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I. OEFFENTLICHRECHTLICHE ABTEILUNG
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8. Dezember 2000

Es wirken mit: Bundesrichter Aemisegger, Prisident der 1. 6ffentlichrechtlichen Abteilung, Bundesrichter Ae-
schlimann, Féraud, Catenazzi, Favre und Gerichtsschreiberin Schilling.

In Sachen

1A.282/1999

1. Politische Gemeinde B a ¢ h s, vertreten durch den
Gemeinderat,

2. Politische Gemeinde B u c h b e r g, vertreten durch
den Gemeinderat,

3. Politische Gemeinde Glattfeld e n, vertreten
durch den Gemeinderat,

4. Politische Gemeinde Ho c hfeld e n, vertreten
durch den Gemeinderat,

5. Politische Gemeinde He n g g ar t, vertreten durch
den Gemeinderat,

6. Einwohnergemeinde Kaiserstuhl, vertreten
durch den Stadtrat,

7. Gemeinde R d1in ge n, vertreten durch den
Gemeinderat,

8. Politische Gemeinde S t a d e 1, vertreten durch den
Gemeinderat,

9. Politische Gemeinde T h alh e i m, vertreten durch
den Gemeinderat,

10. Politische Gemeinde W e i a ¢ h, vertreten durch den
Gemeinderat,

11. Werner Ebn 6 t h e r, Leestrasse 29, Weiach,

12. Rino K e 11 e r, Buckweg 1, Hochfelden,

13. Hans M e i e r - Forster, Neurebenstrasse 16, Weiach,
14. Karl W e b e r, Bergstrasse 37, Stadel bei Niederglatt,
15. Peter Wunderli, Leestrasse 1, Weiach,
Beschwerdefiihrer, alle vertreten durch Advokat Dr. Heinrich
Ueberwasser, Moosweg 70, Riehen,

1A.283/1999

1. Gemeinde Hohenten genam Hochrhein (D), vertreten
durch Biirgermeister Martin Benz,

2. Gemeinde Klettgau (D), vertreten durch Biirgermeister
Hubert Roth,

3. Gemeinde K iissaber g (D), vertreten durch Biirgermeister
Alexander Fink,

4. Anton S te p p el er, Hans Engel-Strasse 26,
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Hohentengen a.H. (D),

5.1lse B o11er, Hans Engel-Strasse 11, Hohentengen
a.H. (D),

6. Lisbeth B o g n ar, Stationsstrasse 7, Hohentengen
a.H. (D),

7. Barbara S o k a, Im Kehlhof 6, Klettgau (D),

8. Rosmarie H a r t m a n n, Dorfstrasse 9, Klettgau (D),
9. Marga H o p kin s on, Unterer Kehlhof 4, Klettgau
(D),

10. Rolf M ar k o w, In der Biitze 41, Klettgau (D),
Beschwerdefiihrer, alle vertreten durch Advokat Dr. Heinrich
Ueberwasser, Moosweg 70, Riehen,

1A.284/1999

Landkreis W ald s hut (D), vertreten durch Landrat

Dr. Bernard Wiitz, Beschwerdefiihrer, vertreten durch Rechtsanwalt
Thomas F. Weber, Limmatquai 72, Postfach 727, Ziirich,

1A.285/1999

Gemeinde B assersdorf, vertreten durch den

Gemeinderat, Beschwerdefiihrerin, vertreten durch Rechtsanwalt
Dr. Peter Ettler, Griingasse 31, Postfach 1138,

Ziirich,

1A.286/1999

Politische Gemeinde R ii m I a n g, vertreten durch den
Gemeinderat, Beschwerdefiihrerin, vertreten durch Rechtsanwalt
Dr. Peter Ettler, Griingasse 31, Postfach 1138,

Ziirich,

1A.287/1999

Politische Gemeinde O ber gl att, vertreten durch den
Gemeinderat, Beschwerdefiihrerin, vertreten durch Rechtsanwalt
Dr. Peter Ettler, Griingasse 31, Postfach 1138,

Ziirich,

1A.288/1999
Gemeinde Dietlik on, vertreten durch den Gemeinderat,
Beschwerdefiihrerin, vertreten durch Rechtsanwalt Dr. Peter Ettler, Griingasse 31, Postfach 1138, Ziirich,

1A.289/1999
Gemeinde W allisellen, vertreten durch den Gemeinderat,
Beschwerdefiihrerin, vertreten durch Rechtsanwalt Dr. Peter Ettler, Griingasse 31, Postfach 1138, Ziirich,

1A.290/1999

1. Politische Gemeinde OetwilanderLimmat,

vertreten durch den Gemeinderat,

2. Primarschulgemeinde Oetwil-Geroldswil,

vertreten durch die Schulpflege,

3. Urs und Astrid A c k e r, Bohnidckerstrasse 3, Oetwil an der Limmat,
4. Albert M arkwalder, Reservoirstrasse 6, Oetwil an der Limmat,
5.Jan H. M a e d e r, Hiittikerstrasse 33, Oetwil an der Limmat,

6. Peter O hn s or g, Bosgriitstrasse 11, Oetwil an der Limmat,
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Beschwerdefiihrer, alle vertreten durch Rechtsanwalt Ludwig A. Minelli, Hans Roellistrasse 14, Postfach 10,
Forch,

1A.292/1999

Stadt O p fik o n, vertreten durch den Stadtrat,
Beschwerdefiihrerin, vertreten durch Rechtsanwalt Dr. Peter
Ettler, Griingasse 31, Postfach 1138, Ziirich,

1A.293/1999
Politische Gemeinde E g 11i s a u, vertreten durch den Gemeinderat, Beschwerdefiihrerin,

1A.294/1999
Gemeinde W e t tin g e n, handelnd durch den Gemeinderat,
Beschwerdefiihrerin,

1A.295/1999

Verkehrs-ClubderSchweiz VCS, Aarbergerstrasse 61, Postfach, Bern, vertreten durch Verkehrs-Club
der Schweiz, Sektion Ziirich, Zypressenstrasse 76, Postfach 1179, Beschwerdefiihrer, vertreten durch Rechts-
anwalt Martin Pestalozzi, Seefeldstrasse 9a, Riiti,

1A.296/1999

1.S AirGroup, Hirschengraben 84, Ziirich,

2. S wissair Schweizerische Luftverkehr-AG, Balz Zimmermann Strasse, Kloten,

3.CrossairAG, Balz Zimmermann Strasse, Kloten,

4.Balair-CTALeisure AG, Balz Zimmermann Strasse, Kloten,

Beschwerdefiihrer, alle vertreten durch Rechtsanwalt Dr. Roland Hiirlimann, Bahnhofplatz 9, Postfach 7535,
Ziirich,

1A.297/1999

Schutzverband der Bevolkerung um den Flughafen Ziirich (SBFZ), Dorfstrasse 17, Postfach 325, Niederhasli,
Beschwerdefiihrer,

vertreten durch die Rechtsanwilte Dr. Peter Ettler, Griingasse 31, Postfach 1138, Ziirich, und Dr. Werner Bee-
ler, Glattalstrasse 156, Riimlang,

1A.298/1999
Walter K a p p el e r, Haus zur Salzi, Klotenerstrasse 28, Bassersdorf, Beschwerdefiihrer,

1A.299/1999

1. Vereinigung fiir ertriglichen Flugldrm, Sektion Baden- Wettingen, c/o Damir Bratoljic, Neustrasse 66, Wet-
tingen,

2. Peter Schuhmacher, Schonbiihlstrasse 38 A, Wettingen,

Beschwerdefiihrer, vertreten durch Advokat Philippe Zogg, Claragraben 78, Postfach 718, Basel,
1A.301/1999

1. Kurt H a r t m a n n, Schaffthauserstrasse 124, Glattbrugg,

2. Josefine L e b a n, Pfandwiesenstrasse 9, Opfikon,
Beschwerdefiihrer, vertreten durch Rechtsanwalt Dr. Peter Ettler, Griingasse 31, Postfach 1138, Ziirich,

1A.302/1999

1. Elisabeth Z b i n d e n, Buechenweg 5, Winkel,

2. Hendrik F. Bro kkin g, Buechenweg 11, Winkel,
3. Paul M athy s, Buechenweg 9, Winkel,

4. Heinz M e i e r, Buechenstrasse 9, Winkel,
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S5.Hans Siegrist, Buechenweg 3, Winkel,

6. Hans-Ulrich S t 4 h 11, Lufingerstrasse 7, Winkel,

7.0tto S t 4 h 11, Lufingerstrasse 8, Winkel,

8. WilliWettstein, Buechenweg 2, Winkel,
Beschwerdefiihrer, alle vertreten durch Rechtsanwalt Ludwig
A. Minelli, Hans Roellistrasse 14, Postfach 10, Ziirich,

1A.303/1999
Ernst R e u tim a n n, Wiesenweg 4, Bassersdorf,
Beschwerdefiihrer,

1A.304/1999
Fritz K a u f, Brunnenstrasse 6, Bassersdorf,
Beschwerdefiihrer,

1A.305/1999
Werner B e e | e r, Leberbdumlistrasse 7, Riimlang,
Beschwerdefiihrer,

1A.306/1999
Berta B e e 1 e r - Steinemann, Leberbaumlistrasse 9,
Riimlang, Beschwerdefiihrerin,

1A.335/1999
Margrit S tu t z, Gerlisbergstrasse 58, Bassersdorf,
Beschwerdefiihrerin,

gegen

Kanton Z ii r i ¢ h, vertreten durch die Volkswirtschaftsdirektion,
diese vertreten durch Rechtsanwalt Roland Gfeller, Florastrasse 44, Postfach 1709, Ziirich,

Eidgenossisches Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK),

betreffend

5. Ausbauetappe des Flughafens Ziirich-Kloten (Baukonzessionen fiir die Projekte Dock Midfield, Rollwege,
Bereitstellungsflichen und Vorfeld Midfield, Flughafenkopf landside/Bahnhofterminal, Flughafenkopf landsi-
de/Parkhaus C, Aufstockung Parkhduser B und F, landseitiger Verkehrsanschluss mit Rodungsbewilligung),
hat sich ergeben:

(Inhaltsiibersicht s. Anhang)

A.- Der Sachverhalt bis zur Verleihung der Rahmenkonzession fiir den Ausbau des Flughafens Ziirich (5.
Bauetappe) lisst sich dem bundesgerichtlichen Urteil vom 24. Juni 1998 (BGE 124 11 293 ff.) entnehmen.

B.- Das Eidgenossische Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement (EVED, heute: Eidgendssisches Depar-
tement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation, UVEK) erteilte dem Kanton Ziirich als Halter des
Flughafens Ziirich- Kloten mit der Rahmenkonzession vom 5. Februar 1997 die grundsitzliche Bewilligung
fiir die 5. Bauetappe. Zentraler Bestandteil des Ausbauvorhabens bildet ein neues Abfertigungsgebiude, das
sog. Dock Midfield, das vom bisherigen Baukomplex losgelost innerhalb des Pisten-Dreiecks des Flughafens
erstellt werden soll. Dieses kiinftige Dock wird durch zwei Tunnels mit dem Flughafenkopf sowie durch zu-
sitzliche Rollwege mit dem heutigen Pistensystem verbunden werden. Weiter soll als Drehscheibe fiir die
Flugpassagiere ein neues Airside Center zwischen den bestehenden Terminals A und B eingerichtet werden.
Zur 5. Bauetappe gehoren auch verschiedene Projekte fiir den landseitigen Verkehr. Geplant sind insbesondere
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ein Bahnhofterminal, ein Bushof und ein zusitzliches Parkhaus sowie die Aufstockung der Parkhiuser B und F.
Die Strassenverkehrsanlagen werden ebenfalls neu an den Flughafenkopf angeschlossen werden. Zudem sollen
die Anlagen fiir die Frachtabfertigung sowie der Werkhof ausgebaut und neu erschlossen werden.

