, Larm oder Streubereich der tatséchlich
gefolgenen Flugwege machen wirden. Beziglich der kinftigen Entwicklung wird auf den Magterplan
vom 3. Juni 1992 d's betriebliches Leitbild und Grundlage fir die 5. Ausbauetappe des Hughafens
ZUrich abgestellt. Hingchtlich des Larms wird festgehdten, dass aus kantonder Sicht u.a. aus
Griinden der Rechtssicherheit bei der Uberarbeitung der Larmzonenpléne aufgrund der Erganzung
der Larmschutz-Verordnung vom 15. Dezember 1986 (LSV; SR 814.41) mit einem Anhang Uber
die Landesflughéfen darauf hinzuwirken sa, dass sch die raumlichen Auswirkungen der kinftigen
Larmschutzpléne moglichst im Rahmen der bestehenden haten (im Einzelnen Ziff. 4.6.1 des
Beschlusses des Kantonsrates vim 31. Januar 1995 zum Kantonaen Richtplan). Mit Datum vom 15.
Ma 1996 erfolgte die Genehmigung des Richtplans durch den Bundesrat (BBI 1996 |1 1305 f.),
mit dem Vorbehdt der Notwendigkeit einer Abstimmung des Richtplans mit dem Sachplans
Infrastruktur Luftfahrt (SIL) und dem kantonalen Gesamtverkehrskonzept nach deren Erarbeitung
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(2it. in BGE 124 11 353, mit Hinweis auf den Prifungsbericht des Bundesamtes fir Raumplanung
vom 12. Mé&z 1996, S. 19, wo darauf hingewiesen wird, dass die Fluglarmbegrenzung angesichts
der fortwahrend anwachsenden Flugbewegungen weiterhin a's Planungsaufgabe anzusehen und die
fortschreitende Verdréngung der dlgemeinen Luftfahrt vom Fughafen Zirich und die damit
verbundene Ausgliederung der Klenaviatik bel der Bearbeitung des SIL zu beachten und auf die
Zidsetzungen der mit dem Richtplan angestrebten réaumlichen Ordnung abzugtimmen sg).

Infolge der PBG-Revison vom 1. September 1991 (OS 51, 817) und mit Blick bzw. gestiitzt auf
den Richtplan vom 31. Januar 1995 Uberarbeiteten in den Jahren 1994-1999 (mit nur wenigen
Ausnahmen) samtliche Gemeinde der Bezirke Meilen, Pféffikon und Uster ihre Nut zungsplanungen,
dies mit Einschluss der Zuweisung der jewelligen Lam-Empfindlichkeitsstufen zu den einzelnen
Zonen. Diese Nutzungsplanungen wurden dle vom Regierungsrat bzw. von der Baudirektion des

Kantons Zurich genehmigt.

Einzelheiten Uber den Stand der Nutzungsplanungen der Gemeinden der Bezirke Meilen, Pfaffikon und Uster
ergeben sich aus dem folgenden Uberblick:
Bauma (vom 22. Januar 1996, vom Regierungsrat am 26. Februar 1997 genehmigt)
Duibendorf (vom 1. Dezember 1996, vom Regierungsrat am 24. September 1997 genehmigt)
Egg (vom 13. Dezember 1993, vom Regierungsrat am 16. Méarz 1994 genehmigt)
Erlenbach (vom 25. September 1995, vom Regierungsrat am 11. Dezember 1996 genehmigt)
Fallanden (vom 5. Oktober 1994, vom Regierungsrat am 26. Juli 1995 genehmigt)
Fehraltdorf (vom 28. Mé&rz 1994, vom Regierungsrat am 7. Dezember 1994 genehmigt)
Greifensee (vom 1. Dezember 1993, vom Regierungsrat am 9. November 1994 genehmigt)
Herrliberg (vom 21. Juni 1995, vom Regierungsrat am 24. Oktober 1995 genehmigt)
Hittnau (vom 21. Mé&rz 1994, vom Regierungsrat am 16. August 1995 genehmigt)
Hombrechtikon (vom 22. Mé&rz 1995, vom Regierungsrat am 27. Mérz 1998 genehmigt)
IInau-Effretikon (vom 30. Januar 1997, vom Regierungsrat am 4. Méarz 1998 genehmigt)
KUsnacht (vom 5. Dezember 1994, vom Regierungsrat am 23. August 1995 genehmigt)
Kyburg (vom 1. April 1985, vom Regierungsrat am 21. August 1985 genehmigt)
Lindau (vom 13. M&rz/10. April 1995, vom Regierungsrat am 22. Mai 1996 genehmigt)
Mannedorf (vom 30. September 1996, vom Regierungsrat am 9. April 1997 genehmigt)
Maur (vom 14. Februar 1994, vom Regierungsrat am 17. August 1994 genehmigt)
Meilen (vom 25. Mérz 1997, vom Regierungsrat am 27. August 1997 genehmigt)
Monchaltorf (vom 3. Dezember 1993, vom Regierungsrat am 9. Oktober genehmigt)
Oetwil am See (vom 21. September 1992, vom Regierungsratam 3. Februar 1993 genehmigt)
Pfaffikon (vom 4. September 1995, vom Regierungsrat am 20. Mérz 1996 genehmigt)
Russikon (vom 3. April 1995, vom Regierungsrat am 3. April 1996 genehmigt)
Schwerzenbach (vom 12. April 1996, vom Regierungsrat am 3. Juli 1996 genehmigt)
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Stéfa (vom 7. Juni 1999, von der Baudirektion am 15. Dezember 1999 genehmigt)
Sternenberg (vom 22. Mai 1992, vom Regierungsrat am 9. September 1992)

Uetikon am See (vom 16. Mai 1994, vom Regierungsrat am 7. Dezember 1994 genehmigt)
Uster (vom 9. Mérz 1998, vom Regierungsrat am 6. Januar 1999 genehmigt)
Wangen-Briittisellen (vom 26. Oktober 1993, vom Regierungsrat am 6. Juli 1994 genehmigt)
Weisslingen (vom 19. Mé&rz 1999, vom Regierungsrat am 19. April 2000 genehmigt)

Wila (vom 12./13. Juli 1995, vom Regierungsrat am 21. August 1996 genehmigt)

Wildberg (vom 20. April 1983, mit Anderungen vom 29. M&rz 1994 und 15. Dezember 1994, vom Regierungsrat
am 3. August 1983 bzw. am 12. Oktober 1994 und am 22. Méarz 1995 genehmgt)

Volketswil (vom 21. November 1997, vom Regierungsrat am 29. Juli 1998 genehmigt)
Zollikon (vom 26. Juni 1996, vom Regierungsrat am 12. Februar 1997 genehmigt)

Zumikon (vom 1. Juli 1997, vom Regierungsrat am 3. Dezember 1997 genehmigt)

Am 25. Juni 1995 bewilligte das Zurcher Volk den Kredit fir eine flinfte Bauetappe des Flug-
hafens Zirich, die insbesondere das sog. Fingerdock ,, Mitte“ (Dock Midfield) beinhaltet, das vom
bisherigen Baukomplex losgel 6t innerhdb des Pisten-Dreiecks des Flughafens erstIt wird. In
seinem beleuchtenden Bericht stellte der Regierungsrat des Kantons Zirich in Aussicht, dass sowohl
die vom Fughafen verursachte L uftverschmutzung a's auch die Huglarmbeastung nicht welter
zunehmen, teilwe se sogar leicht abnehmen wiirden. Gerechnet wurde zu diesem Zeitpunkt mit einem
relativ geringen Wachstum des Flugverkehrs und mit einer Zahl von 255 000 Fugbewegungen nach
Rediserung der finften Bauetappe.

Die Rahmenkonzession fir die flinfte Bauetappe wurde dem Kanton Zirich vom damaligen Eidg. Verkehrs- und
Energiewirtschaftsdepartement am 5. Februar 1997 erteilt. Beschwerden gegen die K onzessionserteilung hiess das
Bundesgericht mit Urteil vom 24. Juni 1998 teilweise gut und beméngelte insbesondere die dem Entscheid zu
Grunde liegende Flugverkehrsprognose, deren Méangel allerdings in den Baukonzessionsverfahren behoben
werden kénnten (BGE 124 11 293 ff.).

Im Umweltvertréglichkeitsbericht zur finften Bauetappe des Flughafens Zirich (Fachbericht
Flugl&m vom Dezember 1998 und Vergleich dternativer Betriebsszenarien vom Februar 1999) wird
fUr den Betriebszustand nach erfolgtem Ausbau und flr das Jahr 2010 bereits mit einer Zahl von
420" 000 Fugbewegungen pro Jahr gerechnet.

Am 28. November 1999 hiess das Zircher Volk das neue Flughafengesetz gut (Gesetz Uber den
Flughafen Zirich vom 12. Juli 1999, LS 748.1). Mit diesem Gesetz, dasam 1. April 2000 in Kraft
trat, wurde der Hughafen Zurich einer gemischtwirtschaftlichen Aktiengesdllschaft, der Hughafen
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Zurich AG, Ubertragen (8 2 Abs. 1 des Gesetzes), wobei der Kanton Zirich am Aktienkapitel der
GesdIschaft mit mehr as einem Drittel, nach einer Ubergangszeit jedoch mit weniger a's 50%,
beteiligt ist und mehr s einen Drittd der Mitglieder des Verwdtungsrates stellt (8 7 f. und 23 des
Gesetzes). Auch garantiert das Gesetz, dass ohne Zustimmung der Vertretung des Staates im
Verwatungsrat keine Gesuche an den Bund tiber Anderungen der Lage und Lange der Pisten und
auch keine Gesuche um Anderungen des Betriebsreglementes mit wesentlichen Auswirkungen auf
die Fluglarmbelastung beschlossen werden kdmen (8 10 des Gesetzes, zum entsprechenden Recht
des Staates, seiner Vertretung im Verwaltungsrat Weisungen zu ertellen, 8 19 des Gesetzes). Weiter
wird fir die Diskusson von Hughafenfragen eine konsultative Konferenz unter der Leitung der
Regierungsvertretung im Verwatungsrat der Flughafen Zirich AG inditutiondisiert (sog. Runder
Tisch; 8 4 des Gesatzes). Schliesdich ist festgelegt, dass Uber eine Verléngerung der Piste 16 nach
Norden der Kantonsrat entscheidet, sofern der entsprechende Antrag vor der Ubertragung der
Betriebskonzesson an die Gesdllschaft erfolgt (8 24 Abs. 1 des Gesetzes).

1.2.  Vorgeschichte Il (2000-2001)

Mit Schreiben vom 22. Ma 2000 des deutschen Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen erfolgte die Kiindigung der Verwaltungsver einbarung zwischen Deutschland
und der Schweiz vom 17. September 1984 (,, Regelung fur An- und Abfllige zum/vom Hughafen
Zurich Uber deutsches Hoheitsgebiet”, SR 0.748.131.913.6; vgl. BGE 126 |1 533).

Fur die Zeit vom 29. Ma—31. Juli 2000 erfolgte eine voriibergehende Schliessung der Piste 10-28
(Og-Wedt-Pige), diesim Zusammenhang mit enem Strassentunne, dasim Rahmen der 5.
Bauetappe des Hughafens Zirich zur Verbindung des Dock Midfidd mit dem Hughafenkopf im
Tagbauverfahren erstellt werden musste. Wahrend der genannten Zeit musste der gesamte
Flugverkehr auf den zwel anderen, nordwestlich-stidostlich ausgerichteten Pisten (16-34 und 14-32)
abgewicket werden. Mit Entscheid des Regierungsrates des Kantons Zirich vom 9. Februar 2000
wurde festgel egt, dass die Abfllige bei normalen meteorol ogischen Bedingungen tagsiiber auf der
Pige 16 und damit in Richtung Siid/Siid-Ost Gber Opfikon und Wallisdlen zu erfolgen hatten. Es
konnten dabel — zusdizlich zu den ordentlichen Abfliigen mit anschliessender Linkskurve — sowohl
Abflige mit anschliessender Rechtskurve as auch solche geradeaus bis in die Region Greifensee mit
anschliessender Flihrung nach rechts oder links ausgefiihrt werden. Die Starts auf der Piste 16
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betrafen dlerdings einzig rdaiv |&rmgingtige Kurz- und Mittelstreckenflugzeuge (Turboprops und
Jets in der Gréssenordnung A320/B737). Fur Ausnahmefdle (Westwind, Audfadl Landesystem)
waren durch den Regierungsratsentscheid zudem Landungen von Siid/Siid-Ost her auf die Pisten 32
und 34 erlaubt. Dieses temporare Betriebskonzept fihrte fir die Gemeinden im Siiden des
Fughafens Zurich zu einer wesentlich erhdhten Larmbelastung: Errechnet wurde im Hinblick auf die
Schliessung der Piste 10-28, dass sich tagsiiber die 55 dB(A)-Kurve vom Siiden von Wadlisdllen bis
in den Bereich Maur/Zumikor/K tisnachter Berg und die 60 dB(A)-Kurve von der Ortsmitte von
Wialisdlen bisin den Bereich Binz/Ebmatingen verlagern wiirde, dies auf der Basis von insgesantt je
480 Starts und Landungen pro Tag (Hughafen Zirich, Temporéres Betriebskorzept, Schalbeastung
wahrend der Schliessung Piste 10/28 im Sommer 2000, Februar 2000).

Mit Zwischenentscheid der Rekurskommission des Eidg. Departementes fir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (REKO/UVEK) vom 14. Juli 2000 wurden auf Beschwerde der Gemeinde Opfikon und von zwei
Privatpersonen hin fir die Zeit der voriibergehenden Schliessung der Piste 10-28 Starts auf Piste 16 nach 2100 Uhr
untersagt (VPB 64.118, E. 10.3.).

Mit Beschluss vom 23. August 2000 hat der Regierungsrat des Kantons Zurich Grundsatze zur
Flughafenpolitik verabschiedet. Diese umfassen insbesondere die Forderung nach einer
Sebensttindigen Nachtruhe, das Ziel einer ausgewogenen Vertellung des L&rms unter Einbezug von
bisher vom Fuglérm verschonten Regionen sowie die Absicht, bel 420 000 Flugbewegungen bzw.
bel 2’400 Tonnen Stickoxyd-Ausschuss pro Jahr einen Marschhalt vorzunenmen.