Die vom EVED erteilte Rahmenkonzession wurde von verschiedenen Privaten, Organisationen sowie von
schweizerischen und deutschen Gemeinwesen mit eidgendssischer Verwaltungsgerichtsbeschwerde angefoch-
ten. Das Bundesgericht hiess diese Beschwerden mit Urteil vom 24. Juni 1998 teilweise gut, soweit auf sie
eingetreten werden konnte. Das Bundesgericht stellte im Wesentlichen fest, dass die dem Umweltvertrédglich-
keitsbericht zu Grunde gelegte Prognose iiber den kiinftigen Flugverkehr angesichts der inzwischen eingetre-
tenen Entwicklung als eindeutig und in erheblichem Ausmass unzutreffend bezeichnet werden miisse. Dieser
Mangel bei der Feststellung des Sachverhalts miisse im nachfolgenden Verfahrensschritt - also in den Baukon-
zessionsverfahren - behoben werden. Das bedeute, dass die Umweltvertraglichkeitspriifung in den folgenden
Verfahren in all jenen Bereichen, in denen sie direkt oder indirekt auf der Flugverkehrs-Prognose beruhe, zu
wiederholen bzw. zu ergiinzen sei und allenfalls neue Bedingungen und Auflagen fiir den geplanten Ausbau zu
formulieren seien. Dementsprechend hob das Bundesgericht Dispositiv Ziffer 1.2 der angefochtenen Konzessi-
on auf, wonach Belange, iiber welche in der Rahmenkonzession endgiiltig entschieden werde, fiir Behorden
und Dritte verbindlich und in den folgenden Baukonzessionsverfahren nicht mehr zu priifen seien. Die in Dis-
positiv Ziffern 3.5.2 und 3.6 umschriebenen Auflagen wurden zum Teil neu formuliert. Im Ubrigen nahm das
Gericht aus prozessokonomischen Griinden zu verschiedenen von den Beschwerdefiihrern aufgeworfenen Fra-
gen Stellung (vgl. BGE 124 I1 293 E. 16 ff. S. 327 {t.).

C.- Fiir die Erlangung der Baukonzessionen teilte der Kanton Ziirich sein Ausbauvorhaben in folgende Teilpro-
jekte
auf:

- Dock Midfield

- Rollwege und Vorfeld Midfield

- Anlagen fiir die Reinigung der Enteiserabwésser

- Ubergeordnete Bauinstallationsplitze

- Strassentunnel inkl. Gepéacktunnel und Medienkanal
- Landseitiger Verkehrsanschluss

- Airside Center

- Flughafenkopf landside/Parkhaus C/Bahnhofterminal
- Personen-Transport-System (PTS) mit Tunnel

- Aufstockung Parkhduser B und F

- Standplitze West

- Zufahrt Werkhof

Spiter wurde das Verfahren fiir das Projekt "Flughafenkopf landside/Parkhaus C/Bahnhofterminal” nochmals
unterteilt.

Die Baukonzessionsgesuche, die bereits vor dem bundesgerichtlichen Entscheid iiber die Rahmenkonzession
eingereicht worden waren, wurden im Nachgang an diesen iiberarbeitet und ergénzt. Zudem liess der Kanton
Ziirich verschiedene Ergénzungsberichte zum Umweltvertraglichkeitsbericht (erster Stufe) erstellen, denen die
vom Bundesgericht verlangte neue Flugverkehrsprognose zu Grunde gelegt wurde (Fachbericht Luft, Fachbe-
richt Landseitiger Verkehr, Fachbericht Flugldrm, Kartensatz Fluglarm, Technischer Anhang Flugldarm, Syn-
thesebericht).

Nach der neu angestellten Prognose iiber den Flugverkehr, die auf der Angebotskapazitit des Flughafens be-
ruht, ist fiir den Ausgangszustand im Jahre 2010 (ohne Ausbau) insgesamt mit 316’000 Flugbewegungen und
fiir den Betriebszustand im Jahr 2010 (mit Ausbau) mit 421’000 Flugbewegungen zu rechnen. Diese Zunahme
des Flugverkehrs wirkt sich gemiss den ergidnzten Unterlagen am deutlichsten auf dem Gebiet der Lufthygiene
aus, bewirkt sie doch ein Ansteigen der NOx-Emissionen von rund 1’800 t im Ist-Zustand (1997) auf 2’620 t im
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Ausgangszustand und auf 3’440 t im Betriebszustand. Die Liarmbelastung wird nach den neuen Berechnungen
in der Nacht ebenfalls erheblich verstirkt, am Tag dagegen nur leicht zunehmen.

D.- Das Baukonzessionsgesuch fiir die Standplidtze West wurde vorweg am 20. Oktober 1998 im Bundesblatt
verdffentlicht (BB1 1999 S. 4827) und in den kantonalen Publikationsorganen angezeigt. Gegen dieses Gesuch
wandte der Schutzverband der Bevolkerung um den Flughafen Ziirich (SBFZ) ein, der Bau der geplanten Stand-
plitze gehore zur 5. Bauetappe und diirfe nicht unternommen werden, bevor die zusitzliche, vom Bundesgericht
verlangte Umweltvertrédglichkeitspriifung abgeschlossen sei. Nach Durchfiihrung einer Einigungsverhandlung
mit dem Schutzverband erteilte das UVEK am 9. April 1999 dem Kanton Ziirich die verlangte Baukonzession
(vgl. BBI 1999 S. 2818), die unangefochten blieb.

E.- Die weiteren Ausschreibungen der Baukonzessionsgesuche erfolgten in der ersten Hélfte des Jahres 1999.
Am 12. Januar 1999 veroffentlichte das UVEK das Gesuch fiir den Anschluss Werkhof (BB1 1999 S. 287).
Am 23. Februar 1999 folgte das Baukonzessionsgesuch fiir das Dock Midfield, gemeinsam mit den Gesuchen
fiir die iibergeordneten Bauinstallationsplétze, fiir neue Rollwege und ein neues Vorfeld, fiir den landseitigen
Verkehrsanschluss und fiir die Anlagen zur Reinigung der Enteiserabwésser (BB1 1999 S. 1128).

In der Anzeige des Gesuchs fiir das Dock Midfield wurde auf die Aufteilung des Gesamtprojektes in Teil-
projekte aufmerksam gemacht und bekanntgegeben, dass mit dem Baukonzessionsgesuch auch die vom Bun-
desgericht geforderten Ergénzungsberichte zum Umweltvertriglichkeitsbericht erster Stufe (Rahmenkonzes-
sion) sowie die Unterlagen zu allen projektiibergreifenden Umweltbelangen aufgelegt wiirden. Weiter wurde
vermerkt, dass das UVEK den Landkreis Waldshut, die Kantone Aargau, Thurgau, Schaffhausen und Ziirich
anhore. Der Landkreis und die Kantone horten ihrerseits die interessierten Gemeinden sowie die iibrigen Be-
troffenen in ortsiiblicher Weise an.

Das Baukonzessionsgesuch fiir den Strassen- und Medientunnel wurde im Bundesblatt am 2. Mirz 1999 pu-
bliziert (BBl 1999 S. 1477), die Gesuche fiir die Aufstockung der Parkhduser B und F, fiir das Personen-
Transport-System, den Flughafenkopf landside/Bahnhofterminal/Parkhaus C sowie fiir das Airside Center am
13. Mai 1999 (BBI 1999 S. 2819 ff.).

F.- Im Anschluss an die Publikation des Baukonzessionsgesuches fiir das Dock Midfield gingen bei der Flug-
hafendirektion Ziirich rund 2000 Stellungnahmen von Gemeinwesen, Organisationen und Privatpersonen ein.
Vereinzelt beteiligten sich Drittpersonen auch an den iibrigen Anhorungsverfahren.

Mit Eingabe vom 30. April 1999 nahm das Ministerium fiir Umwelt und Verkehr Baden-Wiirttemberg zum
Baukonzessionsgesuch sowie zu den Ergiinzungen zum Umweltvertriglichkeitsbericht erster Stufe (Rahmen-
konzession) Stellung. Im Mai 1999 dusserten sich die Kantone Aargau, Schaffhausen, Thurgau und der Land-
kreis Waldshut zum Vorhaben, wobei der Kanton Schaffhausen und der Landkreis Waldshut die Auffassung
vertraten, die Baukonzession sei jedenfalls zur Zeit zu verweigern. Die Volkswirtschaftsdirektion des Kantons
Ziirich setzte sich in ihren Eingaben vom 20. Mai und 12. Juli 1999 mit dem Ergebnis der Anhorung auseinan-
der.

G.- Neben den kantonalziircherischen Fachstellen liessen sich die interessierten Bundesbehorden - insbesonde-
re das Bundesamt fiir Raumplanung und das Bundesamt fiir Umwelt, Wald und Landschaft als eidgendssische
Umweltschutzfachstelle - zu den Baukonzessionsgesuchen vernehmen.

Das Bundesamt fiir Raumplanung (BRP) unterstrich in seiner Stellungnahme vom 5. Juli 1999 die Problematik
einer weiteren wesentlichen Entwicklung des Flugverkehrs, die sich nachteilig auf die umliegenden Siedlungs-
rdume auswirken werde. Die maximal zuldssige Zahl der Flugbewegungen diirfe nicht allein aus der Ange-
botskapazitit hergeleitet, sondern miisse anhand der Larmbelastungsgrenzwerte fiir Landesflughédfen und der
geltenden Nutzungspline der umliegenden Gebiete bestimmt werden. Die erforderliche Abstimmung zwischen
dem Ausbau des Flughafens und der Siedlungsentwicklung sei daher erst moglich, wenn die Larmbelastungs-
grenzwerte festgelegt worden seien, wenn Losungen der planerischen Konflikte im Sachplan Infrastruktur der
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Luftfahrt (SIL) aufgezeigt worden seien und die Revision der Verordnung iiber die Infrastruktur der Luftfahrt
abgeschlossen sei. Im Ubrigen sei die Vereinbarkeit des Vorhabens mit dem Richtplan des Kantons Ziirich nicht
nachgewiesen. Schliesslich erklérte sich das BRP ausser Stande, dem Antrag des Kantons Ziirich betreffend die
Anpassung des Mindestumfangs an Fruchtfolgeflichen aufgrund der vorliegenden Unterlagen zuzustimmen.

Das Bundesamt fiir Umwelt, Wald und Landschaft (BUWAL) dusserte sich im Baukonzessionsverfahren Dock
Midfield zunichst provisorisch am 19. Februar 1999 zum Problemkreis Biosphidre und am 16. Mirz 1999
zum landseitigen Verkehr. In drei Eingaben vom 8. Juli 1999 beurteilte es gewisse Ergdnzungen zum Umwelt-
vertrdglichkeitsbericht, das Schallschutzkonzept Fluglarm sowie nochmals den Bericht iiber den landseitigen
Verkehr und das Konzept zur Erreichung des "Modalsplit”-Ziels. Am 22. Juli 1999 vervollstiandigte das Bun-
desamt seine Stellungnahme zum Bereich Natur und Landschaft. In seiner Eingabe vom 23. Juli 1999 nahm
das BUWAL schliesslich eine umfassende Beurteilung der Ergiinzungen zum Umweltvertriglichkeitsbericht
Rahmenkonzession vor. Es wies insbesondere darauf hin, dass geméss korrigierter Luftverkehrsprognose nach
dem Flughafenausbau nicht mit jahrlich 240’000 Flugbewegungen, sondern mit 421’000 Starts und Landungen
zu rechnen sei. Diese mogliche Entwicklung des Flugverkehrs konne hinsichtlich der Lirmsituation und der
Lufthygiene nicht mehr als umweltvertriglich gelten, da die Immissionsgrenzwerte weitrdumig und auf un-
absehbare Zeit hin tiberschritten wiirden. Demzufolge sei die Baukonzession nur unter gewissen Auflagen zu
gewdihren.

Einerseits diirften die Stickoxidemissionen von Flugbetrieb und Abfertigung innerhalb des erweiterten Peri-
meters ab dem Jahre 2010 den Plafond von 2°200 t pro Jahr nicht iibersteigen. Andererseits seien die Nacht-
flugbewegungen so festzulegen, dass keine Uberschreitungen der Alarmwerte auftriten, was ungefihr 5’000
Nachtflugbewegungen pro Jahr entspreche. Diese Betriebseinschrinkungen konnten jedoch nur als Kompro-
misslosung gelten, welche sich allein mit Riicksicht auf die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens
Ziirich rechtfertigen lasse. Weiter stellte das BUWAL die Antridge, dass die Fluglirmkarten zu aktualisieren
seien, sobald der Bundesrat die Belastungsgrenzwerte festgelegt habe, und dass die Massnahmen zur prézise-
ren Fithrung des Flugbetriebs - wie das Flight Management System - konsequent weiterzufiihren seien.

Der Bericht des BUWAL vom 23. Juli 1999 ist vom 17. bis 31. August 1999 offentlich aufgelegt worden.
Es gingen dazu zahlreiche Stellungnahmen ein. Anschliessend erhielt der Kanton Ziirich nochmals Gelegen-
heit, sich zu den wichtigsten Vorbringen zu dussern.

H.- Mit separaten Entscheiden vom 17. August 1999 erteilte das UVEK dem Kanton Ziirich je eine Bau-
konzession fiir die Projekte Zufahrt Werkhof und Strassentunnel mit Gepacktunnel und Medienkanal sowie fiir
die iibergeordneten Bauinstallationsplitze.

Am gleichen Tag erliess das UVEK in den drei Baukonzessionsverfahren fiir das Dock Midfield, fiir die Roll-
wege und das Vorfeld Midfield sowie fiir das Personen-Transport- System eine Verfiigung, mit der die Bauvor-
haben “teilweise bewilligt” bzw. gewisse Vorarbeiten freigegeben wurden. Bewilligt wurden insbesondere das
Abhumusieren der fiir das Dock Midfield, die Rollwege und das Vorfeld benétigten Flachen sowie die Rodung
von 13’744 m2 Wald und eine Ersatzaufforstung von 17°100 m2.

Gegen die Baukonzessionen und die Verfiigung vom 17. August 1999 haben die Gemeinde Adlikon und
Mitbeteiligte sowie die deutsche Gemeinde Hohentengen am Hochrhein zusammen mit weiteren Beteilig-
ten je eine Verwaltungsgerichtsbeschwerde erhoben und um Gewéhrung der aufschiebenden Wirkung ersucht
(1A.218/1999 und 1A.219/1999). Mit Prisidialverfiigung vom 8. Oktober 1999 wurde den Verwaltungsge-
richtsbeschwerden insoweit aufschiebende Wirkung beigelegt, als sie sich gegen die Baukonzession fiir den
Strassentunnel sowie die Verfiigung betreffend Abhumusierung, Rodung und Ersatzaufforstung richteten. Die
aufschiebende Wirkung ist in dem Sinne eingeschrinkt worden, als nur Vollziehungshandlungen bzw. Vorkeh-
ren unterbleiben miissten, die nicht wieder riickgiingig gemacht werden kdnnten. Zudem ist festgelegt worden,
dass die aufschiebende Wirkung bei der Erteilung der Baukonzession fiir das Projekt Dock Midfield dahinfalle.

Mit Urteil vom 9. November 1999 wies das Bundesgericht die beiden Verwaltungsgerichtsbeschwerden ab,
soweit sie nicht gegenstandslos geworden waren. In den Erwigungen wurde allerdings festgestellt, dass die Ein-
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wendungen der Beschwerdefiihrer gegen den Baubeginn vor abgeschlossener Umweltvertréaglichkeitspriifung
und vor dem Entscheid {iber das Hauptprojekt des Flughafenausbaus hitten gutgeheissen werden miissen, wenn
dieser Entscheid nicht inzwischen ergangen wire.

I.- Mit Verfiigung vom 5. November 1999 erteilte das UVEK dem Kanton Ziirich die Baukonzession fiir das
Dock Midfield unter zahlreichen Auflagen.

Das Dispositiv der Verfiigung ist in sechs Ziffern bzw. Abschnitte unterteilt (1. Bauprojekt, 2. Auflagen, 3. Frist,
4. Parteientschéddigung, 5. Gebiihr und 6. Rechtsmittelbelehrung). In Ziffer 1 wird neben der Aufzihlung der
massgebenden Plidne und Unterlagen unter anderem entschieden, dass den Erleichterungsantrigen stattgegeben
werde (Ziffer ”1.6 Larm”). In Ziffer 1.7 Raumplanung” genehmigt das Departement den Larmbelastungska-
taster. Die in Ziffer 2 umschriebenen Auflagen lauten - soweit hier interessierend - wie folgt:

2.1 Massnahmen geméss UVB

Die in den Umweltvertridglichkeitsberichten und iibergeordneten Konzepten aufgefiihrten Massnahmen sind
zu erfiillen. In Ergdnzung dazu werden folgende Auflagen verfiigt:

2.2 Larm

2.2.1 Die im Umweltvertriglichkeitsbericht erwdhnten Massnahmen zur priziseren Fiihrung des Flugbetriebs -
wie das Flight Management System - sind konsequent weiterzufiihren.

2.2.2Mit der nichsten Erneuerung der Betriebskonzession bzw. des Betriebsreglementes, spétestens jedoch
im Jahr 2001, sind folgende Anderungen vorzunehmen:

- Die Nachtflugsperre ist von 5.00 Uhr auf 5.30 Uhr auszudehnen.

- Der Start von geplanten Charterfliigen ist bereits ab 22.00 Uhr zu verbieten.

2.2.3Mit der Umsetzung des Schallschutzkonzepts ist nach Eintritt der Rechtskraft dieses Entscheides zu be-
ginnen und es ist ohne Verzug auszufiihren. Dem UVEK ist jdhrlich ein Bericht iiber den Stand der Umsetzung
vorzulegen. Im {ibrigen ist der Vollzug Aufgabe des Kantons Ziirich.

Das Schallschutzkonzept ist nach der definitiven Festsetzung der Larmbelastungsgrenzwerte anzupassen.
2.2.4Der Flughafenhalter hat im Zusammenhang mit dem Schallschutzkonzept die technische Machbarkeit und
die finanziellen Auswirkungen des Einbaus von selbstschliessenden bzw. zwangsbeliifteten Fenstern zu priifen
und dem UVEK innert sechs Monaten nach FEintritt der Rechtskraft dieses Entscheides hierzu einen Bericht
vorzulegen. Das UVEK entscheidet iiber die Realisierung der Massnahme.

2.3 Luft

2.3.1Der Flughafenhalter hat die am 4. Oktober 1999 dem Regierungsrat des Kantons Ziirich eingereichten
Massnahmen 1 - 4 umzusetzen.

2.3.2Der Kanton Ziirich hat den kantonalen Massnahmenplan zur Verbesserung der Luftqualitit konsequent
umzusetzen und gegebenenfalls zu verscharfen.

2.3.3In der Umgebung des Flughafens ist ein verfeinertes Immissionsmessnetz zur Messung der NO2-Werte
aufzubauen, um die Entwicklung der Belastung der Bevolkerung zu verfolgen.

2.3.4Der Flughafenhalter hat jidhrlich zu berechnen, welche NOx-Emissionen sich aus Luftverkehr und Ab-
fertigung ergeben. Die Resultate sind dem AWEL und dem BAZL jihrlich einzureichen.
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2.3.5Der Flughafenhalter hat ab sofort sdmtliche technisch und betrieblich mdglichen sowie wirtschaftlich trag-
baren Massnahmen, die den Ausstoss von NOx in den Bereichen Flugbetrieb und Abfertigung reduzieren, zu
ergreifen. Ergeben die Berechnungen jdhrliche Emissionen von 2’400 t NOx aus Luftverkehr und Abferti-
gung, so hat der Flughafenhalter dem UVEK innert 3 Monaten eine Situationsanalyse iiber die NO2-Belastung
der Umgebung des Flughafens und ein Massnahmenpaket vorzulegen. Darin ist darzulegen, wie ein weiteres
Ansteigen der Stickoxidbelastung verhindert werden kann. Das UVEK entscheidet iiber die zu ergreifenden
Massnahmen.

2.3.6Die Verpflichtungen gemiiss Ziffer 2.3.4 und 2.3.5 sind in die nichste Anderung des Betriebsreglementes,
die spitestens im Jahr 2001 zu erfolgen hat, aufzunehmen.

2.4 Raumplanung
Der Liarmbelastungskataster ist nach der definitiven Festsetzung der Larmbelastungsgrenzwerte anzupassen.
2.5 Landseitiger Verkehr

2.5.1Das Modalsplit-Konzept vom Juli 1998 ist umzusetzen. Zusétzlich zu den bis 2004 vorgesehenen Mass-
nahmen sind

- beniitzungsabhéngige Parkplatzgebiihren fiir Flughafenangestellte und

- Frithbusse fiir Schichtangestellte aus dem nérdlichen Einzugsgebiet des Flughafen einzufiihren.

2.5.2Wird das Modalsplit-Ziel bis 2004 nicht erreicht, sind dem UVEK Massnahmen
- zur Einfiihrung einer Maut und
- zur Beschriankung des Vorabend-Check-Invorzulegen.

2.5.3Innert eines Jahres ab Rechtskraft dieses Entscheides ist dem UVEK ein Controlling- Konzept zur Ge-
nehmigung vorzulegen.”

Im Weiteren wird die Konzession mit allgemeinen Bauauflagen, zoll- und sicherheitsrelevanten Auflagen sowie
Auflagen zum Brand- und Bodenschutz und zu den Bauabfillen verbunden. Auf dem Gebiet des Natur- und
Heimatschutzes werden folgende Auflagen formuliert:

”2.12.1Es ist eine kompetente, weisungsbefugte 6kologische Baubegleitung einzusetzen, die den zustindigen
Naturschutzfachstellen regelmaissig Bericht erstattet.

2.12.2Schutz-, Ausgleichs- und Ersatzmassnahmen sind mit den Naturschutzfachstellen zu planen
und zu realisieren.

2.12.3Die Detailprojekte der Dachbegriinung und der Wassereinleitungen in das Naturschutzgebiet nérdlich
von Dock/Bereitstellung sind dem AWEL und der Fachstelle Naturschutz des ALN vor Baubeginn vorzulegen.”

Im Rahmen der Auflagen zum Gewdésserschutz wird unter anderem bestimmt (Ziffer 2.13.5), dass der Flug-
hafenhalter die umweltgerechte Entsorgung der Enteiserabwisser sicherzustellen hat. Die Inbetriebnahme des
Docks Midfield diirfe erst erfolgen, wenn die umweltgerechte Behandlung der Winterdienstabwésser des Vor-
feldes, der neuerstellten Rollwege und der Enteiserplitze sichergestellt sei. Abschliessend umschreibt das
UVEK in seiner Verfiigung Auflagen zur Materialbewirtschaftung und zur Baulogistik, die als verbindliche
Vorgaben fiir die Submission zu gelten hitten.

Die Erteilung der Baukonzession fiir das Dock Midfield wurde im Bundesblatt vom 9. November 1999 an-
gezeigt (BBI 1999 S. 8992). Gleichzeitig machte das UVEK bekannt, dass am 9. November 1999 auch die
Baukonzession fiir das Projekt Rollwege, Bereitstellungsflaichen und Vorfeld Midfield sowie - in zwei separa-
ten Verfiigungen - die Konzessionen fiir den Bau des Bahnhofterminals und des Parkhauses C gewihrt worden
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seien (BB1 1999 S. 8991, 8993 f.). Schliesslich erteilte das Bundesamt dem Kanton Ziirich mit Verfiigungen
vom 16. November 1999 die Baukonzessionen fiir die Aufstockung der Parkhiduser B und F sowie fiir den
landseitigen Verkehrsanschluss (BBI 1999 S. 9080 f.) und mit Verfiigungen vom 14. Dezember 1999 die Kon-
zessionen fiir den Bau des Airside Centers und des Personen-Transport-Systems mit Tunnel (BB1 1999 S. 9669,
9672). Damit waren - mit Ausnahme der geplanten Anlagen fiir die Reinigung der Enteiserabwisser, die erst
am 7. Februar 2000 bewilligt worden sind - alle Projekte der 5. Bauetappe zur Ausfiihrung freigegeben.

K.- Gegen die genannten Baukonzessionen, gegen die Baukonzession fiir das Dock Midfield allein oder ge-
gen das im Rahmen dieser Konzession erstellte Schallschutzkonzept haben zahlreiche Private, Organisationen
und 6ffentliche Gemeinwesen Verwaltungsgerichtsbeschwerde erhoben.