Am 18. Oktober 2000 erliess der Bundesrat den Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SL) bzw.
deren Teile 111 B (BBI 2000 5196). Diese Teille umfassen die Grundséize des SIL, nicht jedoch die
Objektbléter fir die enzelnen Infrastrukturanlagen. In diesem algemeinen Tell des SIL wird im
Sinne eines Grundsatzes festgehdten, ,, die Landesflughéfen sollen der Luftverkehrsnachfrage folgend
entwickelt werden kdnnen, auch wenn im Interesse der 6konomischen und soziden Dimension der
Mohilitét in Kauf genommen werden muss, dass in der Umgebung dieser Anlagen die
Bdastungsgrenzwerte fir den FHuglam nicht Gberal eingehaten werden konnen®* (Teil 111 B, S. 4).
Im Sinne einer Festlegung bestimmt der SIL zudem, dass die Landesflughéfen die nationden
Drehschreiben desinternationalen Luftverkehrs und Tell des Gesamtverkehrssystems sind und dass
der Flughafen Ziirich seine Rolle as eine der grossen européi schen Drehscheiben des
Widtluftverkehrs wahrnehmen kénnen soll (Tell 111 B1, S. 2). Weiter geht der Bundesrat davon aus,
dass der Luftverkehr auch in der Schweiz zwischen 2000 und 2020 markant zunehmen und dass die
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Fugbewegungen auf den Hughéfen Basd, Genf und Ziirich um rund 50% angteigen wird (Tell 11, S.
3). Fur den Hughafen Zirich wird ausgehend von einer Prognose von 277’ 000 FHugbewegungen fur
das Jahr 2000 mit 380" 000 Fugbewegungen im Jahr 2010 und 395’ 000 Fugbewegungen im Jahr
2020 gerechnet (Teil 111 B, S. 23).

Nach Angaben des Flughafens Zirich wurden im Jahr 1999 insgesamt 293’ 041 Flugbewegungen und im Jahr 2000
insgesamt 325622 Flugbewegungen verzeichnet. Fir das Jahr 2010 wird aufgrund der Prognose tber den
Flugverkehr fir den Flughafen Zirich im Umweltvertraglichkeitsbericht zur finften Bauetappe (dazu vorne Ziff.
1.1) denn auch bereits allgemein mit 420’ 000 Flugbewegungen gerechnet (z.B. ,,Bund”“ vom 24. April 2001, S. 15;
vgl. auch den Bundesgerichtsentscheid vom 8. Dezember 2000, S. 10 [nicht publ. Teil von BGE 126 |1 522 ff.], wo
von 421’ 000 Flugbewegungen ausgegangen wird).

Mit Urtell vom 8. Dezember 2000 (BGE 126 |1 522 ff.) hob das Bundesgericht die Baukorzession
des Eidg. Departements fur Umwet, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) vom 5.
November 1999 fur das Dock Midfield, soweit die Geltung des Lérmbel astungskatasters betreffend,
auf. Es verwies die neue Festsetzung des Schallschutzkonzeptsin en nachlaufendes gesondertes
Bewilligungsverfahren. Fir dessen Erarbeitung erklérte es die von der Eidg. Kommission fir die
Beurteilung von L&m-Immiss onsgrenzwerten vorgeschlagenen (und von der Larmschutz-
Verordnung [LSV; SR 814.41] in der Fassung vom 12. April 2000 [AS 2000 1388]

abwel chenden) Belastungsgrenzwerte fir den Larm von Landesflughéfen fir anwendbar. Zudem
legte esfest, dass bel der Festsetzung des Schall schutzkonzepts die Larmimmissionen, die vom
Betrieb des Militéflugplatzes Dubendorf ausgehen, mitzuberiicksichtigen seien.

Mit Vorlage vom 4. April 2001 beantragte der Regierungsrat des Kantons Zurich dem Kantonsrat
eine Anderung des Flughafengesetzes, wonach Weisungen des Staates betreffend die Zustimmung
zu Gesuchen an den Bund (iber die Anderung der Lage und Lange der Piten kiinftig der
Genehmigung des Kantongrates in der Form des referendumsfahigen Beschlusses bediirfen sollen.
Mit dieser Anderung von § 19 Abs. 2 des Gesetzes soll die bisherige Ubergangsregelung von § 24
Abs. 1 des Gesetzes auch flr einen Ausbau der Piste 16 Anwendung finden, der nach der
Ubertragung der Betriebskonzession an die Flughafen Zirich AG erfolgt, und im Ubrigen fir dle
inskiinftig beabsichtigten Anderungen der Lage und Lange der Pisten.

Mit Schreiben vom 26. April 2001 gab der Volkswirtschaftsdirektor des Kantons Zurich den

Gemeinden die Eckwerte des kiinftigen Staatsvertrages mit Deutschland bekannt. Diese um-
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fassen insbesondere einen Plafond der Anfllige des Flughafens Zurich aus Norden von neu 100° 000
Uberfliigen pro Jahr, ein Nachtflugverbot von 2200-0600 Uhr sowie ein Verbot von Fliigen am
Wochenende vor 0900 Uhr und nach 2000 Uhr.

Schliesdich ertellte das UVEK am 30. Ma 2001 und damit am Tag vor dem Audaufen der dten
Konzession fur den FHughafen Zirich am 31. Ma 2001 fir diesen und fir eine Dauer von 50 Jahren
eine neue Betriebskonzession (BBI 2001 2381). Darin wird die Konzessionérin u.a verpflichtet,
innert eines Jahres nach der beldsaitigen Unterzeichnung (Paraphierung) des Staatsvertrages
zwischen Deutschland und der Schweiz das entsprechend angepasste Betriebsreglement mitsamt
einem Bericht Uber die Umwedtvertraglichkeit bem BAZL einzureichen.

Glechentags genehmigte das BAZL das dem Konzessonsgesuch der Flughafen Zirich AG
beiliegende neue (und gleichzeitig vorlaufige) Betriebsreglement fir den Hughafen Zirich (BB
2001 2381). Dieses Reglement entspricht im betrieblichen Teil (An- und Abflugverfatren,
Larmbekampfungsvorschriften) weitestgehend dem bisherigen, wobe dlerdings die im Rahmen der
flnften Bauetappe vom UVEK verfligten und vom Bundesgericht bestétigten betrieblichen Auflagen

Ubernommen worden sind.

Ebenfdls am 30. Mai 2001 erliess der Bundesrat neue Belastungsgrenzwerte fur den L&rm von
zivilen Flugplétzen (Anhang 5 zur LSV; AS 2001 1610).

Am 3. Juli 2001 wurde ein Gesuch der Hughafen Zirich AG um Genehmigung einer provisorischen
Anderung des Betriebsreglementes verdffentlicht (BBI 2001 2971). Dieses beinhaltet zunéchst eine
Erwelterung der Nachtflugsperre Uber deutschem Gebiet, die neu bereits um 2200 Uhr (bisher 2300
Uhr) einsstzen soll und eine entsprechende Umlagerung der Landungen auf die Piste 28 mit Anflligen
von Ogten. Weiter soll die Nachtflugsperre ganz dlgemein bereits um 2300 bzw. 2330 Uhr beginnen
(bisher 2400 bzw. 0030 Uhr); verbunden ist dies mit einer Freigabe der Piste 28 fir Starts nach
Westen ab 0630 Uhr (bisher ab 0700 Uhr) sowie der Piste 16 fr Starts nach Siiden bis 2200 Uhr
(bisher 2100 Uhr). Gegen die beabs chtigte Reglementsanderung sind nach Pressemeldungen (z.B.
,Der Bund“ vom 22. August 2001, S. 15) rund 4500 Einsprachen erhoben worden.

Nach einem Ende Ma 2001 présentierten Papier soll die Flughafen Zirich AG bisim Herbst 2001

die technisch méglichen Betriebsvarianten présentieren, bis ca. im Herbst 2002 sollen die
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»politischen Eckwerte’ des neuen Betriebsreglements bestimmit sein und rund zwei bisdrel Jahre
spéter soll diesesin Kraft treten (Volkswirtschaftsdirektion des Kantons Zirich, Flughafen Zirich,
Konzess onslibergang vom Kanton an die Flughafen Zirich AG: Neue Aufgaben ab 1. Juni 2001,
Papier vom 31. Mai 2001, S. 7). Ein neuester Zeitungsbericht (NZZ vom 20. August 2001, S. 31)
nennt fr die Présentation der technisch moglichen Betriebsvarianten neu den Termin September
2001; zudem wird ausgefihrt, diese Varianten wirden zunéchst der konsultativen
Flughafenkonferenz (sog. Runder Tisch) unterbraitet, ale brauchbaren Varianten wiirden sodann
gegen Ende des laufenden Jahres dem sog. K oordinationstisch des Bundes vorgdegt und
anschliessend durch die Flughafen Zirich AG weiterbearbeitet. Mitte 2002 wiirden die Betelligten im
Hinblick auf die Variantenwahl begrisst, dlenfals werde nachfolgend ein Bereinigungsverfahren
durchgefuihrt. Bereitsim Herbst 2002 solle das neue Betriebsreglement vorliegen.

1.3. Fragestellung und Aufbau des Rechtsgutachtens

Im Folgenden wird zunéchst skizziert, welche formdlrechtlichen V oraussetzungen einzuhaten sind,
um eine dlfdlige Neuausichtung des Hugverkehrs von und zum Hughafen Zirich (Stichwort:
Offnung des Stidens fir den Flugverkehr) tberhaupt zu schaffen (Ziff. 2). Danach wird untersucht,
welche materidlrechtlichen Rahmenbedingungen bel der Schaffung solcher Rechtsgrundiagen zu
beachten sind (Ziff. 3) und welche Einflussmdglichkeiten dabel dem Kanton Zirich und den
direktbetroffenen Gemeinden zukommen (Ziff. 4). Schliesdich werden dlfadlige Anspriiche der
betroffenen Privatpersonen auf Entschédigungszahlungen beleuchtet (Ziff. 5).
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2. Formélrechtliche Voraussetzungen fur eine Offnung des Siidens fiir
den Flugverkehr von und zum Flughafen Zurich

2.1. Notwendigkeit neuer luftfahrtrechtlicher Grundlagen

Nach Art. 87 der Bundesverfassung der Schwel zerischen Eidgenossenschaft vom 18. April 1999
(BV; SR 101) it die Gesetzgebung Uber die Luftfahrt und damit inshesondere auch der Bau und
Betrieb von FHugplétzen, d.h. von FHughéfen und Flugfeldern, Sache des Bundes (BOTSCHAFT Uber
ene neue Bundesverfassung vom 20. November 1996, BBI 1996 1 ff. [BOTSCHAFT BV], S. 267).

Der Betrieb eines Flughafens setzt nach Art. 36a Abs. 1 des Bundesgesetzes Uber die Luftfahrt vom
21. Dezember 1948 (L uftfahrtgesetz, LFG; SR 748.0) zunéchst eine Betriebskonzession des
UVEK voraus, mit dieser Konzesson wird das Recht verliehen, einen Flughafen gewerbsméssig zu
betreiben (Art. 36a Abs. 2 LFG). Da die neue, inzwischen jedoch auf dem Beschwerdeweg
angefochtene Konzesson vom 30. Ma 2001 zwar der FHughafen Zirich AG das Recht zum Betrieb
des FHlughafens Zirich fir weitere 50 Jahre erteilt, aber weder die An- und Abflugverfahren noch die
Betriebszeiten regdt, muss diese, wenn Sein Rechtskraft erwéchst, auch nicht angepasst werden,
wenn der Siiden fr den Flugverkehr von und zum Fughafen Zirich gedffnet werden sollte.

Die Ergtellung und Anderung von Bauten und Anlagen, die ganz oder Uiberwiegend dem Betrieb
eines Hugplatzes dienen (sog. Hugplatzanlagen), bedirfen einer Plangenehmigung (Art. 37 Abs. 1
LFG). Diese wird fur Flughéfen durch das UVEK ertellt und ersetzt samtliche nach Bundesrecht
oder nach kantonalem Recht erforderlichen Bewilligungen und Plane; dabe ist das kantonale Recht
dlerdings zu berticksichtigen, soweit es den Bau und Betrieb des Flugplatzes nicht unverhdtnisméssig
einschrankt (Art. 37 Abs. 24 LFG). Die eigentlichen Flugplatizanlagen auf dem Hughafen Zirich mit
Einschluss derjenigen der 5. Bauetappe sind rechtskréftig genehmigt (vgl. BGE 126 11 522 ff.). Eine
Ausnahme davon bildet die Festsetzung des Schdlschutzkonzepts, welche das Bundesgericht im
Zusammenhang mit seinem Entscheid Uber das Dock Midfield in ein nachlaufendes gesondertes
Bewilligungsverfahren verwiesen hat (BGE 126 |1 534); dieses Konzept ware im Falle einer Offnung
des Siidens fur den Hugverkehr von und zum FHughafen Zirich von Grund auf neu auszuarbeiten.
Einer separaten Plangenehmigung des Bundes unterliegen wiirde zudem eine dlfdlige Pigenverlange-
rung und damit auch der diskutierte Ausbau der Pigte 16.
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Die konkrete Ausgestatung des Betriebs eines Flughafens, insbesondere auch die Regelung der An-
und Abflugverfahren sowie der Betriebszeiten, erfolgt schliessich in einem Betriebsreglement (Art.
36 Abs. 2 LFG). Dieses wird vom Flugplatzhdter erlassen und vom BAZL genehmigt (Art. 36 Abs.
1 und 3 LFG). Nach Art. 74a Abs. 2 der Verordnung Uber die Infrastruktur der Luftfahrt vom 23.
November 1994 (VIL; SR 748.131.1) snd im Zusammenhang mit der Erteilung der neuen
Betriehskonzession fir den FHughafen Zurich samtliche Regelungen des Betriebsreglementes zu
Uberprifen und esist eine Umwetvertréglichkeitsprifung (UVP) im Sinnevon Art. 9 des
Bundesgesetzes Uber den Umweltschutz vom 7. Oktober 1983 (Umweltschutzgesetz; USG, SR
814.01) durchzufhren. Dieser Verpflichtung wurde mit den Entscheiden des UVEK Uber die neue
Betriebskonzesson und des BAZL Uber das neue Betriebsreglement vom 30. Ma 2001 noch nicht
nachgekommen; vielmehr verlangt die neue Betriehskonzession, dass das Betriebsreglement vom 30.
Mai 2001 nach Abschluss des Staatsvertrages mit Deutschland entsprechend angepasst wird und
dass die UVP in diesem Rahmen zu erfolgen hat — ganz unabhéngig davon, ob der Flugverkehr von
und zum Hughafen Zirich dannzuma Uber die Gemeinden des Siidens erfolgen soll oder nicht.

2.2.  Notwendigkeit neuer raumplanungsrechtlicher Grundiagen

Nach Art. 75 Abs. 1 BV obliegt die Raumplanung, die der zweckméssigen und haushdterischen
Nutzung des Bodens und der geordneten Besiedlung des Landes dient, grundsétzlich den Kantonen.
Die Kompetenz zur Planung der Bodennutzung steht also den Kantonen zu und nicht dem Bund,
dessen Rechtsetzungszustdndigkeit ist ausdriicklich auf den Erlass von Grundséizen der
Raumplanung beschrankt. Allerdings ergeben sich (sachlich begrenzte) Planungskompetenzen des
Bundes aus einzelnen Sachkompetenzen (BOTSCHAFT BV, S. 246), wie etwa seiner
Gesetzgebungskompetenz im Bereiche der Luftfahrt (Art. 87 BV). In der gesamten Raumplanung
und damit auch im Bereiche seiner eigenen Planungskompetenzen ist der Bund jedoch verpflichtet,
mit den Kantonen, denen im Bereiche der Raumplanung die Hauptverantwortung zukomnnt,
zusammenzuarbeiten (Art. 75 Abs. 2 BV). Insbesondere hat er bel der Erfillung seiner eigenen
Aufgaben die Erfordernisse der kantonalen Raumplanung zu beriicksichtigen (Art. 75 Abs. 3 BV).
Diesgilt fur die Planung eines Hughafens in besonderem Masse, da sich diese nicht nur auf dem

e gentlichen Flughafenge énde auswirkt, sondern die kantonale Raumplanung auch ausserhalb dieses
engeren Bereichs grossflachig und in erheblichem Masse beainflusst. Damit ist klargestdllt, dass die
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Grundsétze der Raumplanung nach Art. 75 Abs. 1 BV nicht nur fir die Kantone gelten, sondern
auch fr den Bund verbindlich snd (BOTSCHAFT BV, S. 247; sog. ,, Selbstbindung der
Eidgenossenschaft*). Dabel nimmt Art. 75 Abs. 3 BV glachzeitig die Kantonein Pflicht: Auch se
haben in Erfullung ihrer Aufgaben die Erfordernisse der Raumplanung zu berticksichtigen; dazu
gehdrt nicht nur ihre Bindung an die Grundsétze der Raumplanung nach Art. 75 Abs. 1 BV, sondern
insbesondere auich, dass Se auch die Erfordernisse ernst nehmen, die sich aus der
Gesetzgebungskompetenz des Bundes in einzelnen Sachbereichen ergeben. Eine Offnung des
Sidens fur den Flugverkehr von und zum Flughafen Zirich ist somit sowohl Gegengtand der
Planungskompetenzen des Bundes, die sich aus dem Luftfahrtsrecht ergeben, s auch Sache der
kantonalen Raumplanung; dabei gilt es zu beachten, dass die unterschiedlichen Planungskompetenzen
des Bundes und der Kantone nicht in ener hierarchischen Ordnung zueinander stehen, sondern
viedmehr aufeinander abzustimmen snd (LUKAS BUHLMANN, Verbindlichkeit und Wirkung von
Richt- und Sachplanen, URP 2001 395f.).

Aus der Sicht der Luftfahrtgesetzgebung ist zunéchst wesentlich, dass eine solche Neuausiichtung
des Hughafenbetriebes erhebliche Auswirkungen auf den Raum und die Umwelt zeitigen wird. Art.
37 Abs. 5 LFG bestimmt fir die Plangenehmigung von solchen Vorhaben, dass diese grundséizlich
einen Sachplan nach dem Bundesgesetz vom 22. Juni 1979 Uber die Raumplanung (RPG; SR 700)
voraussetzen. Zwar liegen die Grundséize des SIL vor, nicht jedoch die Objektbl&ter fir die
einzelnen Infrastrukturaniagen und damit auch nicht das Objektblatt fir den Hughafen Zirich. Zwar
hat das Bundesgericht nicht gefordert, dass fur die neue Festsetzung des Schall schutzkonzeptsim
Zusammenhang mit dem Dock Midfield das SIL-Objektblatt fir den Flughafen Zirich vorliegen
misse. Im Falle einer Neuausrichtung des Hugverkehrs von und zum Hughafen Zirich ist jedoch
eine Uberarbeitung des Schallschutzkonzepts auf vollstéandigen sachplanerischen Grundlagen
erforderlich. Das Sachplanerfordernis gilt zudem fir den Erlass und die Genehmigung des neuen
Betriebsreglementes, sind doch in diesem u.a. dieim SIL vorgesehenen Rahmenbedingungen zu
konkretisieren (Art. 36c Abs. 2 LFG).

Eine Neuausrichtung des Flugverkehrs von und zum Hughafen Zurich wirde dlerdings einen
Sachplan des Bundes erforderlich machen, der im Widerspruch zu wesentlichen Aussagen des
geltenden Kantonalen Richtplans vom 31. Januar 1995 (Teilrichtplan Verkehr) steht. Da aber
zwischen dem Sachplan des Bundes und dem kantonalen Richtplan nach der raumplanungs-
rechtlichen Ordnung keine Widerspriiche bestehen dirfen (LUKAS BUHLMANN, Verbindlichket und
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Wirkung von Richt- und Sachplanen, URP 2001 395; ALFRED K UTTLER, Bundessachplanung und
kantonde Richtplanung, Bern 1998, S. 10), missten die im Teilrichtplan Verkehr mit Bandern
markierten Luftstrassen sowie zentrde Aussagen im Texttell des Richtplans Uberarbeitet werden,
nach denen die raumlichen Auswirkungen des Huglarmsim Rahmen der bestehenden
Larmschutzplane gehdten werden sollen.

2.3. Notwendigkeit der Koordination bei der Erstellung der neuen Rechtsgrundlagen

Eine Offnung des Siidens fiir den Flugverkehr von und zum Flughafen Ziirich erfordert also eine
Vidzahl von luftfahrtrechtlichen und raumplanerischen Grundlagen. Diese héngen dle eng zusammen,
weshab deren Erarbeitung koordiniert anzugehen ist. Diese Verpflichtung zur
Verfahrenskoordination ist im massgebenden Recht fir verschiedene Teil aspekte normiert: So
verlangt Art. 18 Abs. 2 der Raumplanungsverordnung vom 28. Juni 2000 (RPV; SR 700.1), dass
der Kanton und die zusténdige Bundesstdlle die Verfahren fr die Erarbeitung eines Sachplans des
Bundes und fur eine dlfdlig notwendige Anpassung des kantonaen Richtplans koordinieren; dlfdlige
Widerspriiche miissen zum Zeitpunkt des Erlasses des Sachplans ausgerdumt sein (Art. 21 Abs. 2
Bg. b RPV) und es sollen dlfdlig notwendige Anpassungen des kantonaen Richtplans wenn maglich
gleichzaitig mit der Verabschiedung des Sachplans erfolgen (Art. 21 Abs. 3 RPV). Gleichzeitig ist
das Vorliegen des SIL, der nach Art. 3aAbs. 2 VIL u.a. die Grundziige der Nutzung der
Infrastrukturanlagen der L uftfahrt sowie die Rahmenbedingungen zum Betrieb dersalben regdlt,
Voraussetzung sowohl fur alfadlige noch erforderliche Plangenehmigungen fir FHugplatzanlagen (Art.
37 Abs. 5 LFG) dsauch fir die Ausgestaltung des neuen Betriebsreglementes (Art. 36¢ Abs. 2
LFG).

Nachdem die Neukonzessionierung des Flughafens Zurich mit Entscheid des UVEK vom 30. Mal
2001 bereits verfugt, wenn auch noch nicht rechtskréftig erfolgt ist, muss es Zid der koordinierten
Entscheidfindung sein, die Neukonzessionierung mit den dlenfals aufgrund des laufenden
Beschwerdeverfahrens noch erfolgenden Korrekturen, eine dlfélig notwendige Plangenehmigung,
den Erlass eines neuen Betriebsreglementes, den Sachplan des Bundes und die Anpassung des
kantonaen Richtplans so aufeinander abzustimmen, dass eine kohérente, widerspruchdreie
Neuordnung der Rechtsgrundlagen fur den Flughafen Zirich resultiert (LUKAS BUHLMANN,
Verbindlichkeit und Wirkung von Richt- und Sachplanen, URP 2001 401).
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24. Verpflichtung der verschiedenen Planungstrager zur partnerschaftlichen Zusam-

menarbeit

Bund und Kantone sind ganz algemein zur partnerschaftlichen Zusammenarbeit verpflichtet. Nach
Art. 44 Abs. 1 BV unterdtiitzen Se schin der Erfllung ihrer Aufgaben und arbeiten zusammen.
Didog und Kooperation gelten ds Leitlinien des schweizerischen Foderdismus (BOTSCHAFT BV, S.
208). Gleichzeitig garantiert die neue Bundesverfassung den Kantonen eine maglichst grosse
Gegtdtungsfreiheit, die der Bund ihnen bel der Umsatzung des Bundesrechts zu belassen hat (Art. 46
Abs. 2 BV). Die Kantone kdnnen so ihre grossere Burgernghe zum Tragen bringen, womit die
Erwartung verbunden ist, dass die getroffenen Regelungen auf vermehrte Akzeptanz stossen
(BOTSCHAFT BV, S. 212 1.).

Fur den Bereich der Raumplanung wiederholt die neue Bundesverfassung ausdriicklich die
Verpflichtung des Bundes mit den Kantonen zusammenzuarbeiten (Art. 75 Abs. 2 BV; BOTSCHAFT
BV, S. 246 1.). Das Raumplanungsgesetz nennt diese Verpflichtung des Bundes ebenfdls (Art. 13
Abs. 2 RPG) und nimmt umgekehrt auch die Kantone in die Pflicht, haben diese doch mit dem Bund
und den Nachbarkantonen zusammenzuarbeiten (Art. 7 Abs. 1 RPG). Um im Zusammenhang mit
der Erarbeitung eines Sachplans des Bundes dlfdlige Konflikte zu erkennen und partnerschaftlich zu
[6sen, sorgt die zustdndige Bundesstelle nach Art. 18 Abs. 1 Bst. aRPV fir einen moglichst
frihzeitigen Einbezug der Kantone. Vor der Verabschiedung eines Sachplanes erhdten die Kantone
Gelegenhalt, noch vorhandene Widerspriiche zur kantonalen Richtplanung festzustellen (Art. 20 Abs.
1 RPV). Kénnen sich Bund und Kantone nicht dartiber einigen, wie raumplanerische Tétigkeiten
aufeinander abgestimmt werden, so kann verlangt werden, dass vor dem Bundesrat ein
Bereinigungsverfahren durchgefuihrt wird (Art. 7 Abs. 2 RPG i.V. mit Art. 12 RPG); dies gilt nicht
nur fUr die Bereinigung von Differenzen beziiglich der kantonaen Richtplanung, sondern auch fur
solche, welche die Sachplanung des Bundes betreffen (Art. 20 Abs. 2 und 3 RPV).

Nicht nur Bund und Kantone haben ihre Planungen und ihre raumwirksamen Tétigkeit aufeinander
abzustimmen, sondern nach Art. 1 Abs. 1 und Art. 2 Abs. 1 RPG ausdriicklich dle drel
Planungstréger, aso Bund, Kantone und Gemeinden (PIERRE TSCHANNEN, Kommentar RPG, Art.
1, Rz. 19 und Art. 2, Rz. 45). Die betroffenen Gemeinden sind aso nicht nur im Rahmen einer
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alfdligen Anpassung der kantonaen Richtplanung einzubeziehen (BGE 126 11 600). Vidmehr ist
bereits die Erarbeitung des SIL nicht nur mit den Kantonen, sondern ausdriicklich auch mit den
Gemeinden abzustimmen und es soll das Ergebnis dieser Absiimmung in einem

K oordinationsprotokol | festgehalten werden (SIL, Teil 11l B, S. 15, Ziff. 1 der Grundsétze der
réumlichen Abstimmung, und S. 16; ETTLER, Sachpléne des Bundes — die raumplanerische und
umwaetschutzrechtliche Einbettung von Grossprojekten, URP 2001 362). Mit diesem Vorgehen
entspricht der Bund sainer neuen verfassungsrechtlichen Verpflichtung, bel seinem gesamten Handeln
die moglichen Auswirkungen auf die Gemeinden zu beachten (Art. 50 Abs. 2 BV; RENE RHINOW,
Die Bundesverfassung 2000, Basdl 2000, S. 91). Den Gemeinden kommt dlerdings anders a's den
Kantonen kein Recht zu, die Erdéffnung enes Bereinigungsverfahrens vor dem Bundesrat zu verlangen
(Art. 7 Abs. 2 RPG; Art. 20 Abs. 2 und 3 RPV; PETER ETTLER, Sachplane des Bundes—die
raumplanerische und umwe tschutzrechtliche Einbettung von Grossprojekten, URP 2001 362;

PIERRE TSCHANNEN, Kommentar RPG, Art. 7, Rz. 26).
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3. Materidlrechtliche Rahmenbedingungen fir eine Offnung des
Sidensfur den Flugverkehr von und zum Flughafen Zirich

In materidlIrechtlicher Hinsicht fragt sich, welche Argumente gegen eine Offnung des Siidens fiir den
Flugverkehr von und zum Hughafen Zirich sprechen bzw. welche Rahmenbedingungen dabel zu
beachten sind. Zu prifen it diese Frage unter mehreren Ges chtspunkten:

3.1. Zieleund Grundsatze der Raumplanung

Verfassungsziele der Raumplanung sind nach Art. 75 Abs. 1 BV die zweckméssge und haus-
haterische Nutzung des Bodens sowie die geordnete Besiedlung des Landes. Diese Verfassungszide
der Raumplanung, zu denen die haushdterische Nutzung des Bodens erst neuerdings zahit
(BOTSCHAFT BV, S. 246; LUZIUSMADER, Die Sozia- und Umweltverfassung, AJP 1999 704),
werden in den Art. 1 und 3 des Bundesgesetzes vom 22. Juni 1979 Uiber die Raumplanung
(Raumplanungsgesetz, RPG; SR 700) konkretisert.

Die haushalterische Nutzung des Bodens (Art. 1 Abs. 1 RPG) zidt auf eine ,,optimale raumliche
Zuordnung der verschiedenen Nutzungen® (PIERRE TSCHANNEN, Kommentar RPG, Art. 1, Rz. 15).
V erschiedene Nutzungen sollen nicht durchmischt, sondern es soll die Konzentration der einzelnen
Nutzungen gefordert werden (sog. Konzentrationsprinzip; PIERRE TSCHANNEN, Kommentar RPG,
Art. 1, Rz. 16, mit Hinweis auf BGE 116 1a 336 f.). Mit der raumlichen Trennung von Nutzungen
s0ll die Multifunktionditét des Bodens dauerhaft gesichert werden (PIERRE TSCHANNEN,
Kommentar RPG, Art. 1, Rz. 15).

Hingchtlich der Ordnung der Besiedlung haben die Planungstréger von Bund, Kantonen und
Gemeinden eine erwiinschite Entwicklung des Landes zu verwirklichen (Art. 1 Abs. 1 RPG).