1A.282/1999

Die Gemeinden Bachs, Buchberg, Glattfelden, Hochfelden, Henggart, Kaiserstuhl, Riidlingen, Stadel, Thal-
heim und Weiach, die zusammen mit fiinf Eigentiimern von Grundstiicken in diesen Gemeinden alle im No-
vember 1999 erteilten Baukonzessionen anfechten, beantragen in ihrer gemeinsamen Beschwerde Folgendes:

”la.Die Baukonzessionen seien im Sinne der Begriindung zur Neupriifung an die Beschwerdegegner zuriick-
zuweisen. Mit der Riickweisung sind auch die unter 1c und d) beantragten Auflagen zu verbinden.

Vor einer Entscheidung iiber die Baukonzessionen sind die in der Begriindung angesprochenen Zusatzabkldrun-
gen vorzunehmen, insbesondere:

(1)Welche Auswirkungen hat die 5. Ausbauetappe auf die kantonale Richtplanung und die kommunalen Nut-
zungsplanung bzw. auf die darin zum Ausdruck gebrachten Planungsziele und Rahmenbedingungen?

(2)Welche Auswirkungen hat die 5. Ausbauetappe auf den Wert des Grundeigentums der betroffenen Bevolke-
rung und Gemeinden? Welche Folgerungen sind fiir die Steuer- und Eigenmietwerte zu ziehen? Was ergibt sich
daraus fiir die Steuereinnahmen von Bund, Kanton und betroffenen Gemeinden?

(3)Hat die Flughafenexpansion Auswirkungen auf die Gesundheit und das Wohlbefinden der Bevolkerung?

(4)Zusatzabklirungen zum Bachsertal, d.h. zu dem durch die Verordnung zum Schutze des Bachsertals vom
3. Juli 1969 [LS 702.625]Jumschriebenen Gebiet und den dort genannten Gemeinden:

a)Wie wirkt sich die Expansion des Flughafens Ziirich-Kloten auf Tiere und Vegetation im Bachsertal aus,
insbesondere auf gefihrdete Arten von Tieren und Pflanzen?

b)Wieweit wirkt sich die Flughafenexpansion auf das Wachstum und die wirtschaftliche, steuerliche, Versorgungs-
und Infrastrukturentwicklung der von der Verordnung zum Schutze des Bachsertals vom 3. Juli 1969 betrof-
fener Gemeinden aus? Welche finanziellen Ausfille oder finanzieller Mehraufwand entstehen den betroffenen
Gemeinden des Bachsertals?

¢) Sind noch andere besonders schutzwiirdige Gebiete betroffen?
1b.Eventualiter, bei (grundsitzlicher) Nichtaufhebung der Baukonzessionen, sei/seien

a) (betreffend Raumplanung)

aa) Ziffer 1.6 und 1.7 im Dispositiv zur Baukonzession Dock Midfield aufzuheben.

bb) die Beschwerdegegner anzuweisen, den Larmkataster genau zu bezeichnen (Welches sind die rechtsver-
bindlichen Plane, Karten und Berechnungsgrundlagen?) und erneut aufzulegen, sobald die Belastungsgrenz-
werte fiir Landesflughéfen festgelegt sind.

cc) festzustellen, dass die Verjdhrungsfrist fiir alle Enteignungsanspriiche in den beschwerdefiihrenden Ge-
meinden erst mit der Rechtskraft eines geméss Art. 37 LSV festgesetzten Lirmkatasters fiir den Flughafen



BGer - 1A.282/1999 - Verkehr (ohne Strassenverkehr) - S. 11

Ziirich-Kloten beginnt.

b) (betreffend Lirm)

im Betriebsreglement mindestens der auf Seite 30 der Dock Midfield-Baukonzession erwihnte Antrag 4 des
BUWAL verbindlich festzulegen, der wie folgt lautet:

’Die Nachtflugbewegungen seien so festzulegen, dass keine Uberschreitungen des Alarmwertes auftreten’.

¢) (betreffend Schallschutz)
aa)das Schallschutzkonzept zur Uberarbeitung zuriickzuweisen.

bb) der Flughafenhalter zu verpflichten, samtliche Kosten fiir die Schallisolation der betroffenen Gebzude zu
tragen, welche notwendig sind, damit sie den technischen Anforderungen an den Schutz gegen Aussenldrm
gemdiss STA-Norm 181 geniigen.

cc)die Schallschutzmassnahmen in der Prioritidt 1 und 2 vor Erreichen eines zu bestimmenden Lirmpegels ab-
zuschliessen.

Ic.Subeventualiter seien (bei Schutz der Baukonzessionen) folgende Auflagen festzulegen:
(1)Festlegung einer Maximalzahl fiir die Flugbewegungen.

(2)Die Benutzung der Piste 14 fiir Starts nach Norden und Landungen von Norden darf einen Sechstel der
gesamten Flugbewegungen nicht iiberschreiten.

(3)Die Benutzung der Piste 16 fiir Starts nach Norden und Landungen von Norden darf einen Sechstel der
gesamten Flugbewegungen nicht iiberschreiten.

(4)Festlegung von tiglich einzuhaltenden larmfreien ”Zeitfenstern” pro Pistenende von mindestens zwei Stun-
den Dauer zwischen 0700 und 2200 Uhr.

(5)Die Nachtflugsperrordnung ist gesetzlich zu verankern

- mit folgendem verbindlichen Inhalt:

- Zwischen 2300 und 0530 Uhr finden keine Starts und Landungen statt - kein Aufsetzen und kein Abheben.
-Zwischen 2200 und 2300 Uhr sowie zwischen 0530 und 0600 diirfen auf den Pisten 14 und 16 nur Landungen
stattfinden.

(6)Die Grenzwerte der Luftreinhalteverordnung sind einzuhalten.

(7)Einvernehmliche Ausarbeitung eines Gesamtkonzepts fiir die Einfiihrung belastungsrelevanter Betriebsinde-
rungen

- dafiir Stopp aller isolierter Einzelmassnahmen.

(8)Einvernehmliche Einfithrung vertrauensbildender Massnahmen.

(9)Optimierung des Masses zur Ermittlung der Larmbelastung:

Es soll neben dem ’Leq’ auch die Storung sowie ein zeitbezogenes Kriterium wie beispielsweise den Zeitanteil

der Flugzeuge mit iiber 65 Dezibel enthalten.

(10) Ab Ende 2001 werden keine Einzelereignisse mit Schallpegeln iiber 92 Dezibel an allen Messstellen rund
um den Flughafen mehr toleriert.

(11) Eine Verldngerung der Piste 16 nach Norden wird - auch fiir die Zukunft - ausgeschlossen.

2. Der vorliegenden Beschwerde sei aufschiebende Wirkung zuzuerkennen.
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3. Die im Rahmen des Verfahrens zum Urteil des Bundesgerichts vom 9. November 1999 (1A.219/1999) mit
Prisidialverfiigung vom 8. Oktober 1999 verfiigte aufschiebende Wirkung zu den dort genannten Baukon-
zessionen und die Verfiigung betreffend Abhumusierung usw. sei bis zum rechtskriftigen Entscheid tiber das
vorliegende Verfahren aufrecht zu erhalten.

4. Es sei vom Bundesgericht zu konkretisieren, welche Bauarbeiten 'ohne weiteres riickgiingig gemacht wer-
den konnen’, ob solche Bauarbeiten tiberhaupt aus der Staatskasse bezahlt werden diirfen und wie sich die Be-
schwerdefiihrer tiber die Einhaltung einer Verfiigung betreffend aufschiebende Wirkung vergewissern konnen.

5. Feststellungsbegehren:
Es sei durch das Bundesgericht folgendes festzustellen:

’Die Grundeigentiimer in den beschwerdefithrenden Gemeinden, insbesondere diejenigen ausserhalb der di-
rekten An- und Abfluglinien, konnten das Wachstum und die Auswirkungen des Flughafens Ziirich-Kloten
nicht voraussehen. Dementsprechend waren auch die Vermdgenseinbussen bei Grundstiicken nicht vorherseh-
bar. Erst recht kann nicht davon gesprochen werden, dass die Grundeigentiimer sie in Kauf genommen hétten’.

Erst seit dem Bekanntwerden der heute aktuellen Flugprognosen, ja sogar erst seit der Bekanntgabe der Er-
gebnisse der Ergiinzungen zum UVB Rahmenkonzession der 5. Bauetappe, also seit 23. Februar 1999 ist mit
diesen Auswirkungen zu rechnen - auch wenn sie rechtswidrig sind.

Dies bedeutet: Nicht nur Menschen haben Anspruch auf Entschddigung, die ihr Haus vor 1978, 1961 oder
noch frither gebaut oder gekauft haben, sondern all jene, die vor Februar 1999 gekauft, gebaut oder wertver-
mehrend investiert haben.

Es sei damit implizite auch festzuhalten, dass die von der Ziircher Kantonsregierung im Vorfeld der Volksab-
stimmung zur 5. Bauetappe und noch bei der miindlichen Anh6rung vor Bundesgericht zur Rahmenkonzession
gemachte Behauptung, das Wachstum der Flugbewegungen iiber 240°000-270°000 Flugbewegungen pro Jahr
sei fiir niemanden vorhersehbar und in Kauf genommen gewesen, auch fiir die Einwohner gilt. Es ist also un-
statthaft zu verlangen, dass die Biirger mehr wissen als ihre (ziircherische) Regierung.

6. Es sei eine Anhorung der Beschwerdefiihrer (natiirlichen Personen) und eine miindliche Parteiverhandlung
(evtl. statt eines zweiten Schriftenwechsels durchzufiihren).

7. Unter Kosten- und Parteientschidigungsfolge zulasten der Beschwerdegegner”.

1A.283/1999

Die deutschen Gemeinden Hohentengen am Hochrhein, Klettgau und Kiissaberg sowie sieben Einwohner die-
ser Gemeinden, die sich ebenfalls gegen alle im November 1999 gewihrten Baukonzessionen wenden, stellen
folgende Begehren:

1.Die Baukonzession Dock Midfield’” und die anderen als Anfechtungsobjekte genannten Baukonzessionen
seien aufzuheben.

2. Der vorliegenden Beschwerde sei aufschiebende Wirkung zuzuerkennen.
3.Eventualiter seien die Baukonzessionsgesuche zur Ergdnzung und Neuauflage an die Gesuchstellerin zu-
riickzuweisen, mit der Pflicht, die sog. "Liarmkatasterplidne” klar zu bezeichnen und die mit der Baukonzession

mitgenehmigten raumplanerischen Auswirkungen im Dispositiv zu umschreiben und zu begrenzen.

4. In jedem Fall sind fiir den Fall der Erteilung der Baukonzessionen oder fiir die Riickweisung an die Ge-
suchstellerin folgende Auflagen zu verfiigen:
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a)Die Nachtruhe in Deutschland sei zu wahren.

b) Der Betrieb des Flughafens Ziirich darf in Hohentengen a.H., Klettgau und Kiissaberg weder schweizeri-
sche noch deutsche Larm- und Schadstoffgrenzwerte iiberschreiten.

c)Der Flugbetrieb darf nur in dem Ausmass iiber deutsches Gebiet fiihren, als die Schadigung der Gesund-
heit nachweislich ausgeschlossen ist.

d)Der Flugbetrieb darf weder die Familie, die Wohnung, die Privatsphire, die Ausiibung der Religion (ins-
besondere Beerdigungen), noch soziale Kontakte beeintrichtigen.

5.Unter Kosten- und Parteientschidigungsfolge.”

1A.284/1999
In seiner sich gegen die Baukonzession fiir das Dock Midfield richtenden Beschwerde verlangt der Landkreis
Waldshut:

”1.Der Entscheid des Eidgendssischen Departementes fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation vom
5. November 1999 fiir das Projekt Dock Midfield sei aufzuheben, und es sei die Angelegenheit zur Neubeurtei-
lung im Sinne der nachfolgenden Begriindung an die Vorinstanz zuriickzuweisen.

2.Eventualiter sei der Entscheid des Eidgenossischen Departementes fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kom-
munikation vom 5. November 1999 fiir das Projekt Dock Midfield aufzuheben, und das Departement sei anzu-
weisen, das Verfahren betreffend Baukonzession Dock Midfield bis zum Abschluss der Staatsvertragsverhand-
lungen zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Bundesrepublik Deutschland zu sistieren.

3.Subeventualiter sei der Entscheid des Eidgendssischen Departementes fiir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation vom 5. November 1999 fiir das Projekt Dock Midfield aufzuheben, und das Departement sei
anzuweisen, liber das Projekt Dock Midfield gleichzeitig mit der ausstehenden Betriebskonzession fiir den
Flughafen Ziirich zu befinden.

4.Subeventualiter sei Dispositiv-Ziffer 2.2.2 des Entscheids des Departementes fiir Umwelt, Verkehr, Ener-
gie und Kommunikation vom 5. November 1999 fiir das Projekt Dock Midfield wie folgt abzudndern und zu
ergianzen:

- Die Baukonzession Dock Midfield gibt dem Flughafenhalter keinen Anspruch auf Bewilligung eines un-
eingeschrinkten Betriebs der Anlage.

- Der Flughafenhalter wird im Sinne des Abkommens zwischen der Schweiz und der Bundesrepublik Deutsch-
land vom 17. September 1984 (SR 0.748.131.913.6) verpflichtet, konsequent dafiir zu sorgen, dass die Lande-
bahnen 14 und 16 in einem ausgewogenen Verhiltnis benutzt werden.

5.Es sei eine offentliche Verhandlung im Sinne von Art. 6 Ziff. 1 EMRK durchzufiihren.
6. Es sei der verwaltungsgerichtlichen Beschwerde die aufschiebende Wirkung zu erteilen.

7. Es seien die vollstindigen Akten beim Eidgendssischen Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation beizuziehen.

8. Die Gerichtskosten seien auf die Staatskasse zu nehmen, und es sei dem Landkreis Waldshut eine ange-
messene Parteientschidigung zuzusprechen.”

1A.285/1999, 1A.286/1999, 1A.287/1999, 1A.288/1999,

1A.289/1999, 1A.292/1999
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Die Gemeinden Bassersdorf, Riimlang, Oberglatt, Dietlikon, Wallisellen und die Stadt Opfikon stellen in ihren
separaten Verwaltungsgerichtsbeschwerden Antrige, die grosstenteils - ndmlich in folgenden Punkten - gleich
lauten:

”1. Im Sinne von Ziff. III Ingress der angefochtenen Baukonzession Dock Midfield sei dem Kanton Ziirich
zwar die Baukonzession fiir das Bauvorhaben zu erteilen, aber nur unter Einbezug der nachstehend beantragten
weitergehenden Auflagen und Bedingungen. Abs. 2 des Ingresses sei insoweit aufzuheben.

2. Den Erleichterungsantrigen Larm sei nur soweit stattzugeben, als ihnen die nachstehenden Antrdge nicht
widersprechen (Ziff. 1.6).

3. Die effektive Liarmbelastung durch das Ausbauvorhaben im Siiden des Flughafens (Abflug Piste 16) sei
als unerléssliche Entscheidgrundlage unverziiglich durch den Flughafenhalter in Nachbesserung des Umwelt-
vertrdglichkeitsberichtes zu ermitteln.

4. Es sei zur doppelten Privilegierung des Fluglarms und deren Rechtsvertriglichkeit mit Art. 13 und 15 USG
eine Expertise durch die Eidgendssische Kommission fiir die Beurteilung von Larm-Immissionsgrenzwerten (=
Eidg. Lirmkommission) einzuholen,

- beziiglich des Ausbaus des Leq zum Lr durch Einbau eines Korrekturfaktors und zwar sowohl zum vom
UVEK favorisierten Modell eines Korrekturfaktors von -2 als auch zum Modell des Beschwerdefiihrers mit
Korrekturfaktor in Abhéngigkeit von der zunehmenden Verkehrsfrequenz;

-zur beabsichtigten auch zahlenméssigen Anhebung der Belastungsgrenzwerte um 2 und mehr dB(A)Leq
- insbesondere zur massiven Anhebung der Nachtbelastungsgrenzwerte

- sowie zur Frage der Gesundheitsschidlichkeit von Flugldarm und zur Wechselwirkung zwischen Schidlichkeit
und Listigkeit von Larm.

5. Es sei festzustellen, dass die von der Vorinstanz in die Vernehmlassung gegebenen Belastungsgrenzwerte
fiir Flughéfen die Anforderungen von Art. 13 und 15 USG nicht erfiillen. Sofern diese Belastungsgrenzwerte
im Zeitpunkt des Entscheids bereits in Kraft gesetzt sein sollten, seien sie im akzessorischen Uberpriifungs-
verfahren aufzuheben. Anstelle derselben sei auf die im Bericht Belastungsgrenzwerte fiir den Larm der Lan-
desflughidfen von der Eidg. Lirmkommission vorgeschlagenen Belastungsgrenzwerte zuriickzugreifen unter
Einfiihrung von angemessenen Korrekturfaktoren fiir Flughifen mit Frequenzen tiber 200’000 Bewegungen/a.

6. Es seien im Sinne von Art. 12 USG und unter Einbezug raumplanerischer Aspekte larmbedingte Betriebsbe-
schriankungen tags im Sinne eines individuellen, fiir jede Ortschaft im Nahbereich des Flughafens oder pro An-
und Abflugschneise zu ermittelnden Larmplafond in Lr mit Korrekturfaktor im Sinne von Antrag 5, welcher in
einem Monat nicht iiberschritten werden darf, oder im Sinne einer Begrenzung der Bewegungszahlen fiir den
Flughafen insgesamt oder pro benutzter Piste festzulegen. Die Einhaltung dieser Vorgaben sei durch striktes
Monitoring zu gewéhrleisten.

7. Zusitzlich seien Kompensationen fiir die im Rahmen der 5. Ausbauetappe flichendeckend zunehmenden
tibermissigen Liarmeinwirkungen tags vorzusehen:

- den Nord-, West-, Ost- und Siidgemeinden seien in wechselndem und rechtzeitig im voraus bekanntzuge-
benden Turnus tiglich drei mal zwei Stunden Ruhe vor Uberfliigen im Zeitraum von 0700-2200 Uhr Ortszeit
einzurdumen.

- der maximale Schalldruckpegel pro Einzeliiberflug sei ab Ende 2001, evt. ab Ende 2005 auf 92 dB(A) iiber
tiberflogenen Ortschaften zu begrenzen. Flugzeuge, welche diese Bedingung nicht erfiillen, seien auf dem Flug-
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hafen Ziirich nicht mehr zuzulassen.

8.In Ergiinzung von Ziff. 2.2.2 sei fiir die Flugbewegungen in den Nachtrandstunden (22.00 bis 24.00 [bei
Verspatungen 24.30]Uhr sowie 05.30 bis 06.00 (nur Landungen) ein jéhrlicher Plafond von 5000 Bewegungen
festzusetzen.

9.Zur Nachtzeit seien nur die Flugzeuge der jeweiligen besten Larmklasse zum Verkehr auf dem Flughafen
Ziirich zuzulassen.

10.In Abédnderung von Ziff. 2.3.5 Abs. 2 sei beziiglich der NOx-Emissionen aus Luftverkehr und Abfertigung
ein Jahresplafond von 2’200 t NOx mit temporiren Uberschreitungsmoglichkeiten um 200 t/a im Sinne des
Antrages des BUWAL festzusetzen.

11.Vorinstanz und Beschwerdegegner seien zu verpflichten, eine RPG-konforme Koordination unter den betei-
ligten Planungstriagern nachtréglich durchzufiihren. In dieser seien die Interessen am beabsichtigten Wachstum
des Flughafens und diejenigen am Erhalt der gewachsenen RPG-konformen Strukturen gegeneinander abzu-
wigen. Der Entscheid iiber die Baukonzession und damit iiber das raumvertrigliche Wachstum des Flughafens
sei bis zum Abschluss dieses Konfliktbereinigungsverfahrens auszusetzen. Kommt keine Einigung zustande,
sei den Parteien zu ermoglichen, dem Bundesgericht ihre Standpunkte in einem ergiinzenden Schriftenwechsel
darzulegen. Evt., fiir den Fall der Verwerfung dieses Konfliktbereinigungsmodells wird Riickweisung an die
Vorinstanz beantragt, damit ein RPG-konformes Koordinationsverfahren durchgefiihrt werden kann.

12.Die Genehmigung des Lirmbelastungskatasters sei aufzuheben (Ziff. 1.7). Das Verfahren sei an die Vor-
instanz evt. an den Beschwerdegegner (bzw. an seinen allfidlligen Rechtsnachfolger), zuriickzuweisen mit der
fiir diesen verbindlichen Weisung, den Flughafenhalter zu verpflichten, umgehend das Enteignungsverfahren im
Sinne des BG vom 20. Juni 1930 iiber die Enteignung (EntG) mit ordentlichen Planauflagen und ordentlichen
offentlichen Anzeigen fiir sdmtliche von den iibermissigen Immissionen des Flughafens Ziirich betroffenen
Eigentiimer, insbesondere auch fiir diejenigen, welche vom Schallschutzkonzept betroffen sind, einzuleiten.

13. In Abidnderung von Ziff. 2.4 habe vor der definitiven Festsetzung des Larmbelastungskatasters eine Ab-
stimmung der raumwirksamen Tatigkeiten des Flughafens und der Gemeinden in dessen Einzugsbereich statt-
zufinden unter Einbezug der betroffenen Gemeinden. Der Liarmbelastungskataster und die rechtsgiiltig nach
RPG erlassenen Richt- und Nutzungspldne von Kanton und Gemeinden seien aufeinander abzustimmen. Der
Larmbelastungskataster habe den Ergebnissen dieses Verfahrens Rechnung zu tragen und sei fiir den Betrieb
des Flughafens im Sinne einer Betriebsbeschrinkung nach Art. 12 USG verbindlich zu erkléren.

14.Die raumplanerischen Folgekosten seien gemiss Verursacherprinzip vom Luftverkehr zu tragen.

15.Alles unter Kosten- und Entschidigungsfolge zu Lasten des Beschwerdegegners 2, und zwar auch im Falle
eines allfilligen Unterliegens des Beschwerdefiihrers.”

Die Gemeinde Bassersdorf erhebt zusétzlich folgende Begehren:

”16.Der Beschwerdegegner sei zu verpflichten, im Raume der Beschwerdefiihrerin ein Verkehrsmanagement-
system samt Controlling zu realisieren, welches das Ausweichen des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
von den iiberlasteten Autobahnen auf die Kantons- und Gemeindestrassen verhindert.

17. Die Stadtbahn fiir das Glattal sei zwingend zusammen mit der 5. Ausbauetappe zu realisieren, der Flug-
hafenhalter sei zu verpflichten, attraktive Verkehrsleistungen bei ihr zu bestellen und sie sei im Sinne einer
besseren Anbindung des Flughafens iiber die Endstation Grindel (Stadt Kloten) bis nach Bassersdorf zu ver-
langern.”

Die Gemeinde Oberglatt formuliert folgenden An- trag 16:
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”Nach dem Vorliegen des im Sinne von Antrag 13 vorstehend zu iiberarbeitenden Larmbelastungskatasters
seien

- samtliche Bauzonen mit Einschluss der Industrie- und Gewerbezonen und der Mischzonen (Kernzonen,
Wohnzonen mit Gewerbeerleichterung) und zwar unbenommen der Larmvorbelastung und der unterschied-
lichen Empfindlichkeitsstufen, in den Schallschutzperimeter einzubeziehen;

- simtliche Bauten mit larmempfindlichen Raumen innerhalb des erweiterten Schallschutzperimeters als "schall-
schutzberechtigt’ zulasten der Anlageninhaberin zu erfassen.”

Die Gemeinde Dietlikon verlangt mit ihrem Beschwerdeantrag 16 folgende zusitzliche Larmuntersuchungen:

”Die aus dem Lirm des Flughafens Ziirich und demjenigen des Militdrflugplatzes Diibendorf in Diibendorf,
Wallisellen und Dietlikon resultierende Lirmbelastung sei koordiniert und ohne Bonus fiir den Militirfluglirm
im Larmbelastungskataster darzustellen und das Schallschutzkonzept sei auf diese gesamthaft zu betrachtenden
Einwirkungen auszurichten.”