Die geordnete Besiedlung des Landes verlangt nach einer Steuerung der Siedlungstétigkeit durch
bewusste planerische Vorstelungen tber die anzustrebende raumliche Entwicklung (PIERRE
TSCHANNEN, Kommentar RPG, Art. 1, Rz. 13 und 21). Die Skizzierung solcher Vorgtdlungen auf
der grossraumlichen Ebene ist primé Sache der kantonalen Richtplanung. Art. 6 Abs. 1 RPG
bestimmt denn auch, dass die Kantone fir die Erstelung ihrer Richtpléne in den Grundziigen
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bestimmen, wie sch ihr Gebiet réumlich entwickeln soll. Vorgstdlungen Uber die grossraumliche
Entwicklung hat Sch zudem der Bund gemacht. Im Bericht Gber die Grundziige der Raumordnung
Schweiz vom 22. Mai 1996 (BBI 1996 111 556 ff., im Folgenden: BERICHT RAUMORDNUNG
SCHWEIZ) definiert er etwa fir das Mittdland die Strategie, |andliche Raume zwecks Erhatung und
Ausbau der Wohnlichkelt und Eigenstandigkeit zu stérken (S. 590 und 604 f.). Im kleinréumlichen
Bereich igt die Umsetzung des raumplanerischen Ziels der geordneten Besiedlung des Landes Sache
der kommunaen Nutzungsplanungen (vgl. dazu etwa BGE 116 1a 341).

Ein wichtiges Anliegen der Raumplanung it es, die Wohnqualitét zu férdern (PIERRE TSCHANNEN,
Kommentar RPG, Art. 1, Rz. 33). Es sind wohnliche Siedlungen zu schaffen und zu erhdten (Art. 1
Abs. 2 Bst. b RPG), es sind Siedlungen nach den Beduirfnissen der Bevdlkerung zu gestalten (Art. 3
Abs. 3 RPG) und es sind Wohngebiete vor schadlichen oder 1astigen Einwirkungen wie
Luftverschmutzung, Lam und Erschitterungen mdglichst zu verschonen (Art. 3 Abs. 3 Bst. b RPG).

Wenn nun der Kanton Zarich mit seiner Richtplanung vom 31. Januar 1995 den Siiden des
Flughafens im Gegensatz zu dessen Norden vom Fluglarm verschont hat und die Gemeinden der
Bezirke Meilen, Pféffikon und Uster deshab ihre Nutzungsplanung auf die Férderung und Erhatung
guter Wohnqualitét ausgerichtet haben, so haben sie absolut in Ubereingtimmung mit den Ziden und
Grundséizen der Raumplanung gehanddt. Eine solche Raumplanung entspricht den Zielen der
haushéterischen Nutzung des Bodens im Sinne des Konzentrationsprinzips und der geordneten
Besiedlung des Landes nach konkreten planerischen Vorstellungen Uber die anzustrebende raumliche
Entwicklung sowie dem Grundsatz der Forderung der Wohnqualitét.

Damit ist dlerdings noch nicht gesagt, dass die Planungstrager Bund, Kanton und Gemeinden die
bisherige Ausichtung der Planung a priori fortfiihren miissen. Die Ziele und Grundséize der
Raumplanung driicken namlich rechtlich gesehen ,,blosse Planungsanliegen (aus), die ds Elemente
der Entschedfindung — neben anderen Belangen — im Rahmen des anwendbaren Rechts
berticksichtigt und auf dem Wege der I nteressenabwagung moglichst umfassend zur Geltung
gebracht werden wollen” (PIERRE TSCHANNEN, Kommentar RPG, Art. 3, Rz. 9). Dennoch kann
gesagt werden: Im Rahmen der | nteressenabwégung, dieim Fale éner Priifung der Offnung des
Sidens fur den FHugverkehr von und nach dem Hughafen Zirich im Hinblick auf die
Beschlussfassung tber die daflr notwendigen luftfahrtrechtlichen und raumplanerischen Grundlagen

(vorne Ziff. 2) zu erfolgen hat, muss der bisherigen konsequenten Ausrichtung der kantonalen
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Raumplanung auf eine Konzentration von Wohnqualitat im Siden des Flughafens Zirich

er hebliches Gewicht zukommen. Aus den Zilen und Grundsdtzen der Raumplanung ergibt sich
damit eine verbindliche Handlungsanwei sung an die Planungsbehdrden, deren Anwendung im
Rahmen der Iuftfahrtrechtlichen Entscheidfindung alenfals auch auf dem Rechtsmittelweg Uberpriift
werden kann (BGE 112 1a68, 108 Ib 173 f.; WALTER HALLER/PETER K ARLEN, Raumplanungs-,
Bau- und Umweltrecht, 3. Auflage, Band I, Zrich 1999, S. 55; PIERRE TSCHANNEN, Kommentar
RPG, Art. 1, Rz. 6 und Art. 3, Rz. 11).

GEORG THOMANN/REMO STEINMETZ formulieren ganz im hier postulierten Sinne die folgenden
raumlichen Strategien fur die Flughafenregion Zurich: Bildung eines,, L&rmsees’ in der engeren
Fughafenregion (mit Umnutzung von Wohnen in Gewerbe, aber auch mit Bauverboten),
Offenhatung des Slidens des Hughafens fir zukunftstaugliche Sedlungsstrukturen (mit minimaen
Fluglarmbelastungen, eventud| sogar durch eine Pistenverléngerung nach Norden, um die Hughthe
bel einem Start Uber die Slidgemeinden zu erhdhen), Umbau des Nordens des Flughafens zu einem
Regiondpark mit enem zusammenhéngenden naturnahen Raum und finanzidler Ausgleich zwischen
Gewinnern und Verlierern dieses Prozesses (GEORG THO-MANN/REMO STEINMETZ, Raumplanung
im Clinch?, Magazin Unizirich 1/01 — Bulletin ETHZ 281, S. 26; s. zur kiinfigen Raumplanung in der
engeren Flughafenregion auch die dhnlichen Uberlegungen der SCHWEIZERISCHEN VEREINIGUNG
FUR LANDESPLANUNG und ihres Direktors RUDOLF MUGGLI im Bulletin Nr. 3/01 ihres
Informationsdienstes vom 1. Juli 2001).

3.2.  Umweltrechtliches Vorsorgeprinzip

Art. 74 Abs 2 BV bestimmt, dass Einwirkungen, die fiir den Menschen und seine natirliche Umwelt
schédlich oder |&stig werden konnten (vgl. dazu auch den Gesetzestext von Art. 1 Abs. 2 USG), zu
vermeden Snd. Dieses mit der neuen Bundesverfassung auf V erfassungsebene gehobene
umwetrechtliche Prinzip (LUZIUS MADER, Die Sozid- und Umwetverfassung, AJP 1999 704)
besagt mit anderen Worten, dass denkbare Belastungen durch Uberlegte V orsorge nach M églichkelt
verhindert werden sollen (BOTSCHAFT BV, S. 249; ALAIN GRIF-FEL, Die Grundprinzipien des
schwel zerischen Umwaetrechts, Zurich 2001, S. 64).
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Das Vorsorgeprinzip gilt unabhdngig von der Vorbeastung der Umwelt und ist damit auch in
Gebieten zu beachten, die keine Uberméssige Umwe tbelastung aufweisen (vgl. Art. 11 Abs. 2 USG
und ANDRE SCHRADE/THEO LORETAN, Kommentar USG, Art. 11, N 19). Mit dem Vor-
sorgeprinzip sollen aso ,,auch bloss unnétige Umwe theeintréchtigungen unterhalb der
Schéadlichkeits- oder Lastigkeitsgrenze® (ALAIN GRIFFEL, Die Grundprinzipien des schweize-
rischen Umweltrechts, Zirich 2001, S. 55 f.; BGE 126 11 368, mit Hinweisen) verhindert oder
vermindert werden. Gerade wo die Vorbelastung der Umwelt unterhalb einer kritischen Grenze liegt,
wird deshab das Mass der Vermeidung von Einwirkungen durch das V orsorgeprinzip besimmt (vgl.
ANDRE SCHRADE/THEO LORETAN, Kommentar USG, Art. 11, N 20).

Auch wenn sch aus dem umwaetrechtlichen Vorsorgeprinzip kein absoluter Anspruch auf Ruhe bzw.
auf Vermedung jedes unnétigen Larms ableiten 1&sst (BGE 126 11 368), erscheint es gerade fir die
Gemeinden im Siiden des Hughafens Zurich, die bisher vom Hugl&rm weitgehend verschort waren,
as gewichtiges Argument gegen eine dlfdlige kiinftige Fiihrung des Flugverkehrs Uber ihr Gebiet
oder adlermindestens flr Flugbetriebsainschrankungen in der Nacht und am Wochenende. Hier [&sst
sich gute Umwedtqualitét mit erheblich geringeren Kogten erhdten ds sich gute Umwetquaitét
andernorts durch entsprechende Sanierungsmassnahmen (wieder) schaffen 1&st.

Das Argument des Vorsorgeprinzips ist im Rahmen der Interessenabwégung im Hinblick auf die
Beschlussfassung Uber die notwendigen Iuftfahrtrechtlichen und raumplanerischen Grundlagen fur
eine alfdlige Offnung des Stidens fur den Flugverkehr von und zum Flughafen Zirich (vorne Ziff. 2)
von den zustandigen (Planungs-)Behdrden a's massgeblicher Gesichtspunkt ebenfalls gebihrend zu
beachten: ,, Das Vorsorgeprinzip (...) spidlt (...) namentlich eine Rolle ds Faktor bel der

I nteressenabwagung: Es verleiht dem offentlichen Interesse am Umweltschutz (...) ds zusétzliche
Komponente grosseres Gewicht“ (ALAIN GRIFFEL, Die Grundprinzipien des schweizerischen
Umwetrechts, Zarich 2001, S. 127, mit Hinweis auf BGE 118 b 534, E. 5a, wonach ,,bei der
vorzunehmenden Abwagung [fir eine Nachtflugbewilligung] zwischen dem Interesse ener
Fluggesdlschaft und der Passagiere an Trangportleistungen einerseits sowie dem offentlichen
Interesse des L amschutzes anderseits die Grundséize der Umweltschutzgesetzgebung zu beachten
und miteinzubeziehen® seien; s. zur Bedeutung des V orsorgeprinzip fir die Interessenabwéagung auch
ALAIN GRIFFEL, Die Grundprinzipien des schweizerischen Umweltrechts, Zirich 2001, S. 110 und
129).
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Dabel hat das umwetrechtliche Vorsorgeprinzip nicht bloss verwa tungsanwei sende Bedeutung;
gleichzeitig kdnnen namlich betroffene Einze personen direkt aus diesem Prinzip rechtliche Anspriiche
ablaiten (ALAIN GRIFFEL, Die Grundprinzipien des schwel zerischen Umweltrechts, Zurich 2001, S.
59f. und 105).

3.3.  Nachhaltigkeitsprinzip

Die neue Bundesverfassung bekennt sich an verschiedenen Stellen zum Nachhatigkeitsprinzip
(ALAIN GRIFFEL, Die Grundprinzipien des schweizerischen Umwdtrechts, Zarich 2001, S. 21 ff.,;
LUZIUSMADER, Die Sozid- und Umweltverfassung, AJP 1999 703 f.; RENE RHINOW, Die
Bundesverfassung 2000, Basel 2000, S. 41 f.). Bereits die Préaambel der Verfassung fihrt die
Verantwortung gegentiber den kiinftigen Generationen auf und ihr Zweckartikel nennt die Forderung
der nachhaltigen Entwicklung des Landes (Art. 2 Abs. 2 BV) sowie die dauerhafte Erhaltung der
natlrlichen Lebensgrundlagen (Art. 2 Abs. 4 BV; BOTSCHAFT BV, S. 127 1.).

Als nachhdltig gilt nach dem Bericht der von der UNO eingesetzten Weltkommisson fir Umwelt und
Entwicklung (sog. Brundtland-Kommission) aus dem Jahr 1987 ,,eine Entwicklung, welche die
heutigen Bedurfnisse zu decken vermag, ohne fur kinftige Generationen die Mdglichkeiten zu
schmdern, ihre eigenen BedUirfnisse zu decken” (Zitat in ALAIN GRIFFEL, Die Grundprinzipien des
schweizerischen Umwadtrechts, Zirich 2001, S. 15 und in Luzius MADER, Die Sozid- und
Umweltverfassung, AJP 1999 703). Neben diesem Gedanken der Solidaritét zwischen der heutigen
und kinftigen Generationen werden dem Begriff der Nachhdtigkeit drel Perspektiven zugeschrieben,
zwischen denen en Ausgleich zu suchen it die Umwetvertraglichket, die Sozidvertraglichkeit und
die Wirtschaftsvertréglichkelt (BERICHT RAUMORDNUNG SCHWEIZ, S. 593; ALAIN GRIFFEL, Die
Grundprinzipien des schwel zerischen Umwadtrechts, Zarich 2001, S. 15; WALTER HALLER/PETER
KARLEN, Raumplanungs-, Bau- und Umwadtrecht, 3. Auflage, Band |, Zirich 1999, S. 24; MADER,
Die Sozid- und Umwdtverfassung, AJP 1999 703 f.). Das Prinzip der Nachhdtigkeit verlangt in
diesem zweiten Sinne die Forderung von Entwicklungen, ,,die das weitere Gedethen der Wirtschaft
unterstiitzen und dieses gleichzeitig umwelt- und sozid vertréglich gestaten” (BERICHT RAUM ORD-
NUNG SCHWEIZ, S. 563). In der Literatur wird alerdings mit Recht davor gewarnt, ein solches
Modell der Nachhatigkeit, das im Dialog zwischen dem Norden und dem Siiden der Welt
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entstanden ist, unbesehen auf die européische oder auf die schwelzerische Ebene zu tiber-tragen
(ALAIN GRIFFEL, Die Grundprinzipien des schweizerischen Umweltrechts, Zirich 2001, S. 18).

Die Bundesverfassung spricht sich denn auch fir ein primér 6kologisches Verstandnis des
Nachhaltigkeitsprinzips aus (ALAIN GRIFFEL, Die Grundprinzipien des schweizerischen Um-
weltrechts, Zirich 2001, S. 20). Mit einer besonderen Bestimmung Uber die Nachhdtigkeit, die den
weiteren Bestimmungen Uber die Umwet und die Raumplanung vorangestellt i, verpflichtet Se
namlich ausdriicklich dazu, ein auf Dauer ausgewogenes Verhdtnis zwischen der Natur und ihrer
Erneuerungsféhigkeit einersaits und ihrer Beangpruchung durch den Menschen anderseits anzusireben
(Art. 73 BV). Fur den Bereich der Bodennutzung wird das so verstandene Nachhaltigkeitsprinzip
mit dem raumplanerischen Zid der haushdterischen Nutzung des Bodens (Art. 75 Abs. 1 BV) in der
Bundesverfassung selbst noch zusétzlich konkretisert (BOTSCHAFT BV, S. 246; ALAIN GRIFFEL,
Die Grundprinzipien des schweizerischen Umweltrechts, Zirich 2001, S. 42 f.; WALTER
HALLER/PETER KARLEN, Raumplanungs-, Bau- und Umwetrecht, 3. Auflage, Band |, ZUrich 1999,
S. 25). Im vorliegenden Zusammenhang ist deshalb schwergewichtig, wenn auch nicht ausschliesdich
vom Beyriff der Nachhatigkeit in seinem engeren 6kologischen Sinne auszugehen.