Die Stadt Opfikon ersucht schliesslich ergénzend zum oben wiedergegebenen Antrag 8 darum, dass eine Be-
niitzung der Piste 16 zum Start iiber Opfikon in den Nachtstunden verboten werde. Weiter sei in Anbetracht der
schweren Larmbelastung im ganzen Gemeindegebiet der Stadt Opfikon der Schallschutzperimeter auf das gan-
ze Gemeindegebiet auszudehnen, und zwar auch fiir die der Empfindlichkeitsstufe I1I zugewiesenen Gebdude
(Zusatz zu Antrag 13). Ausserdem stellt sie die gleichen zusatzlichen Antrége hinsichtlich des Verkehrsmanage-
mentsystems und der gleichzeitigen Realisierung der Stadtbahn fiir das Glattal wie die Gemeinde Bassersdorf.

1A.297/1999, 1A. 298/1999, 1A.301/1999

Der Schutzverband der Bevolkerung um den Flughafen Ziirich (SBFZ) erhebt die ndmlichen gleichlautenden
Begehren wie die soeben genannten Gemeinden. Kurt Hartmann, Glattbrugg, und Josefine Leban, Opfikon, ha-
ben sich diesen Begehren ebenfalls angeschlossen und auch die Zusatzantrage der Stadt Opfikon tibernommen.
Walter Kappeler tibernimmt seinerseits die vom SBFZ gestellten Antridge und verlangt in seiner Rechtsschrift
- die er sowohl als Verwaltungsgerichtsbeschwerde als auch als staatsrechtliche Beschwerde bezeichnet - im
Weiteren, in Ziffer 2.5.1 der Baukonzession Dock Midfield sei ergiinzend die Bedingung aufzunehmen, dass
die Finanzierung der fehlenden kantonalen Autobahnverbindung zwischen dem Ziircher Oberland und dem
Landesflughafen Ziirich vor Inangriffnahme des Flughafenausbaus sicherzustellen sei.

1A.290/1999
Die Politische Gemeinde Oetwil an der Limmat stellt gemeinsam mit der Primarschulgemeinde Oetwil-Geroldswil
und fiinf Einwohnern von Oetwil die materiellrechtlichen Antrége:

1. Die angefochtene Verfiigung des UVEK fiir eine Baukonzession fiir den Kanton Ziirich fiir das Dock Mid-
field sei aufzuheben.

Eventualiter

2.Die angefochtene Verfiigung des UVEK fiir eine Baukonzession fiir den Kanton Ziirich fiir das Dock Mid-
field sei aufzuheben, und die Sache sei an die Vorinstanz zuriickzuweisen mit der Auflage, es sei das Verfahren
durch einen Bericht dariiber zu ergénzen, welcher Bereich des Kantons Ziirich und des siiddeutschen Raumes
von Bevolkerung gerdumt werden muss, weil der vorgesehene Betrieb des Flughafens Ziirich mit dem Kernge-
halt der Grundrechte der in diesen Gebieten ansidssigen Bevolkerung unvereinbar ist.

Subeventualiter

3.Die angefochtene Verfiigung sei aufzuheben und die Sache an die Vorinstanz zuriickzuweisen mit den Aufla-
gen
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3.1.Es seien die Ergidnzungen zum UVB Rahmenkonzession (1. Stufe) zur Neuiiberarbeitung an den Beschwer-
degegner 1 im Sinne der nachstehenden Antrdge 3.2- 3.10 zuriickzuweisen und sodann erneut aufzulegen.

3.2. Es sei von den Beschwerdegegnern der Nachweis zu erbringen, dass die fiir den Betriebszustand pro-
gnostizierten Bewegungen mit dem vorhandenen Pisten- sowie Flugroutensystem in der TMA Ziirich sowie im
angrenzenden kontrollierten Luftraum flugsicherungsmassig sicher abgewickelt werden konnen.

3.3.Allfidllige notwendige Verstiarkungen des Dispositivs fiir den Katastrophenschutz seien auszuweisen oder
es sei zu begriinden, weshalb sich solche Verstirkungen eriibrigen.

3.4.Die LSV-relevanten Auswirkungen des durch das Ausbauvorhaben ermoglichten massiven Wachstums-
schubs seien korrekt darzustellen:

- durch Einbezug von Vergleichen mit dem Ist- bzw. Ausgangs-Zustand gemiss urspriinglichem Rahmenkonzessions-
UVB 1995 bei allen umweltrechtsrelevanten Parametern;

- durch Anrechnung zwischenzeitlich ohne UVP vorgenommener faktischer Verinderungen im Pistenbeniitzungs-
konzept (weitgehende Freigabe der Piste 16 fiir Starts) zulasten des Ausbauvorhabens.

3.5.In Ermangelung rechtskriftiger Festsetzungen haben die dem UVB zugrunde gelegten Belastungsgrenz-
werte den Vorschldgen der Eidgenossischen Larmkommission sowie den Weisungen des Bundesgerichts im
Rahmenkonzessionsentscheid und nicht Arbeitshypothesen der beteiligten Bundesdmter zu folgen. Die Eidg.
Larmkommission habe eine Expertise zur Einfithrung eines Korrekturfaktors K in Abhingigkeit von steigenden
Uberflugsfrequenzen zu verfassen und entsprechend seien die vom Ausbauvorhaben bewirkten Lirmbelastun-
gen neu zu berechnen.

3.6.Den Berechnungen beziiglich Lirm- und Luftbelastung sei ein realistischer Flottenmix zugrunde zu le-
gen.

3.7. Weder der Leq noch der AsgP seien als alleiniges Mass fiir die Beurteilung der Storwirkung zu definieren.
Vielmehr seien bei der Gewihrung von Erleichterungen die neuesten Erkenntnisse der Larmforschung heran-
zuziehen und der Anzahl und Dauer der Schallereignisse z.B. durch Einfiithrung eines Korrekturfaktors K fiir
diese Parameter, vermehrt Beachtung zu schenken. Bei der Ermittlung der Anzahl stark gestorter Personen zur
Nachtzeit sei nicht auf den AsgP zu greifen. Insoweit sei die Abschédtzung der Anzahl stark gestorter Personen
zu korrigieren.

3.8. Die widerspriichlichen Angaben beziiglich NOx-Emissionen und -Belastung seien zu klidren jeweilen auch
unter Angabe von moglichen Fehlerbandbreiten. Die bestehenden Differenzen zwischen den Emissionen im
alten und neuen UVB, insbesondere aus dem Flugbetrieb, bei ungefihr derselben Anzahl Bewegungen seien zu
begriinden.

3.9. Der UVB sei um eine Folgenabschitzung des iiberméssigen und weiter stark zunehmenden Stickstoffein-
trags auf die Lebensgemeinschaften der Flachmoore von nationaler Bedeutung im Flughafengebiet zu ergénzen
sowie um eine entsprechende Studie betreffend die Auswirkungen der stetigen massiven Uberschreitung des
Immissionsgrenzwertes fiir NO2 auf die Moore.

3.10.Die Verkehrsdaten des landseitigen Verkehrs seien zu aktualisieren. Die Widerspriiche zwischen den
Verkehrs- und den darauf beruhenden Emissionsdaten einerseits sowie den Immissionsdaten in den Fachbe-
richten Landseitiger Verkehr und Luft seien zu kldren. Ebenso seien die Differenzen bei den verwendeten
Parkplatzbilanzen in den Fachberichten Luft, dem Management Summary und dem Parkplatzbewirtschaftungs-
konzept zu kldren.
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sub-subeventualiter

4.Es sei die Beschwerde teilweise gutzuheissen und die vom
UVEK erteilte Konzession mit folgenden zusitzlichen Auflagen
zu versehen:

4.1. Die vom Flughafen verlangten Erleichterungen seien nicht auf die revidierte Verkehrsprognose und die
dahinter stehenden wirtschaftlichen Interessen auszurichten, sondern in Abwégung dieser Interessen mit den-
jenigen am Bevolkerungs- und Umweltschutz sowie an der Erhaltung der gemiss RPG festgesetzten und ge-
wachsenen Siedlungsstrukturen festzusetzen.

4.2.Daher seien im Sinne von Art. 12 USG lirmbedingte Betriebsbeschriankungen im Sinne einer Begrenzung
der Bewegungszahlen, welche beispielsweise auch in Form von verbindlichen Anweisungen iiber die Vertei-
lung des Luftverkehrs auf die drei Landesflughifen oder iiber die Verlagerung von Kurzstreckenverkehr auf die
Bahn erfolgen kann, festzulegen.

4.3.Es seien die folgenden Kompensationen fiir die im Rahmen der 5. Ausbauetappe flichendeckend noch
zunehmenden iiberméssigen Lirmeinwirkungen tagsiiber vorzusehen:

- den Nord-, West-, Ost- und Siidgemeinden seien in wechselndem und rechtzeitig im voraus bekanntzuge-
benden Turnus téglich drei mal zwei Stunden Ruhe vor Uberfliigen im Zeitraum von 07.00- 22.00 Uhr Ortszeit
einzuriaumen,;

- der maximale Schalldruckpegel pro Einzeliiberflug sei ab Ende 2001 auf 92 dB(A) iiber iiberflogenen Ort-
schaften zu begrenzen. Flugzeuge, welche diese Bedingung nicht erfiillen, seien auf dem Flughafen Ziirich
nicht mehr zuzulassen.

4.4.Die Nachtflugsperrordnung gemiss Betriebsreglement vom 29.8.1992 inkl. Randstundenbeschrinkung (Rand-
stunden neu: 0500 bis 07.00 und 22.00 bis 00.30 Uhr) sei vollumfédnglich zu respektieren. Die Bewegungen zur
Nachtzeit seien auf dem Stand von 1994 einzufrieren und es seien nur die Flugzeuge der jeweiligen besten
Larmklasse zum Verkehr auf dem Flughafen Ziirich zuzulassen. Die Nachtflugsperrordnung sei gesetzlich zu
verankern.

4.5.Es sei fiir Starts und fiir Landungen zwischen 22.00 und 00.30 sowie 05.00 und 07.00 Uhr - vorbehilt-
lich 6konometrischer Abschitzung der Lenkungswirksamkeit - ein spezieller Nachtldirmzuschlag von 500 %
des heutigen hochsten Lirmzuschlags unabhingig von der Lirmklasse des Verursachers zu erheben. Dieser
Zuschlag sei pro Bewegung zu erheben.

4.6 Neue Flugrouten oder die Verteilung von Uberfliigen iiber eine grossere Fliche im Sinne des sogenann-
ten Fluglarmmanagements seien nicht zu bewilligen. In Ausnahmefillen seien im Rahmen einer UVP 3. Stufe
die Folgen solcher Massnahmen im Detail abzukldren. In der vorliegenden UVP 1. (evt. 2.) Stufe seien keine
entsprechenden Entscheide zu fillen.

4.7.Die maximalen Bewegungszahlen oder ein Gesamtemissionsplafond fiir NOx und PM10 seien so fest-
zulegen, dass das Luftprogramm 1996 eingehalten werden kann und dass der Moorschutz uneingeschrinkt
gewihrleistet ist.

4.8.Die raumplanerischen Folgekosten seien gemiss Verursacherprinzip vom Luftverkehr zu tragen.

4.9. Die Baukonzession sei nur unter der Auflage zu erteilen, dass der Kanton Ziirich von Eigentiimern von
Grundstiicken in Gebieten, in welchen aufgrund der Bestimmungen des Umweltschutzgesetzes und seiner Ver-
ordnungen zufolge der Uberschreitung von Richtwerten beziiglich Lirm oder Luftreinhaltung

fiir unbebaute Flichen Bauverbote erlassen werden miissen, vorgingig eines Baubeginns sdmtliche nachbar-
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und personlichkeitsrechtlichen Abwehrrechte gegeniiber dem Flughafenhalter enteignet und diese dafiir voll
entschidigt hat.

4.10.Mit der nichsten Erneuerung der Betriebskonzession bzw. des Betriebsreglementes, spitestens jedoch
im Jahr 2001, sei die folgende Anderung vorzunehmen:

- Die Zahl der tiglichen Uberfliige iiber die Gemeinde Oetwil an der Limmat ist auf 100 zu beschrinken.
unter Kosten- und Entschéddigungsfolgen.”

In prozessualer Hinsicht ersucht die Gemeinde Oetwil an der Limmat um aufschiebende Wirkung der Be-
schwerde und stellt verschiedene Sistierungsantréige.

1A.302/1999

Elisabeth Zbinden und sieben weitere Einwohner von Riiti-Winkel stellen gemeinsam Begehren, die weitge-
hend mit jenen der Gemeinde Oetwil a.L. iibereinstimmen, ndmlich die oben wiedergegebenen Antrige in
Ziffer 1 (Hauptantrag), in den Ziffern 3, 3.1, 3.5 bis 3.7 (Eventualantrige) sowie in den Ziffern 4, 4.1 bis 4.6
und 4.9 (Subeventualantrige). Zudem verlangen sie, dass die erforderlichen Beurteilungen im Sinne von Art.
8 USG nachzuholen seien, soweit sie bisher unterblieben seien. Weiter sei - eventualiter und subeventualiter
- das Gebiet Riiti (Winkel) in den Perimeter einzubeziehen, innerhalb dessen Anspruch auf den Einbau von
Einrichtungen gegen Schalleinwirkungen des Flughafens bestehe, und miisse dabei vorgesehen werden, dass
in diesem Gebiet eine permanente Larm-Messstelle errichtet werde. Die Beschwerdefiihrer ersuchen ebenfalls
um aufschiebende Wirkung ihrer Beschwerde und um Sistierung des Verfahrens.

1A.295/1999

Vertreten durch die Sektion Ziirich ficht der Verkehrs-Club der Schweiz (VCS) die Baukonzessionen fiir die
Projekte Dock Midfield, Rollwege und Vorfeld Midfield, landseitiger Verkehrsanschluss, Flughafenkopf land-
side/Parkhaus C sowie Aufstockung Parkhéduser B und F an, und zwar mit folgenden Antrigen:

”1.Es seien die angefochtenen Baukonzessionsentscheide aufzuheben.

2.Es sei die Baukonzession fiir das Projekt Dock Midfield und, damit verbunden, die anderen angefochtenen
Baukonzessionen zu verweigern.

3. Es seien eventualiter die Baukonzessionen fiir die Projekte Parkhaus C und Aufstockung der Parkhiuser
B und F auch dann zu verweigern, wenn die Baukonzession fiir das Projekt Dock Midfield erteilt werden sollte,
und es sei als Auflage in der Baukonzession fiir das Projekt Dock Midfield die Plafonierung der Parkplitze auf
dem Stand der heute baurechtlich korrekt bewilligten Parkplétze zu verfiigen.

4. Soweit die Baukonzessionen nicht verweigert werden, seien eventualiter die Baukonzessionsgesuche im
Sinne der nachfolgenden Ausfithrungen zur neuen Entscheidung aufgrund der bundesgerichtlichen Erwédgun-
gen an die Vorinstanz zuriickzuweisen.

5. Subeventualiter seien durch das Bundesgericht folgende Bedingungen und Auflagen anzuordnen

5.1.Es sei Dispositiv-Ziff. 2.3.5 Abs. 2 der Baukonzession fiir das Projekt Dock Midfield wie folgt neu zu fas-
sen: Luftverkehr und Abfertigung diirfen jahrlich Emissionen von maximal 2’200 t NOx gemiss Berechnung
nach Dispositiv Ziff. 2.3.4 verursachen. Die zur Vermeidung einer Uberschreitung dieser Grenze notwendigen
Massnahmen sind rechtzeitig anzuordnen; insbesondere ist ndtigenfalls die Zahl der Flugbewegungen entspre-
chend zu begrenzen.

5.2.Es sei verbindlich vorzuschreiben, dass der Modalsplit zwischen offentlichem Verkehr und motorisiertem
Individualverkehr zu gewéhrleisten hat, dass kiinftiges Wachstum des Flughafens Ziirich gegeniiber dem heu-
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tigen Zustand ohne zusitzlichen motorisierten Individualverkehr erfolgt, und es seien die fiir die Realisierung
dieses (bzw. subeventualiter des gemiss bisheriger UVP angestrebten) Modalsplit notwendigen Massnahmen
rechtlich und finanziell verbindlich so zu sichern, dass ihre Umsetzung spétestens auf den Zeitpunkt der Inbe-
triebnahme des Dock Midfield gewihrleistet ist, insbesondere hinsichtlich:

5.2.1.der zu verbessernden Erschliessung mit dem offentlichen Verkehr;
5.2.2.der Verpflichtung des Flughafenhalters, die zur Erreichung des Modalsplit-Ziels notwendigen zusétzli-
chen Transportleistungen der Unternehmungen des offentlichen Verkehrs auf eigene Kosten zu bestellen und

zu bezahlen;

5.2.3.sofortiger Umsetzung aller jener Massnahmen, welche nur vorgesehen sind, falls das Modalsplit-Ziel
gemiss UVB nicht erreicht werden sollte;

5.2.4.der Verpflichtung aller involvierter Entscheidungstriager, die fiir die langfristige Entwicklung des land-
seitigen Verkehrs zentralen Punkte geméss Auflistung im Management Summary (S. 30) sofort einzuleiten und
konsequent umzusetzen;

5.2.5.der Einfithrung einer Maut fiir die Vorfahrt als Bedingung fiir die Inbetriebnahme des Dock Midfield.
5.3.Zum Parkplatzbewirtschaftungskonzept im Speziellen:

5.3.1.Es sei die Zahl der (baurechtlich bewilligten und unbewilligten) Parkplitze im Parkplatzbewirtschaf-
tungskonzept préazise zu erfassen, welche sich ausserhalb des Flughafenkopfs befinden, jedoch in einem Zu-
sammenhang mit den Flughafenfunktionen bzw. der SAir Group stehen, und es seien alle diese Parkplitze in

die Massnahmen des Parkplatzbewirtschaftungskonzepts einzubeziehen.

5.3.2.Es seien die notwendigen Massnahmen gegen wildes Parkieren und gegen die Verschiebung von Fahr-
zeugen auf Parkflichen ausserhalb des Flughafens anzuordnen.

5.3.3.Es seien die Kurzzeitparkplitze sofort auszugliedern und mengenmaissig weitestgehend zu begrenzen.
5.3.4.Es seien geeignete bauliche und/oder betriebliche Massnahmen zur verbindlichen Zuordnung der den
einzelnen Nutzungen zustehenden Anzahl Parkplitze und zur wirksamen Verhinderung von Zweckentfrem-
dung durch andere Nutzungskategorien anzuordnen.

5.3.5.Es sei die restriktive Zuteilung der MitarbeiterInnenparkplitze sofort umzusetzen.

5.3.6.Es sei die Erhebung benutzungsunabhingiger Parkgebiihren mit degressiver Gebiihrenstruktur und spiirba-
rem Lenkungscharakter zugunsten des Umsteigens auf den 6ffentlichen Verkehr verbindlich anzuordnen.

5.3.7.Es seien Massnahmen zur Forderung des Car- Poolings fiir MitarbeiterInnen anzuordnen.

5.4.Es sei das Vorabend-Check-in zu verbieten bzw. zumindest subsubeventualiter mit marktwirtschaftlichen
Instrumenten weitestgehend einzuddmmen.

5.5.Es sei insbesondere fiir den Bereich Kommerz verbindlich vorzuschreiben, dass der von diesem Segment in-
duzierte landseitige motorisierte Individualverkehr gegeniiber dem Istzustand 1994 keinesfalls zunehmen darf.

5.6.Es seien die Dispositive der Baukonzessionen fiir die Projekte Parkhaus C und Aufstockung der Parkhéduser
B und F sowie landseitiger Verkehrsanschluss dahingehend zu ergénzend, dass die formelle und materielle Ko-
ordination mit den in der Baukonzession fiir das Projekt Dock Midfield verfiigten Auflagen sichergestellt ist.
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6.Der Beschwerde sei die aufschiebende Wirkung zu erteilen.

7. Es sei der Beschwerdefiihrer im Verwaltungsgerichtsbeschwerdeverfahren der SAir Group gegen die Vor-
instanz betreffend die hier angefochtenen Baukonzessionen formell beizuladen bzw. es sei dem Beschwerde-
fiihrer eventualiter diesbeziiglich zumindest das rechtliche Gehdr zu gewihren.

8. Alles unter Kosten- und Entschéddigungsfolgen zu Lasten des Beschwerdegegners.”

1A.293/1999
Die Gemeinde Eglisau beantragt in ihrer Beschwerde gegen die Baukonzession fiir das Projekt Dock Midfield:

”1.Die angefochtene Verfiigung des UVEK sei mit Bezug auf Dispositiv Ziffer 1.7 Raumplanung (Genehmi-
gung des Larmbelastungskatasters) und Dispositiv Ziffer 2.4 Raumplanung (Pflicht zur Anpassung des Larm-
belastungskatasters nach der definitiven Festsetzung der Lirmbelastungsgrenzwerte) aufzuheben.

2.Sollte der vom Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL) auf Grund der definitiven Lirmbelastungsgrenzwerte
zu erlassende Larmbelastungskataster unabdingbare Voraussetzung fiir die Erteilung der Baukonzession fiir
das Projekt Dock Midfield sein, sei die Baukonzession vollumfinglich aufzuheben.

3.Der Verwaltungsgerichtsbeschwerde sei aufschiebende Wirkung zu erteilen.
4. Alles unter Kosten- und Entschidigungsfolgen zulasten der Gegenpartei.”

1A.294/1999

Handelnd durch den Gemeinderat verlangt die Gemeinde Wettingen, dass die Baukonzession fiir das Projekt
Dock Midfield bis zur Erteilung der Betriebskonzession aufgeschoben werde. Allenfalls sei die Anflugroute G
10 aufzuheben.

1A.299/1999

Die ”Vereinigung fiir ertriglichen Flugliarm, Sektion Baden-Wettingen” und der in Wettingen wohnhafte Peter
Schuhmacher melden in ihrer gemeinsamen, gegen die Baukonzession Dock Midfield gerichteten Beschwerde
folgende Begehren an:

’1.Die angefochtene Baukonzession sei aufzuheben und es sei die Angelegenheit zur Vornahme der Ergénzun-
gen und Prézisierungen gemiss den nachfolgenden Antrigen an die Beschwerdebeklagte 1 zuriickzuweisen.

a. Larm

aa. Die Massnahmen gemiss UVB (Ziff. 2.1./2.2.1 der angefochtenen Verfiigung) seien um die in den iiberge-
ordneten Konzepten des Kantons Aargau vorgesehenen zu ergénzen und im Sinne eines verbindlichen Katalogs
einzeln aufzulisten und es sei ein verbindlicher Zeitrahmen fiir ihre Umsetzung festzulegen.

bb. Es seien weitere konkrete Massnahmen zur Emissionsbegrenzung an der Quelle anzuordnen. Die Gesuch-
stellerin sei zu verpflichten, iiber das Ergebnis dieser Kontrollen regelméssig zu berichten.

cc.Das Schallschutzkonzept sei in folgender Hinsicht zu iiberarbeiten:
- priizisere Feststellung der Uberschreitung von Lirmgrenzwerten mittels Monitoring-Messungen, soweit das
Larmmodell ungenau ist, insbesondere auch im aargauischen Limmattal.

-Es sei der Flughafenhalter zu verpflichten, die technische Machbarkeit und die finanziellen Auswirkungen
von Schallschutzmassnahmen an der gesamten Hiille der betroffenen Gebdude zu priifen und iiber das Ergebnis

im Sinne von Ziff. 2.2.4 der angefochtenen Verfiigung im Hinblick auf den Entscheid des UVEK zu berichten.