Das Nachhaltigkeitsprinzip begriindet zwar nicht unmittelbar Rechtsanspriiche, doch ist es sowohl
bel der Gesetzgebung, bel der Planung und bei der Konkretisierung und Anwendung von
gesetzlichen Bestimmungen zu beachten. Es dient damit — gerade in der Raumplanung und beim
Entscheid Uber raum- und umweltrelevante V orhaben — ds ,, Richtpunkt und Audegungshilfe!
(ALAIN GRIFFEL, Die Grundprinzipien des schwei zerischen Umwetrechts, Zurich 2001, S. 27 und
30 f.; WALTER HALLER/PETER KARLEN, Raumplanungs-, Bau- und Umweltrecht, 3. Auflage, Band
[, Zirich 1999, S. 25).

Unter dem Gesichtspunkt der Nachhaltigkeit erscheint es zunachst problematisch, mit einer Offnung
des Sudens fur den Hugverkehr von und zum FHughafen Zirich die grossen Investitionen in Frage zu
gdlen, die zur Erreichung einer hohen Wohnqualitét in den Bezirken sidlich des Fughafens Zirich
getétigt worden sind. Es erscheint weder unter 6kologischen noch unter wirtschaftlichen Aspekten

snnvoll, die dafir verwendeten Ressourcen teilwei se unniitz werden zu lassen.

Mit dem Nachhdtigkeitsprinzip l&sst es Sch auch nicht vereinbaren, den Hugldrm zu ,,demo-

kratiseren” und grossflachig wirken zu lassen; das Nachhdtigkeatsprinzip in seiner raumplanerischen
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Auspragung (,, haushélterische Nutzung des Bodens*) verlangt vidmehr nach einer Konzentration von
Wohnquditét einersaits und von Belarmung anderersets (vgl. vorne Ziff. 3.1 sowie Raumliche
Strategien zur Hughafenregion Zirich in GEORG THOMANN/REMO STEINMETZ, Raumplanung im
Clinch?, Magazin Unizirich 1/01 — Bulletin ETHZ 281, S. 26). Dem Nachhaltigkeitsprinzip
widerspricht es damit, insbesonder e 6kologische, aber auch tkonomische und soziale Werte
flachendeckend nach unten zu nivellieren; im Gegenteil ist im Snne einer nachhaltigen
Entwicklung zu fordern, den Fluglarm sowohl in seinem Gesamtumfang als auch in ortlicher

Hinsicht klar zu begrenzen.

HANS FLUCKIGER, Professor fir Raumordnung am ORL-Ingtitut der ETH Zirich und ehemaliger
Direktor des friiheren Bundesamtes fir Raumplanung, fordert denn auch, zwar ohne das
Nachhaltigkeitsprinzip direkt anzusprechen, aber dennoch ganz in dessen Sinne: ,, Neu missten

L 6sungen gesucht werden, die den Larm nicht auf mdglichgt vidle Betroffene verteilen und
grossraumig Investitionen geféhrden und Entwicklungsmaglichkeiten beaintréchtigen. Vielmehr ware
anzustreben, moglichgt wenige Bewohner und maglichst kleine R&ume zu belasten und damit die Zahl
der Betroffenen zu minimieren. (...) Langfrigtig kann eine Lésung weder im Interesse des Hughafens
noch der Gesamtbevolkerung darin bestehen, den Hugldrm zu «demokratisieren», dso auf moglichst
viele Betroffene zu vertellen” (HANS FLUCKIGER, Der Hughafen Zrich vor vidfdtigen
Herausforderungen, Forderungskataog fiir eine effiziente Vorwértsstrategie, Ziff. 2, NZZ vom 2.
Juni 2001, S. 29).

Das Nachhdtigkeitsprinzip it damit ds starkes Argument fr die Erhdtung einer hohen Wohnqualitét
in den Gemeinden siidlich des Flughafens Ziirich und damit gegen eine Offnung des Siidens furr den
Flugverkehr anzusehen. In die von den zustandigen (Planungs-)Behdrden vorzunehmenden

I nteressenabwagung hat es deshab mit entsprechendem Gewicht einzufliessen.
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3.4. Eigentumsgarantie

3.4.1. Bestandesschutz

Art. 26 Abs. 1 BV gewdhrleistet das Eigentum. Einschrénkungen des Eigentums bedurfen wie die
Einschrénkung anderer Grundrechte einer gesetzlichen Grundlage, die in schwerwiegenden Félenim
formellen Gesetz selbst enthalten sein muss (Art. 36 Abs. 1 BV). Zudem miissen Sie insbesondere
durch ein 6ffentliches Interesse gerechtfertigt (Art. 36 Abs. 2 BV) und auch verhdtnisméssig sain
(Art. 36 Abs. 3BV).

Als schwerwiegende Fale der Einschrankung der Eigentums, die einer ausdriicklichen Grundlage in
einem Gesetz im formellen Sinne bedirfen, werden in der Rechtsprechung des Bundesgerichts etwa
Auszonungen angesehen (BGE 119 1a 366, E. 3b). Ba einer Bel&mung von enem oder mehreren
Grundstiicken wird dagegen deren Nutzung nicht grundsétzlich verunmdglicht. Soweit keine
Bdastungsgrenzwerte tangiert snd, besteht vielmehr weiterhin ein Recht auf maximae Nutzung im
Rahmen der gdtenden kommunaen Bauordnungen. Eingeschrénkt wird jedoch die Wohnquaitét und
damit der Wert der einzelnen Liegenschaften. Derartige Einschrankungen des Eigentums sind —
ahnlich wie wenn zwar die maxima denkbare Nutzung verunmaoglicht wird, jedoch weiterhin eine
wirtschaftlich snnvolle Nutzung verbleibt (BGE 104 1a 331, E. 4 betr. Bestimmung von
Ausnitzungsziffern) — a's von nicht schwerwiegender Natur anzusehen. Sie bediirfen deshab keiner
Grundiage in eénem Gesetz im formellen Sinne. Die Praxis hat dlerdings sowelt ersichlich
Eigentumsbeschrankungen bisher nur dann as von nicht schwerwiegender Natur qudifiziert, wenn se
bloss einzelne Grundstiicke oder eine Mehrzahl von Grundstiicken auf réumlich eng begrenztem
Raum betroffen haben. Die Frage aber, ob nicht (bezogen auf das einzelne Grundstiick) kleinere Ein-
griffe ins Eigentum wegen ihrer Grossflachigkeit und damit wegen der Vidzahl der betroffenen
Grundstiicke a's von schwerwiegender Natur angesehen werden missten, hat sich dagegen bisher
soweit erschtlich noch nicht gestellt. Sie erscheint deshab berechtigt, weil die grossflachige
Minderung der Nutzungsmdglichkeiten womaglich zu gesamthaft erheblicheren Wertverlusten fihrt
ds kleinflachigere Auszonungen oder Bauverbote. Eine solche Fragestellung verkennt jedoch, dass
der grundrechtliche Schutz auf Rechte Einzelner ausgerichtet ist und diese zum Gegengtand hat und
darum gerade nicht grossflachig wirkt. So kommt etwa dem Schutz durch die
Meinungsdusserungsfreiheit oder durch die Wirtschaftsfreiheit nicht deshalb gréssere Bedeutung zu,
well im konkreten Fall eine grossere Zahl von Personen betroffen ist. Die grossfléchige Belamung
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kann aus der Sicht der Eigentumsgarantie a's Bestandesgarantie also nicht a's schwerwiegender
Eingriff angesehen werden, weil Se Sch bezogen auf das einzelne Grundstiick nicht in
schwerwiegendem Masse auswirkt. Eine ausdriickliche Grundlage in einem formellen Gesatz wére
deshalb gar nicht notwendig. Im Ubrigen ist festzustellen, dass der Fughafen Zirich AG as
Konzessonéin —immer im Rahmen der plangenehmigten FHugplatzanlagen (Art. 37 LFG) und des
Betriebsreglementes, das nach der Besimmung von Art. 36c Abs. 2 B, b LFG die An- und
Abflugverfahren sowie die besonderen Vorschriften fir die Beniitzung des Hughafens gestiitzt auf
bestimmte V orgaben, insbesondere derjenigen im SIL, reget —mit Art. 36aAbs. 4 LFG das
Entelgungsrecht eingerdumt ist und dass damit ohnehin eine Grundlage in einem formellen Gesetz
vorliegt, die auch fir schwerwiegende Eingriffe gentigen wirde (BGE 121 11 325 mit Bezug auf Art.
50 aL FG).

Nach der Rechtsprechung des Bundesgerichts ist ,, grundsétzlich jedes dffentliche Interesse geeignet
(...), einen Eingriff in das Eigentum zu rechtfertigen” (BGE 111 1a 98, E. 2b); das Interesse am
Betrieb des FHughafens Zirich wirde al'so an Sch ein ausrei chendes oOffentliches Interesse fur
Einschrankungen am Grundeigentum bzw. am Wert des Grundeigentums abgeben, dhnlich wie das
Interesse an der haushdterischen Nutzung des Bodens (BGE 122 11 328, E. 4) oder das Interesse
am Denkmaschutz (BGE 126 | 221, E. 2¢). Die Praxis hat sich jedoch soweit ersichtlich nicht mit
Félen befasst, in denen andere Gffentliche Interessen eine Rolle spielen, die anders a's das fur den
Eingriff in Eigentum gdtend gemachte gerade gegen die V ornahme dieses Eingriffes sprechen.
Immerhin l1&sst Sich der Rechtsprechung des Bundesgerichts entnehmen, dass der erwahnte
Grundsatz der Eignung jedes dffentlichen Interesses zur Rechtfertigung von Eigentumseaingriffen nur
ailt, ,sofern das angestrebte Zid nicht rein fiskaischer Art ist oder gegen anderweitige
Verfassungsnormen verstosst (BGE 111 1a 98, E. 2b). Die Offnung des Siidens fir den
Fugverkehr von und zum Hughafen Zurich gerét jedoch gerade in Konflikt mit offentlichen

I nteressen, namlich mit der bisherigen konsequenten Ausrichtung der kantonalen und kommunaen
Raumplanung auf eine Konzentration von Wohnqualitét in den Gemeinden slidlich des Flughafens,
die sowohl mit den Verfassungszielen der Raumplanung (vorne Ziff. 3.1), mit dem umweltrechtlichen
Vorsorgeprinzip (vorne Ziff. 3.2) ds auch mit dem Nachhadtigketsprinzip (vorne Ziff. 3.3) im
Einklang steht. Esist deshadb auch aus der Sicht der Eigentumsgarantie erst aufgrund einer

| nter essenabwigung auszumachen, ob die Offnung des Siidens fir den Flugverkehr rechtlich
2uldssig ig. Das Begstehen eines dffentlichen Interesses am Betrieb des Flughafens Zirich dlein
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genligt aso nicht, um die mit der moglichen Anderung des Betriebskonzepts verbundenen Eingriffein
das Eigentum zu rechtfertigen.

Sollte dlerdings das Gffentliche Interesse an der Offnung des Stidens fir den Flugverkehr
Uberwiegen, kann sich die weitere Frage, namlich jene nach der Verhaltnisméassigkeit (nur) nochim
Rahmen der Festlegung der Betriebszeiten stellen, d.h. mit Blick auf FHugbetriebsaeinschrankungen in

der Nacht und am Wochenende.

Die Eigentumsgarantie verlangt damit inhaltlich Ahnliches wie das umweltrechtliche Vorsorgeprinzip
(vgl. dazu vorne Ziff. 3.2). Ausihr fliesst jedoch — anders auch dsfur die Zide und Grundsétze der
Raumplanung (vgl. dazu vorne Ziff. 3.1) oder aus dem Nachhatigkeitsprinzip (vgl. dazu vorne Ziff.
3.3) — keine Handlungsanwei sung an die (Planungs-)Behdrden. Viemehr kommt der
Eigentumsgarantie as Bestandesgarantie ausschliesdich fur die betroffenen Privatpersonen
anspruchsbegrindender Charakter zu (vgl. RENE RHINOW, Die Bundesverfassung 2000, Basel
2000, S. 103 und 152).

3.4.2. Verwirklichung des Eigentums

Die Eigentumsgarantie schiitzt jedoch nicht nur die Eigentiimerinnen und Eigentimer. Viemehr bindet
se—ganz im Sinne eines kondtitutiven Grundrechtsverstandnisses (JORG PAUL MULLER, Kommentar
BV, Einleitung zu den Grundrechten, Rz. 22 f. und 27) — auch die zustdndigen (Planungs-)Behorden
be ihrer Entschedfindung. Wer namlich staatliche Aufgaben wahrnimmt, ist nach Art. 35 Abs. 2 BV
an die Grundrechte gebunden und verpflichtet, zu ihrer Verwirklichung beizutragen (RENE RHINOW,
Die Bundesverfassung 2000, Basd 2000, S. 153). Die Organe samtlicher Gemeinwesen haben
damit in ihrer Tétigkeit darauf zu achten, dass Grundrechte geschiitzt und geférdert werden
(BOTSCHAFT BV, S. 193). Der Erhatung und der Férderung von geschaffenen Eigentumswerten
kommt damit im Rahmen der Entscheidfindung Uber die Iuftfahrtrechtlichen und
raumplanungsrechtlichen Grundlagen fir eine alfalige Offnung des Siidens fir den Flugverkehr von
und zum Hughafen Zurich (vorne Ziff. 2) und somit auch in der daftir vorzunehmenden

| nteressenabwagung wesentliche Bedeutung zu.
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3.5. Vertrauensschutz

3.5.1. Vertrauen aufgrund von Zusicherungen im Rahmen der Volksabstimmung tber die

flnfte Bauetappe des Flughafens Zirich?

In seinem bel euchtenden Bericht zur Volksabstimmung Uber den Kredit fir eine finfte Bauetappe
des FHughafens Zurich vom 25. Juni 1995 rechnete der Regierungsrat des Kantons Zirich mit ener
Zahl von 255’000 Hugbewegungen nach Redliserung der finften Bauetappe.

Aufgrund des Umstands, dass diese Zahl bereits im Jahr 1997 erreicht war, reichten mehrere
Stimmbiirger am 8. Oktober 1998 beim Bundesgericht Stimmrechtsbeschwerde ein. In seinem
Entscheid vom 7. Dezember 1999 stellte dieses jedoch fet, ,, dass die tatsachlich eingetretene
Entwicklung des Verkehrsaufkommens samitliche Voraussagen bel weitem Ubertraf, weite Kreise
Uberraschte und schliesdich ein vollkommen veréndertes Umfeld schuf. Die Zunahme des
Flugverkehrs konnte, ausgehend von den Prognosen von 1990, in dem eingetretenen Ausmass kaum
vorausgesehen werden. Insofern kann den Behorden keine Falschinformation der Stimmbiirger
vorgeworfen werden” (URP 2000 143).

Aus der Sicht des Vertrauensschutzes ergibt sich aus diesen Uberlegungen des Bundesgerichts, dass
sch der Sachverhdt nach der V olksabstimmung im Jahre 1995 ziemlich rasch énderte. Private
konnten aso nur wahrend ausserst kurzer Zeit (hdchstens bis ins Jahr 1997) Uberhaupt gestiitzt auf
die Aussagen der Zircher Regierung Dispostionen treffen. Auch war diesen Aussagen —wie dlen

Prognosen — von vornherein mit einiger Vorsicht zu begegnen.

Entscheidend it aber, dassim beleuchtenden Bericht zur Kreditvorlage fr die finfte Bauetappe des
Flughafens Zirich nur das genannte Zahlenmaterid zu finden it und zudem die dlgemeine Aussage,
dass die Huglarmbelastung nicht weiter zunehmen werde. Zwar ist es durchaus nachvollziehbar,
wenn einzelne Blrgerinnen und Birger daraus den Schluss gezogen haben, dass auch das
Betriebskonzept mit den bekannten An- und Abflugrouten nicht grundsétzlich andern wirde. Nach
den strengen Anforderungen der Rechtspraxis war darin jedoch keine eigentliche Zusicherung des
Inhalts zu erblicken, dass der Hugverkehr von und nach dem Flughafen Zirich auch in Zukunft nicht
Uber die Gemeinden des Siidens erfolgen sollte. Die Aussagen der Zircher Regierung waren damit

zu vage, um Privaten, diein den Gemeinden der Bezirke Melen, Pféffikon und Uster in den Jahren
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1995-1997 ein Grundstiick erwerben oder bauen wollten, a's Vertrauensgrundlage zu dienen.
Vertrauen konnte diesbeziiglich mangd s geniigendem Bestimmheitsgrad der Zusicherung aso gar
nicht entstehen (ULRICH HAFELIN/GEORG MULLER, Grundriss des Allgemenen Verwatungsrechts,
3. Auflage, ZUrich 1998, S. 129; GEORG MULLER, Kommentar aBV, Art. 4, Rz. 62f., inshes. Rz.
63; BEATRICE WEBER-DURLER, Vertrauensschutz im 6ffentlichen Recht, Basdl 1983, S. 205).

3.5.2. Vertrauen aufgrund des jungen kantonalen Richtplans?

Konkrete Aussagen Uber die FHugrouten von und zum Fughafen Zirich enthdlt dagegen der am 31.
Januar 1995 erlassene und am 15. Ma 1996 vom Bundesrat genehmigte Kantonale Richtplan.
Dieser legt némlich in seinem Tellrichtplan Verkehr die An- und Abflugwege im Nahbereich des
Flughafens Zirich so fest, dass die Flugrouten nicht Uber die Gemeinden der Bezirke Meilen,

Praffikon und Uster fihren kdnnen.

Der Kanton Zurich verfiigt damit auf den ersten Blick Uber einen relativ jungen Richtplan. Allerdings
snd Richtplane in der Regd dle zehn Jahre gesamthaft zu Uberprifen und nétigenfals zu
Uberarbeiten (Art. 9 Abs. 3 RPG). Haben sich die Verhdtnisse gedndert, stellen sich neue Aufgaben
oder ist eine gesamthaft bessere Ldsung maglich, so snd die Richtpléne zudem auch dann zu
Uberprifen und nétigenfalls anzupassen, wenn se noch keine zehn Jehre dt sind (Art. 9 Abs. 2
RPG). Dies gilt bezliglich der Aussagen zum Fugverkehr im Teilrichtplan Verkehr umso mehr, ds
die bundesrétliche Genehmigung des Richtplans ohnehin mit dem ausdriicklichen Vorbehdt erfolgte,
dieser s nach Erarbeitung des SIL und des kantonaden Gesamtverkehrskonzeptes mit diesen
anderen Plangrundlagen abzustimmen. Moglicherweise liegen auch aufgrund der Kiindigung der
bisherigen Verwatungsvereinbarung zwischen Deutschland und der Schweiz gednderte Verhdtnisse
im Sinnevon Art. 9 Abs. 2 RPG vor (LUKAS BUHLMANN, Verbindlichkelt und Wirkung von Richt-
und Sachpléanen, URP 2001 401 f.).

Das Vorliegen eines der in Art. 9 Abs. 2 RPG genannten Griinde zur Anpassung des Richtplans
bedeutet jedoch nicht, dass der kantonae Richtplan effektiv auch geéndert werden muss. Gednderte
Verhdtnisse, neue Aufgaben oder die Méglichkeit einer gesamthaft besseren Ldsung erlauben
namlich vorerst enma nur, dass die kantonde Richtplanung einer neuen Interessenabwagung
zuzufUhren ig. Liegt ein solcher Anpassungsgrund vor, werden Richtplane némlich nur , nétigenfalls’

angepasst. Mit anderen Worten muss sich zunachst erweisen, dass das I nteresse an der Anderung
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des Richtplans die Interessen an dessen unver anderten Beibehaltung tberwiegen (PIERRE
TSCHANNEN, Kommentar RPG, Art. 9, Rz. 49). Interessen des V ertrauensschutzes konnen der
Anpassung von Richtpldnen — mangels Rechtsverbindlichkeit desselben gegentiber Privatpersonen —
jedoch von vornherein nicht entgegenstehen (PIERRE TSCHANNEN, Kommentar RPG, Art. 9, Rz. 91,
und 50). ,, Hingegen verlangt die Ver stetigungsfunktion des Richtplans, dass die Behtrden ds
Adressaten des Richtplans nicht mit unmoativierten, sprunghaften Planénderungen bel &stigt werden®
(PIERRE TSCHANNEN, Kommentar RPG, Art. 9, Rz. 51). Der Umstand, dass der Bund seine
Sachplanung nur zogerlich an die Hand genommen hat (ALFRED K UTTLER, Bundessachplanung und
kantonale Richtplanung, Bern 1998, S. 15), hat zudem (durch den Zeitablauf und durch die
inzwischen geschaffenen tatsachlichen Verhdtnisse) faktisch die Bedeutung des kantonaen
Richtplanes und dessen Vergtetigungsfunktion zuséizlich versiarkt (vgl. BGE 124 11 353). Damit seht
fest, dass Art. 9 Abs. 2 RPG bei Vorliegen von Anpassungsgriinden eine neue | nteressenabwagung

verlangt.

Gegen eine Anderung des kantonalen Richtplans sprechen dlerdings die dargdegten zahlreichen und
gewichtigen Griinde, namlich
die bisherige konsequente Ausrichtung der kantonalen Raumplanung auf eine Konzentration von
Wohnquditét im Siiden des Fughafens Zirich (Zide und Grundsétze der Raumplanung; vorne
Ziff. 3.1);
das Interesse an der weiteren Verschonung einer bisher vom Fugverkehr unberiihrten Gegend
(umweltrechtliches Vorsorgeprinzip; vorne Ziff. 3.2);
die Verpflichtung, einen Ausgleich zwischen der Natur und ihrer Erneuerungsféhigkeit und ihrer
Beangpruchung durch den Menschen zu schaffen und moglichst das Gedelhen der Wirtschaft und
ener soziden Gesdlschaft zu unterstiitzen, der es insbesondere widerspricht, 6kologische, aber
auch 6konomische und soziale Werte flachendeckend nach unten zu nivellieren
(Nachhdtigkeitsprinzip; vorne Ziff. 3.3);
die Eigentumsgarantie a's Bestandesgarantie (vorne Ziff. 3.4.1) sowie die Verpflichtung zur
Erhatung und Forderung von Eigentumswerten (Verwirklichung des Eigentums, vorne Ziff. 3.4.2).



Dr. Peter M. Keller Neuer Fluglarmin Wohnregionen Seite 32

4. Einflussnahme durch Kanton und Gemeinden

Dreh- und Angelpunkt einer dlfaligen Offnung des Siidens fir den Flugverkehr von und zum
Flughafen Zirich wird der Erlass eines neuen Betriebsreglementes flr den Flughafen Zirich sain.
Dieses wird nach der gesetzlichen Regelung von Art. 36 Abs. 1 und 3 LFG von der Hughafen
Zirich AG as Hugplatzhdterin erlassen und vom BAZL genehmigt. Dem Kanton Zirich steht nach
8 10 des Hughafengesetzes bei der Beschlussfassung tiber ein solches neues Betriebsreglement im
Vewdtunggat der Hughafen Zirich AG ein Vetorecht zu (vgl. vorne Ziff. 1.1). Damit ist zunéchst
festzuhalten, dass ohne eine Zustimmung des Kantons Ziirich eine Offnung des Siidens fiir den
Flugverkehr gar nicht wird erfolgen kénnen. Dem BAZL d's Genehmigungsbehdrde des Bundes
kommt dagegen nicht das Recht zu, der Flughafen Zirich AG und damit auch dem Kanton Zirich
ein bestimmtes neues Betriebsreglement aufzudrangen. Allerdings kann der Kanton Zurich Uber die
Ausiibung seines Vetorechts auch nicht ganz frel entscheiden, hat er sich doch dabel mitunter auch
von seiner Verpflichtung zur partnerschaftlichen Zusammenarbeit mit dem Bund einerseits und den

betroffenen Gemeinden andersats (vgl. vorne Ziff. 2.4) leiten zu lassen.

Bel der Ausgestaltung des neuen Betriebsreglementes sind nach Art. 36 Abs. 1 LFG dieim SL
vorgegebenen Rahmenbedingungen zu beachten. Schwierigkeiten bietet dies fir den Schutz der
Gemeinden des Siidens vor dem Fugverkehr von und zum Hughafen Zirich aus zwel Grinden:
Ergens enthdt der SIL — im Gegensatz zum primér 6kologisch ausgerichteten Nachhatigkeitsprinzip
(val. vorne Ziff. 3.3) — den Grundsatz des Vorrangs der 6konomischen und sozialen Dimension der
Mohbilitét vor der Beachtung des Larmschutzes. Zweitens legt er fest, dass der Flughafen Zirich
saine Funktion as grosse européische Drehscheibe im Luftverkehr (sog. Hub-Funktion) wahrnehmen
konnen soll, womit ein starkes weiteres Wachstum der Anzahl Flugbewegung auf dem Fughafen
Zirich verbunden sain diirfte (vgl. vorne Ziff. 1.2). Genauso wie der Richtplan des Kantons Zirich
(vgl. vorne Ziff. 3.5.2) ist aber auch der SIL nach der Regelung von Art. 9 Abs. 2 RPG zu
Uberprifen, wenn sich die Verhditnisse gedndert haben, sich neue Aufgaben stellen oder eine
gesamthaft bessere Lésung maglich ist. Ein solcher Anpassungsgrund kann erstens darin bestehen,
dass sich bel der Erarbeitung des Objektblatts des SIL fur den Flughafen Zirich ein Bedarf nach
Anpassung der Grundsétze des SIL ergibt. Zweitens ergeben sich aus wichtigen
Sachverhatsdlementen, die erst nach dem Erlass der Grundséize des SIL am 18. Oktober 2000
hinzugekommen sind, andere Schwerpunkte: Fir den Flughafen Zirich werden nach dem
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Bundesgerichtsentscheid vom 8. Dezember 2000 und aufgrund der LSV in der Fassung vom 30.
Ma 2001 strengere Belastungsgrenzwerte gelten und gleichzeitig ergeben sich aus den inzwischen
bekannten Eckwerten des kiinftigen Staatsvertrages mit Deutschland grundsétzlich neue
Rahmenbedingungen. In dieser Situation ist im Sinnevon Art. 9 Abs. 2 RPG eine gesamthaft
bessere Ldsung zu suchen und im Rahmen einer Interessenabwagung zu finden. Dieseist fur den
SIL unter Einbezug von Kanton und Gemeinden mittels Abstimmung in einem

K oordinationsprotokoll vorzunehmen, diesim Hinblick auf den Entscheld des Bundesrates Uiber die
Ergénzung bzw. Anderung des SIL, den dieser ebenfdlsin seiner Verantwortung zur
partnerschaftlichen Zusammenarbeit mit Kantonen und Gemeinden zu treffen hat (vgl. vorne Ziff.
2.4).

Fur die Fortfhrung einer kantonden Raumplanung, welche die hohe Wohnqudlitét in den
Gemeinden der Bezirke Meilen, Préffikon und Uster sichert, sprechen nicht nur starke rechtliche
Argumente (vgl. vorne Ziff. 3). Ebenfdls seht fest, dass dem Kanton Zirich im Rahmen der
vorzunehmenden neuen | nteressenabwagung dank seines Vetorechtsim Verwatungsrat der
Flughafen Zirich AG, welche das neue Betriebsreglement fir den Flughafen Zirich zu erlassen hat,
ene garke Stellung zukommt. Der Bund — d.h. im Rahmen der Genehmigung des Betriebsreglements
das BAZL sowieim Rahmen des Erlasses des Objektshlatts SIL fur den Flughafen Zirich und einer
dlfdligen Anpassung der Grundsétze des SIL der Bundesrat — wird also nicht ohne Zutun des
Kantons Ziirich eine Offnung des Siidens fiir den Flugverkehr von und zum Fughafen Zirich

erwirken kénnen.

Auch sind sowohl der Bund a's auch der Kanton Zirich beide ver pflichtet, die gewichtigen
Argumente gegen eine Offnung des Siidens fiir den Flugverkehr von und nach dem Flughafen Zirich
inihren jeweiligen Entscheiden zu ber ticksi chtigen. Dies gebietet bereits die Notwendigkeit der
Vornahme ener | nteressenabwagung, in deren Rahmen namlich sémtliche bedeutsamen Interessen zu
ermitteln, mittels ausgewiesener Masstébe zu beurteilen und schliesdich zu optimieren sind (zur
Methode der Interessenabwagung im Einzelnen: PIERRE TSCHANNEN, Kommentar RPG, Art. 3, Rz.
23 ff.).

Auch wenn sowohl der Bund as auch der Kanton Zirich auf die Anliegen der Gemeinden Riicksicht
zu nehmen haben (vgl. vorne Ziff. 2.4), seht den betroffenen Gemeinden im Entscheidungsprozess
Uber den kinftigen Betrieb des Hughafens Zirich eine deutlich schwéachere Stidlung zu. Immerhin gilt
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es, folgende Mdglichkeiten der Einflussnahme zu prifen bzw. zu verfolgen, um inshesondere
sicherzustellen, dass die Interessen und Argumente gegen eine Offnung des Siidens fiir den
Fugverkehr von und zum Flughafen Zirich tatsichlich auch in den Entscheidungsprozess einfliessen:
Darlegung der eigenen Haltung am sog. Runden Tisch (8 4 Flughafengesetz)
Einflussnahme anderer Art auf die Haltung der Vertretung des Kantons Zirich im Verwatungsrat
der Flughafen Zirich AG
Erwirkung der Méglichkeit einer Einflussnahme auf die Stellungnahme des Kantons Zirich zum
Betriebsreglement (Art. 36d Abs. 1 LFG)
Erhebung einer Einsprache gegen das Gesuch fur ein neues Betriebsreglement (Art. 36d Abs. 4
LFG)
Einflussnahme auf die Ausgestatung des Objektblatts SIL fir den Fughafen Zirich bzw. auf die
Anpassung der Grundsétze des SIL, insbesondere mittels Darlegung ihrer Position im
entsprechenden Koordinationsprotokoll (vgl. vorne Ziff. 2.4)
Einflussnahme auf die Haltung des Kantons Zirich im Rahmen der weiteren Ausgestaltung des
SIL (vgl. vorne Ziff. 2.4)
Einflussnahme auf den Kanton Zirich zwecks Stellung eines Gesuchs um Eréffnung eines
Bereinigungsverfahrens vor dem Bundesrat (Art. 7 Abs. 2 RPG; vgl. vorne Ziff. 2.4)
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5.  Entschadigungsanspr liche aus einer Offnung des Stidens flir den
Flugverkehr von und zum Flughafen Zlrich

5.1. Entschadigungsanspriiche aus formeller Enteignung
5.1.1. Grundsatze

Nach Art. 684 des Schweizerischen Zivilgesetzbuches vom 10. Dezember 1907 (ZGB; SR 210) ist
jede Person ba der Auslibung ihres Eigentums verpflichtet, sich Gberméssigen Einwirkungen auf das
Eigentum der Nachbarschaft zu enthdten (Abs. 1); verboten sind insbesondere dle schédlichen und
nach Lage und Beschaffenheit der Grundstlicke oder nach Ortsgebrauch nicht gerechtfertigten
Einwirkungen durch Rauch oder Russ, |astige Dingte, L&rm oder Erschiitterung (Abs. 2). Bel der
Beurteilung des privatrechtlich zu duldenden Masses von Immissionen sind die dffentlichrechtlichen
Bdastungsgrenzwerte heranzuziehen; der Inhdt des privatrechtlichen Immissionsschutzes wird damit
zwar nicht ausschliessich, so doch massgeblich durch die Umwe tschutzgesetzgebung bestimmt
(BGE 126 111 223; N1cCcoLO RASSELLI, Berlihrungspunkte des privaten und 6ffentlichen
Immissionsschutzes, URP 1997 290).

Auch wenn der Hughafen Zirich as dffentliches Werk gilt und der Flughafen Zirich AG ds
Konzessionérin das Entelgnungsrecht zustent (Art. 36a Abs. 4 LFG), hat Se sich grundsétdich an die
Verpflichtungen zu halten, die sich aus dem Nachbarrecht ergeben. Nach Art. 7 Abs. 3 des
Bundesgesetzes vom 20. Juni 1930 Uber die Enteignung (EntG; SR 711) obliegt es dem Enteigner
namlich, die benachbarten Grundstiicke gegen Gefahren und Nachteile zu schiitzen, die mit der
Erstellung des Werks notwendig verbunden und nicht nach Nachbarrecht zu dulden snd (BGE 119
Ib 341). Erweisen sch die Immissionen jedoch a's unvermeidbar, so kdnnen Nachbarrechte wie
dingliche Rechte oder Rechte von Mietern und Péchtern nach Art. 5 Abs. 1 EntG enteignet werden
(BGE 123 11 566) und zwar gegen volle Entschadigung (Art. 16 EntG).
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5.1.2. Entschadigungsvoraussetzungen

Eine Entegnungsentschédigung aus formeller Enteignung it dlerdings nicht in jedem Fdl von
Uberméssiger Einwirkung geschuldet. Die Rechtsprechung des Bundesgerichts anerkennt einen
Anspruch auf Entschédigung viemehr nur, wenn kumuletiv drel Voraussetzungen erfullt Snd, namlich
die Unvoraussehbarkeit, die Speziditéat und die Schwere des Eingriffsin das Nachbarrecht.

Schéden aus Eingriffen in das Nachbarrecht, die von einem 6ffentlichen Werk ausgehen, werden
zun&chst nur entschédigt, wenn sie nicht voraussehbar waren. Wird z.B. ein Grundsitick an ener
wichtigen Verkehrsader erworben, miissen die Ubliche Verkehrsentwicklung und die damit
verbundenen Bel&stigungen deshab in Kauf genommen werden (BGE 116 Ib 22) bzw. snd se nicht
(mehr) durch die Offentlichkeit oder durch private Trager offentlicher Werke zu tragen. Aus dem
Prinzip der Unvoraussehbarkeit ergibt sich somit, dass Grundeigentiimer verpflichtet sind, Schéden
zu vermeiden oder zu vermindern, sobad das Projekt eines 6ffentlichen V orhabens bekannt ist (BGE
117 1b 181.). Fur die Beurtellung von Fugl&rmimmissionen im Raume der Hughéfen Genf und
ZUrich hat das Bundesgericht den massgeblichen Zeitpunkt, von welchem an diese as voraussehbar
zu gelten haben, auf den 1. Januar 1961 festgelegt (BGE 124 11 354, 123 11 491 ., 121 11 337).
Zum Raum dieser Hughéfen hat es zum einen verschiedene Grundstiicke gerechnet, die in den
Gemeinden Vernier und Bellevue rund 1-2 km von nordostlichen bzw. vom stidwestlichen
Pistenende des Flughafens Genf liegen (BGE 121 11 322 und 333 ff.) und zum anderen Grundstiicke
im Ortsteil Oberhadi der Gemeinde Niederhadli, die rund 3 km vom Ende der Westpiste des
Flughafens Zurich entfernt snd (BGE 123 11 483 und 492). Als durch den Flughafen Zirich
immissonshelagtetes und damit ebenfalls sait dem 1. Januar 1961 zumindest immissionstréchtiges
Gebiet betrachtete das Bundesgericht zudem die (gesamte) Gemeinde Opfikon (BGE 124 11 353 1.);
diese liegt zwischen rund 1 und 3 km vom Ende der Stidpiste des Flughafens Zirich entfernt. St
dem Erlass des Kantonden Richtplans vom 31. Januar 1995 musste wohl auch in dlen Gebieten mit
einer erhohten bzw. zunehmenden FHugl&mbelastung gerechnet werden, die im Bereich der im
Teilrichtplan Verkehr bezeichneten An- und Abflugwege im Nahbereich des Hughafens Zirich
liegen. Davon betroffen sind ab Ende der Stidpiste die Gemeinde Opfikon sowie die Gemeinden
Wiadlisdlen und Dietlikon, Gber welchen diese Flugroute gegen Osten abdreht. Im vorliegenden
Zusammenhang kann dabei die Frage offen bleiben, ob in den genannten Gemeinden nicht nur
grundsétzlich, sondern auch in dem in den letzten Jahren erfolgten Ausmass mit einer héheren

Flugl&rmbelastung zu rechnen war. Dagegen ist es von Bedeutung festzuhaten, dass in den weiter
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entfernten Gemeinden im Siiden des Flughafens Zirich, dso in dlen Gemeinden siidlich von
Wialisdlen und Dietlikon, frihestens seit der Kiindigung der Verwaltungsver einbarung zwischen
Deutschland und der Schweiz am 22. Mai 2000 mit der Moglichkeit von massgeblichen
Fluglarmimmissionen zu rechnen war. Diese Gemeinden wurden denn auch erst von daan an die
konsultative Hughafenkonferenz, den sog. Runden Tisch, eingeladen. Bel Investitionen, diein diesen
Gemeinden vor dem genannten Zeitpunkt getétigt wurden, war jedoch kein Huglarm zu erwarten,
der vom Betrieb des Hughafens Ziirich ausgeht (vgl. dazu den Bericht des Regierungsrates des
Kantons Zurich vom 24. Juli 1996 zum Postulat Jeker betr. Massnahmen gegen den Fluglérm, wo
zZwar Starts auf Piste 16 mit anschliessender Rechtskurve Richtung Westen erdrtert, aber verworfen
wurden, wo aber weder von der Méglichkeit von Geradeaus-(,, traight”-)Abflligen Richtung Siiden
noch von dlfaligen Landungen aus Siiden die Rede ist).

Die Voraussstzung der Spezialitat it erflllt, wenn die,,Immission eine Intenstét (erreicht), die das
Mass des Ublichen und Zumutbaren (Uibersteigt)* (BGE 116 Ib 21). Im Zusammenhang mit L&m ist
S e gegeben, wenn die entsprechenden umweltrechtlichen Belastungsgrenzwerte tiberschritten sind
(BGE 12211 357, 119 1b 360 f.). Sie durfte dso fur die vorliegend rdlevanten Sachverhdtein der
Regd beraits erflillt sein, wenn ene tberméssige Einwirkung im Sinne von Art. 684 ZGB vorliegt
(vgl. vorne Ziff. 4.1.1). Zu bestimmen ist weiter, auf welche Belastungsgrenzwerte — Planungswerte,
Immissonsgrenzwerte oder Alarmwerte (vgl. Art. 13 ff. USG) — abzugdlenist. Im Falle einer
Offnung des Sidens fiir den Flugverkehr von und zum Fughafen Ziirich wiirde der Flughafenbetrieb
gerade aus der Sicht des L&rms vollkommen neu geordnet, weshab es aus umwel tschutzrechtlicher
Sicht um die Errichtung einer neuen ortsfesten Anlage und nicht um die Sanierung einer bereits (vor
dem Inkrafttreten des USG) bestehenden ortsfesten Anlage geht (URS WALKER, Anderung von |&-
migen Anlagen — Errichtung oder Sanierung?, URP 1994 437; vgl. auch BGE 125 11 670f., 124 11
327 1., 115 Ib 466 sowie ROBERT WOLF, Kommentar USG, N 47 zu Art. 25). Fir eine solche
Neuerrichtung einer ortsfesten Anlage sind nach Art. 25 Abs. 1 USG und Art. 7 Abs. 1 B<. b der
Larmschutz-Verordnung vom 15. Dezember 1986 (LSV; SR 814.41) grundséizlich auch far
Fughé&fen die Planungswerte massgebend. Zwar trifft es durchaus zu, dass die Um-
weltgesetzgebung vorseht, dass unter bestimmten Voraussetzungen fur die Lamimmissionen von
offentlichen Werken gegentiber den Planungswerten Erle chterungen gewahrt werden kdnnen (Art.
25 Abs 2 und 3 USG). Diese sind jedoch nicht generdll einzurdumen, sondern nur im Einzdlfall unter
Berticksichtigung der konkreten Verhdtnisse und damit ds Ausnahmen von der Regdl, dass die
Panungswerte einzuhaten sind (ROBERT WOLF, Kommentar USG, N 67 f. zu Art. 25). Auch fir die
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Offnung des Siidens fiir den Flugverkehr von und nach dem Flughafen Ziirich sind damit
grundsétzlich die Planungswerte massgebend, die der Bundesrat fir Flughdfen mit der Revison von
Anhang 5 der LSV vom 30. Ma 2001 neu festgelegt hat. Sollten dafir Erleichterungen und damit
ene Ausnahmeim Einzdfal gewahrt, mit anderen Worten ein Sondervorteil eingeréumt werden, it
meines Erachtens die Speziditét des Eingriffsin das Nachbarrecht zu bgjahen und auf dem
Enteignungswege ein Ausgleich zu schaffen, sofern auch die beiden weiteren V oraussetzungen der
Unvorhersehbarkeit und der Schwere gegeben sind. Das Bundesgericht hat indessen in seiner
bisherigen Praxis bezliglich der Frage des Vorliegens der Voraussetzung der Speziditét nicht
zwischen neuen ortsfesten Anlagen und bestehenden ortsfesten Anlagen unterschieden. Auch hat es,
nachdem es sch voriibergehend ganz dlgemein auf die (jewells massgebenden)
Belastungsgrenzwerte bezogen hat (BGE 117 1b 18), jedenfdlsin seiner neueren Praxisin beiden
Féalen und damit unabhdngig von den unterschiedlichen Anforderungen des Immissionsschutzrechts
an diese Anlagen entschieden, dass erst die Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte die Speziditét
des Eingriffsin das Nachbarrecht begriindet (fir eine neue ortsfeste Anlage in BGE 119 b 360
[betr. Nationalstrasse N 12], fir bestehende ortsfeste Anlagen in BGE 123 11 492 [Flughafen Zi-
rich]; vgl. zur Voraussetzung der Speziditét bel Einwirkungen aus dem Betrieb eines Flughafens auch
BGE 122 11 357, 121 11 330 ff. [beide Flughafen Genf]). Diese neuere bundesgerichtliche
Rechtsprechung steht jedoch m.E. nicht im Einklang mit dem Sinn des Erfordernisses der Spezidlitét.
Im Eteren Entscheid Werren (BGE 94 | 286 ff.), mit welchem das Bundesgericht seine Praxis zu
den Voraussatzungen fir die Entschédigung von Eingriffen offentlicher Werke in das Nachbarrecht
begriindet hat, wird namlich die Speziditét ds selbstverstdndliche Voraussetzung beschrieben, mit
welcher bloss sichergestd It werden soll, dass normal e Einwirkungen hingenommen werden

mussen:

»Lacondition de spécialité sejudtifie d eleméme. S le pr§udice et normd, c'est qu'il est
conforme a |’ usage habitud et doit &retoléré’ (BGE 94 | 301).

Hingenommen werden miissen nach dem Entscheid Werren Larmimissionen, die den fur die
betreffende Anlage zuldssigen Werte einhdten, was im Fale einer Offnung des Siidens fuir den
Flugverkehr von und zum FHughafen Zirich —wie dargdegt — der Einhdtung der Planungswerte
entspricht:
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,Massil sagit, par exemple, d un immeuble Stué dans les environsimmédiats d' une agglomeration
et jouissant jusgu'ici d' une certaine tranquilité, son propriétaire ne peut se plaindre de I’ augmentation
du bruit auss longtemps que les niveaux sonores admissibles le long des artéres principaes, tels
gu'ils ont été fixés par la Commission fédérae d experts pour la lutte contre le bruit, ne sont pas
dépasses* (BGE 94 | 301).

Ein Abstellen auf die Planungswerte und nicht auf die Immissionsgrenzwerte fir neue ortsfeste Anlagen recht-
fertigt sich auch aus 6konomischer Sicht: Larmkosten durften ndmlich bereits mit einer Larmbelastung entstehen,
die unter den Planungswerten liegt. Eine vom BUWAL herausgegebene Studie schlégt jedenfalls vor, bei
Neuanlagen bereits Larmwerte ab 5 dB(A) unterhalb der Planungswerte zu monetarisieren (Wirtschaftliche
Tragbarkeit und Verhadltnismassigkeit von Larmschutzmassnahmen, Schriftenreihe Umwelt Nr. 301, S. 36 ff.,
insbes. S. 38).

Unter dem Gesichtspunkt der Speziditét stellt sch zudem die Frage, ob zusétzlich auch eine typische
Form des Huglarms, namlich Larm unter den Planungswerten, aber mit haufigen hohen
Einzelschall-Spitzenpegel n, auch ds spezidle Einwirkung anzusehen ist. Die dtere
bundesgerichtliche Rechtsprechung anerkannte die Speziditét in Nationa strassen-Falen, wenn
solche Spitzen den massgeblichen Belastungsgrenzwert um 9 und mehr dB(A) Uberschritten (BGE
102 Ib 274, 101 1b 407; vgl. auch BGE 100 Ib 205). In einem spéteren Entscheid (BGE 110 Ib
352 1., 355) verliess es wiederum in einem Nationalstrassen-Fall und mit Blick auf den neu zum
Massstab der Larmbeurteilung erhobenen Mittelungspegel Lo, diese Praxis, wenn es auch
Sonderfdle (Spitzenverkehr mitten in der Nacht) vorbehielt (BGE 110 Ib 349). Der Charakter des
Fluglamsig jedoch mit demjenigen des Strassenlarms nicht vergleichbar. Wahrgenommen werden
markante Geréuschereignisse, die sch fléchendeckend auswirken und gegen die keine
Abschirmungsmassnahmen getroffen werden kénnen (ROBERT HOFMANN, Die Grenzwerte fir
Flugldrm — kritisch betrachtet, URP 2000 851 und 858) und nicht ein mehr oder weniger
gleichméssiger Larmpegd, der sch an bestimmten Stellen bzw. Linien im Geldnde auswirkt und
gegen den Schutzmassnahmen getroffen werden konnen. Ahnlich wie das Bundesgericht in BGE 100
Ib 205 (mit Hinwels auf einen weiteren unpublizierten Entscheld) die Speziditét des Larms eines
Rangierbahnhofes anerkannt hat, well dieser L&rm mit dem gewohnlichen (linienartigen und
gleichméssigen) Eisenbahnlarm nicht vergleichbar sg, ist deshdb auch Huglarm, wenn er mit héufigen
hohen Einze schdl-Spitzerpegeln auftritt, im enteignungsrechtlichen Sinne d's spezidl anzusehen.
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In einem im Auftrag der Mediationsgruppe Flughafen Frankfurt/Main erstellten Gutachten der Universitat DUs-
seldorf wird denn auch festgehalten, dass die Zahl der relevanten Fluglarmereignisse am besten mit der Anzahl
von Ereignissen beschrieben wird, die einen hohen Einzel schall-Spitzenpegel aufweisen und zwar einen solchen
mit einem L, Uber 70 dB(A) (JOACHIM KASTKA, Untersuchung der Flugléarmbel astungs- und Bel &stigungssi-
tuation der Allgemeinbevoélkerung der Umgebung des Flughafen Frankfurt, Disseldorf 1999, S. 30).

Wird die Spezidité nach den dargestellten Kriterien (Belastungsgrenzwerte, Larm mit haufigen
Einzd schdl-Spitzenpegeln) beurteilt und damit d's spezidl das angesehen, was Uber das Normde
hinausgeht, |&sst sich das Kriterium der Speziditét besser vom weiteren Kriterium der Schwere
abgrenzen. Ein generdlles Abstelen auf die Uberschreitung des Immissionsgrenzwerts, wie dies die
jungere bundesgerichtliche Rechtsprechung tut, enthédt dagegen — fir den Fal einer Neuerrichtung
einer ortfesten Anlage — faktisch bereits ein Element der Schwere, wenn auch zuzugeben ist, dass
dieses beim Eingriff und nicht bel der Bemessung der Schadenshthe eingreift.

Fur die Beurteilung der Schwere der Einwirkung ist némlich auf die Hohe des Schadens oder auf

den Grad der Wertverminderung einer Liegenschaft abzustellen. Das Kriterium der Schwere bezieht
sich aso auf den durch die Immission entstehenden Schaden (BGE 123 11 393). Dieser it nicht dlein
aufgrund des Larmpegels, sondern auch unter Beriicksichtigung weiterer Kriterien (Lage, Art und
Umgebung der Baute) zu bemessen (BGE 122 11 357, 116 1b 21 1.). In den beiden neueren
Bundesgerichtsentscheiden BGE 119 1b 362 und in BGE 122 |1 537 f. standen Wertverminderungen
von 40% bzw. von 30% zur Beurtellung; beide wurden as schwer betrachtet. Rechtlich erheblich ist
ein Minderwert einer Liegenschaft je nach den gegebenen Verhdtnissen jedoch bereits ab 10 oder
15% (BGE 102 Ib 276; BGE 101 Ib 408 f. mit weiteren Hinwei sen; HEINZ HESYHEINRICH
WEIBEL, Das Enteignungsrecht des Bundes, Band |, Bern 1986, Art. 5, Rz. 17; PIER-MARCO ZEN-
RUFFAINEN/CHRISTINE GUY-ECABERT, Aménagement du territoire, congtruction, expropriation,
Berne 2001, p. 494). Mit raumplanerischen Massnahmen, so mit einer Zuweisung eines Grundstiicks
zur Gewerbezone, kann nach der bundesgerichtlichen Rechtsprechung dem Eingyriff dlerdings die
Schwere genommen werden, wenn dadurch welterhin eine volle Nutzung garantiert ist (BGE 123 11
493 f., mit Hinwels auf die nicht publizierte E. 2 aus BGE 122 11 349).

In den Gemeinden stidlich von Walisdllen und Dietlikon und damit in dlen Gemeinden der Bezirke
Mellen, Pfaffikon und Uster war damit vor dem 22. Mai 2000 nicht voraussehbar, dass die An- und
Abflugrouten von und zum Hughafen Zirich kiinftig Gber ihr Gebiet fihren wirden. Eine
Enteignungsentschédigung it jedoch auch bel ener Unvorhersehbarket des Eingriffsin das
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Nachbarrecht nur geschuldet, soweit fir den Flugverkehr tiber den Siiden des Hughafens zumindest
Erleichterungen gegenliber den Planungswerten gewahrt oder —wenn weiterhin der jingeren
bundesgerichtlichen Rechtsprechung gefolgt werden sollte — gar Immissionsgrenzwerte Uberschritten
bzw. haufige hohe Einzel schal-Spitzenpegd erreicht werden und daraus fUr die betroffene Person ein
schwerer Schaden (je nach Situation eine Werteinbusse einer Liegenschaft von mindestens 10-15%)
entsteht.

5.2. Entschadigungsanspriiche aus materieller Enteignung

Die Art. 42 ff. LFG sehen die Ausscheidung von La&rmzonen im Bereich der dffentlichen Hugplédize
vor, mit der Wirkung, dass in diesen Zonen Gebaude nur noch beniitzt oder neu erstel It werden
durfen, sowet Sch ihre Ausfiihrung und Bestimmung mit der Huglarmbelastung vereinbaren lassen
(Art. 42 Abs. 1 B<. b LFG). Sollten im Zusammenhang mit einer dlfaligen Offnung des Stidens furr
den Hugverkehr von und zum Hughafen Zirich solche Larmzonen ausgeschieden werden, konnten
sich daraus auch Entschédigungsangpriiche aus materidler Enteignung ergeben, namlich dann, wenn
die durch den Lamzonenplan begriindete Beschrénkung des Grundeigentumsiin ihrer Wirkung ener
Enteignung gleichkommt (Art. 44 Abs. 1 LFG; zu den Anforderungen im Einzelnen: BGE 123 11 485
ff., 121 11 343 ff.). Esig dlerdings wenig wahrscheinlich, dass solche Lamzonen noch bestimmt
werden. Es steht ndmlich zur Diskussion, die Besimmungen von Art. 42 ff. LFG zu revidieren und
damit den auf Verordnungsebene — mittels Aufhebung der Art. 40-47 VIL im Zuge der Anderung
der LSV vom 12. April 2000 (AS 2000 1388, 1396f) — bereits eingeleiteten ,, Wechsd vom System
der Iuftfahrtrechtlichen Larmzonen zum umwe tschutzrechtlichen Indtitut des L&rmbe-
lastungskatasters' (BGE 126 |1 597) auch auf Gesetzesebene zu vollziehen.

Nicht Gegengtand dieses Gutachtensist die Abklarung der Frage, ob enteignungsahnliche Eingriffein
das Grunde gentum aufgrund anderer Rechtsgrundlagen ds Art. 42 ff. LFG denkbar snd und
deshab zu Entschédigungen aus materidler Enteignung fihren konnen.
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6. Zusammenfassung

Erfordernis einer Vielzahl von luftfahrtrechtlichen und raumplanungsrechtlichen Grund-

lagen

Eine dlfdlige Offnung des Siidens firr den Flugverkehr von und zum Flughafen Zirich erfordert eine
Vidzahl von luftfahrtrechtlichen und raumplanerischen Grundlagen (rechtskréftige
Neukonzessionierung, Betriebsreglement, ev. Plangenehmigung, Objektblait Hughafen Zarich des
SIL, Anpassung des kantonden Richtplans, Ziff. 2.1 und 2.2). Diese héngen dle eng zusammen und
snd deshab in koordinierter Weise anzugehen. Ziel muss es sain, die genannten Rechtsgrundlagen so
aufeinander abzustimmen, dass eine kohérente, widerspruchsfreie Neuordnung der Rechtsgrundlagen
fur den FHughafen Zirich entsteht (Ziff. 2.3). In diesen Prozess sind die verschiedenen Planungs-
bzw. Entscheidtréger (Bund, Kantone, Gemeinden) ale einzubeziehen und gleichzeitig Snd sie dabei
zur partnerschaftlichen Zusammenarbait verpflichtet (Ziff. 2.4).

Zahlreiche und gewichtige Griinde gegen eine Offnung des Siidens fiir den Flugverkehr

Gegen eine Offnung des Stidens fuir den Flugverkehr von und nach dem Flughafen Zrich sprechen
zahlreiche und gewichtige Griinde:

— Dieim kantonden Richtplan verankerte Verschonung des Siidens des Hughafens vom
Flugléarm und die Forderung und Erhatung guter Wohnquditét durch die Nutzungsplanungen der
Gemeinden der Bezirke Méilen, Pfaffikon und Uster erfolgte in voller Ubereingimmung mit den
Zielen und Grundséatzen der Raumplanung, insbesondere den Verfassungszielen der
haushdterischen Nutzung des Bodens und der geordneten Besiedlung des Landes. Ebenfalls
entspricht es diesen Ziden und Grundsétzen, die bisherige konsequente Ausrichtung der karntonalen
und kommunaen Raumplanung auf eine Konzentration von Wohnquditét im Stiden des Hughafens
Zurich weterzufthren (Ziff. 3.1).

— Das umweltrechtliche Vorsorgeprinzp besagt, dass denkbare Belastungen durch Uberlegte
Vorsorge nach Moglichkeit verhindert werden sollen. Gerade auch im Bereich unterhab
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der Schédlichkeits- oder Lagtigkeitsgrenze macht es das Interesse an der weiteren Verschonung
einer bisher vom Fugverkehr weitgehend unberiihrten Gegend zusétzlich deutlich (Ziff. 3.2).

— Dasin der Bundesverfassung neu verankerte Nachhaltigkeitsprinzip verpflichtet zu einem
Ausgleich zwischen der Natur und ihrer Erneuerungsfahigkeit und ihrer Beanspruchung durch den
Menschen und welter dazu, nach Moglichkeit das Gedeihen der Wirtschaft und einer soziaen
GesdlIschaft zu unterstiitzen. Diesen Anliegen widerspricht es aber, in den Bezirken Mellen, Pf&ffikon
und Uster insbesondere 6kologische, aber auch tkonomische und sozide Werte flachendeckend
nach unten zu nivelieren. Im Gegentell ist im Sinne ener nachhdtigen Entwicklung zu fordern, den
Huglam sowohl in seinem Gesamtumfang as auch in Ortlicher Hingcht klar zu begrenzen (Ziff. 3.3).

— Das Bestehen eines dffentlichen Interesses am Betrieb des Hughafens Zirich rechtfertigt auch
unter dem Gesichtspunkt der Eigentumsgar antie as Bestandesgarantie nicht ohne welteres eine
Offnung des Siidens fiir den Flugverkehr, gerét diese doch nicht nur mit privaten Interessenin
Konflikt, sondern ebenso mit anderen Gffentlichen Interessen, ndmlich den Zidlen und Grundséizen
der Raumplanung, dem umwae trechtlichen V orsorgeprinzip und dem Nachhdtigkeitsprinzip, die dle
fUr eine FortfUhrung der Konzentration von Wohnquaitét in den Gemeinden siidlich des Hughafens
gprechen. Ausserdem spricht die Verpflichtung der Behdrden zur Erhdtung und Forderung von
Eigentumswerten im Sinne einer Verwirklichung des Eigentums gegen eine Offnung des Stidens fir
den Flugverkehr (Ziff. 3.4).

Verpflichtung zu einer | nteressenabwagung unter Einbezug aller | nteressen gegen eine

Offnung des Siidens fur den Flugverkehr

Die beteiligten Behtrden des Bundes und des Kantons Zirich sind verpflichtet, die dargelegten
Interessen gegen eine Offnung des Siidens fiir den Flugverkehr von und zum Flughafen Ziirich mit
entsprechenden Gewicht in die Interessenabowagung einzubeziehen, dieim Rahmen der zahlreichen
notwendigen Verfahren koordiniert durchzufihren ist (Ziff. 2 ff., insbes. Ziff. 4).
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Vetorecht des Kantons Zirich

Eine Offnung des Stidens fiir den Flugverkehr von und zum Flughafen Zirich wird nicht aleine vom
Bund beschlossen werden konnen. Vidmehr gibt das Vetorecht des Kantons Zirich diesem bel der
Beschlussfassung Uber das neue Betriebsreglement im Verwatungsrat der Hughafen Zarich AG eine
garke und entscheidende Stellung. Dagegen stehen den betroffenen Gemeinden zwar zahireiche
Einflussmdglichkeiten offen, jedoch keine eigentlichen Entschel dkompetenzen zu (Ziff. 4).

Entschadigungspflicht

Soweit eine Offnung des Siidens fiir den Flugverkehr von und zum Flughafen Ziirich zu einer
Uberschreitung von Planungswerten (eventue | von Immissionsgrenzwerten) oder zu haufigen hohen
Einzd schall-Spitzenpegeln flhrt, unterliegt die Hughafen Zirich AG ds Konzessionérin einer
Entschadigungspflicht. Diese besteht fir betroffene Grundstiicke in den Bezirken Meilen, Pf&ffikon
oder Uster jedenfalls dann, wenn diese vor dem 22. Mai 2000 erworben bzw. Uberbaut worden
sind und deren Wertverminderung die Grossenordnung von 10-15% erreicht oder Ubergteigt (Ziff.
5.1).

Ich hoffe, die sch Thnen in dieser Angelegenheit stellenden Rechitsfragen mit diesen Ausfibrungen

beantwortet zu haben.

Fur dlfdlige Zusatzfragen stehe ich Ihnen gerne zur Verfiigung.

Mit freundlichen Griissen

Peter M. Kdler