-Der Flughafenhalter sei zum Nachweis der Finanzierbarkeit der obigen Massnahmen zu verpflichten, dies
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auch fiir den Fall des Inkrafttretens der tieferen Grenzwerte geméiss dem Entwurf der Expertenkommission.

dd.Der Flughafenhalter sei zu verpflichten, das Schallschutzkonzept jihrlich zu iiberarbeiten und anhand der
Ergebnisse von Monitoring-Larmmessungen, bzw. im Hinblick auf allféllige technische Neuerungen beziiglich
des Schallschutzes zu ergiinzen und zu Handen der Betroffenen im Hinblick auf die Geltendmachung von An-
spriichen zu publizieren.

ee.Die Bestimmungen von Art. 39 VIL seien durch Auflagen beziiglich der maximalen Larmbelastung durch
die Plafonierung der Gesamtzahl der Flugbewegungen bzw. den Erlass von Kriterien fiir die Bewilligung von
Nachtfliigen zu konkretisieren.

ff.Es sei die Uberschreitung der Lirmgrenzwerte in zeitlicher, ortlicher und quantitativer Hinsicht zu be-
schréinken.

gg.Der Gesuchsteller sei zu verpflichten, auf die neue Flugroute G 10 zu verzichten, eventuell sei deren Nut-
zung in quantitativer Hinsicht zu limitieren.

b. Luft

Die Konzession sei erst nach Vorliegen von Massnahmepldnen der Kantone Ziirich und Aargau zu erteilen,
die eine Unterschreitung der Immissionsgrenzwerte fiir NO2 und anderer vom Flugbetrieb ausgehender Schad-
stoffe gewihrleisten.

2.Die konzessionsgebende Behorde sei zu verpflichten, vor dem Erlass der Konzession ein Gutachten iiber
die wirtschaftlichen Vor- und Nachteile des geplanten Flughafenausbaus unter Einbezug der Auswirkungen auf
die von den Immissionen des Flugverkehrs betroffenen Gebiete sowie beziiglich der Nachhaltigkeit des Pro-

jekts einzuholen, bzw. einholen zu lassen.

3.Die konzessionsgebende Behorde sei zu verpflichten, die Baukonzession erst nach Vorliegen der definiti-
ven Lirmgrenzwerte und zusammen mit der Betriebskonzession zu erteilen.

4.Eventuell sei die angefochtene Konzession im Sinne der gestellten Antrdge abzudndern.
5.Es sei eine Parteiverhandlung durchzufiihren.
6. Die Verfahrenskosten seien der Gesuchstellerin aufzuerlegen.

7.Der Beschwerdefiihrerin und den Beschwerdefithrern sei eine angemessene Parteientschddigung zuzuspre-
chen.”

1A.303/1999
Der in Bassersdorf wohnhafte Ernst Reutimann ersucht das Bundesgericht um Folgendes:

”Die Baubewilligung fiir die 5. Ausbauetappe - insbesondere das "Dock-Midfield” - soll nur unter den nachfol-
genden, die Gesundheit nicht schidigenden Bedingungen erteilt werden:

- Wiederholte Beschallungspausen, d.h. der Schallteppich muss tdglich mindestens einige Male fiir mindes-
tens zwei Stunden unterbrochen werden

- Absolutes Nachtflugverbot (Ausnahmen nur fiir Notfélle) von 23.00 Uhr bis 06.00 Uhr (gesetzliche Ver-
ankerung von mindestens 7 Stunden Nachtruhe)

- Einschrinkung der Fliige ab 22.00 Uhr (wann sollen dann unsere Kinder schlafen?)
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- Verteilung des Flugldrmes sowie der Schadstoffe in alle Richtungen und nicht konzentriert iiber Riimlang,
Opfikon oder Bassersdorf (alle profitieren vom Flughafen, somit sollen auch alle den Larm und die Schadstoffe
ertragen)

- Uber das Wochenende sollte nicht bereits morgens friih wihrend lingerer Zeit und im 1 1/2-Minuten Takt
mit ohrenbetdubendem Lérm iiber unsere Kopfe hinweg - iiber unsere Wohnungen - gestartet werden

- Larm und Schadstoffe sind auf ein gesundheitlich noch ertragbares Mass zu reduzieren”.

1A. 304/1999

Fritz Kauf, Bassersdorf, erhebt hinsichtlich Larmschutz, Lufthygiene und Sicherheit nachstehende Forderun-
gen:

”-Eine Plafonierung der Bewegungen soll iiber Lirm-, Schadstoff- und Startindexpunkte gesteuert werden und
muss sich an den bei der Abstimmung von 1995 angegebenen 250’000 pro Jahr orientieren. Die Bevolkerung
ist bei der Abstimmung von dieser Zahl ausgegangen. Qualitédt vor Quantitit ist das Motto.

- Die Anpassung der betrieblichen Ablidufe, z.B. Gleichwertigkeit der Pisten 16 und 28 fiir Starts diirfen nicht
umgesetzt werden (Besiedelungsdichte im Siiden).

- Die Bewegungen sollen moglichst ”gerecht” verteilt werden. Nebst der neuen Abflugroute 16 straight (SID-
Route S16) soll auch der 16 right turn als Abflugroute festgelegt werden.

- Es miissen téglich mehrere verbindliche ldrmfreie Zeitfenster fiir die Siid-, West-, Ost- und Nordgemein-
den festgelegt werden (Beschallungspausen).

- Absolutes Nachtflugverbot (Ausnahme nur fiir Notfille) von 23.00 Uhr bis 06.00 Uhr, d.h. eine gesetzli-
che Verankerung von mindestens 7 Stunden Nachtruhe.

- Die Randstundenbewegungen sind so festzulegen, dass keine Uberschreitungen der Alarmwerte auftreten
d.h. in der Zeit zwischen 2200 bis 0600 Uhr ist die maximal zugelassene Anzahl Flugbewegungen auf 5000 zu
plafonieren (heutiger Stand). Die Konzession ermdglicht bis zu 18’000 Randstundenbewegungen.

- Die rein rechnerisch erfassten Lirm-Belastungszahlen sind fiir die Bevolkerung nicht verstidndlich und miissen
mit realen Messstationen (auch in Bassersdorf) laufend erhoben werden. Die Werte sowie die aufgezeichneten
Flugkorridore miissen der Bevolkerung zuginglich gemacht werden.

- Die Stickoxidemissionen von Flugbetrieb und Abfertigung innerhalb des erweiterten Perimeters diirfen den
Plafond von 2’200 t/J nie iibersteigen.

- In der erweiterten Umgebung des Flughafens ist ein gegeniiber heute verfeinertes Immissionsnetz aufzubau-
en, um die Entwicklung der Belastung der Bevolkerung zu verfolgen. Die Resultate werden der Bevilkerung
laufend zugénglich gemacht. - Es muss ein Mindestabstand fiir Start- und Landeintervalle (Bewegungen) durch
eine unabhingige Organisation festgelegt werden. Es besteht eine grosse Unsicherheit bei Fachleuten iiber ge-
kreuzte Pistenkonstrukte und damit verbundene Kapazititszahlen.

- Die Abflug- und Anflugrouten miissen fortlaufend aufgezeichnet werden und iiber geeignete Mittel der Be-
volkerung zugénglich gemacht werden.

- Die Toleranzgrenzen der Abflugrouten sollen von heute 3 1/2 km halbiert werden.

- Unangemeldete Stichkontrollen von Flugzeugen sollen tédglich durchgefiihrt werden.



BGer - 1A.282/1999 - Verkehr (ohne Strassenverkehr) - S. 24

- Eine Startgewichtsbeschrinkung muss dort durchgesetzt werden, wo die Flugzeuge nicht eine gewisse Hohe
iber Grund erreichen.

- Der gesamte zusitzliche (landseitige) Verkehr muss iiber den 6ffentlichen Verkehr abgewickelt werden.
- Die zusitzlichen Parkierungsanlagen sind ersatzlos zu streichen.”

1A.305/1999, 1A.306/1999
Werner Beeler und Berta Beeler-Steinemann, beide wohnhaft in Riimlang, wenden sich mit folgenden Antrdgen
gegen die Baukonzession Dock Midfield und die ergénzte Umweltvertriglichkeitspriifung erster Stufe:

”1. Es sei die Baukonzession einschliesslich der darin enthaltenen Genehmigungen beziiglich Lirmkataster
und Schallschutzkonzept zu verweigern.

2. Eventualiter sei die Baukonzession unter zusitzlichen Auflagen und Bedingungen zu erteilen, mit denen
die Einhaltung der umweltschutzrechtlichen und raumplanerischen Vorschriften gewihrleistet und sicherge-
stellt werden. Insbesondere sei

a) die Zahl der Flugbewegungen tags und nachts so zu plafonieren, dass in den bestehenden und raumplanerisch
ausgeschiedenen Wohngebieten in Flughafennihe die im Jahre 1995 bestandenen Belastungen mit Larm und
Schadstoffen nicht iiberschritten werden, und

b) Flugbewegungen, die in bewohntem Gebiet zu Lirmereignissen iiber 92 dB(A) fiihren, zu untersagen.

3. Es sei festzustellen, dass die von der Vorinstanz zugrunde gelegten Belastungsgrenzwerte und der Larmkatas-
ter sowie das im angefochtenen Entscheid festgelegte Schallschutzkonzept dem verfassungsmaissigen Rechts-
gleichheitsgebot und den Anforderungen von Art. 13 und 15 USG sowie der Larmschutzverordnung nicht
geniigen und es seien die entsprechenden Genehmigungen aufzuheben.

4.Der Beschwerde sei aufschiebende Wirkung zuzuerkennen.

5. Kosten und Entschddigungsfolge zu Lasten des Beschwerdegegners 2 - und zwar auch im Falle eines all-
filligen Unterliegens der Beschwerdefiihrer.”

1A.335/1999
Margrit Stutz ficht als Eigentiimerin einer Liegenschaft in Bassersdorf die Baukonzession Dock Midfield mit
folgenden Rechtsbegehren an:

”1.Die vom UVEK verfiigten Umweltauflagen im angefochtenen Baukonzessionsentscheid seien aufzuheben
und wieder durch die urspriinglichen Auflagen des BUWAL in seiner Stellungnahme vom 8. Juli 1999 zu er-
setzen.

2. Das vom UVEK im angefochtenen Baukonzessionsentscheid verfiigte Schallschutzkonzept sei zuriickzu-
weisen und unter Verwendung verifizierter Flugbewegungsdaten und den Lirmgrenzwertvorschldgen der eid-
gendssischen Expertenkommission vom September 1997 auf Basis eines vorgédngig erarbeiteten rechtskriftigen
Larmkatasters vollstdndig neu zu erarbeiten.

3. Fiir den Fall, dass der Erlass eines kiinftigen Larmkatasters fiir mein Grundstiick zu Nutzungseinschriankun-
gen fiihrt, die einer materiellen Enteignung gleichkommen, melde ich eine Rechtsverwahrung fiir kiinftige
Entschiddigungsforderungen nach eidgendssischem Enteignungsrecht an.

4. Eventuell sei das vom UVEK im angefochtenen Baukonzessionsentscheid verfiigte Schallschutzkonzept
zuriickzuweisen und unter Verwendung der dannzumal rechtskriftigen Lirmgrenzwerte, der korrekten Radar-
koordinaten und der korrekten Flugbewegungsdaten von 1999 vollstindig neu zu erarbeiten.
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5. Eventuell sei meine Liegenschaft beziiglich den im Schallschutzkonzept verwendeten Schallschutzsanie-
rungspriorititen der 2. Sanierungsprioritit zuzuweisen.

Alles unter Kosten- und Entschiadigungsfolge.”

1A.296/1999

Die SAir Group, die Swissair Schweizerische Luftverkehr-AG, die Crossair AG fiir europdischen Regional-
luftverkehr sowie die Balair-CTA Leisure AG fechten mit gemeinsamer Beschwerde die Baukonzession Dock
Midfield an und stellen folgende Antrige:

1. In Gutheissung der Beschwerde sei Auflage 2.2.2 ersatzlos zu streichen.

2.In Gutheissung der Beschwerde sei Auflage 2.3.5 und 2.3.6 zu streichen und durch folgende Bestimmung
Zu ersetzen:

’Der Flughafenhalter hat die technisch und betrieblich méglichen sowie wirtschaftlich tragbaren und 6kolo-
gisch effizienten Massnahmen, die den Ausstoss von NOx in den Bereichen Flugbetrieb und Abfertigung redu-
zieren, zu ergreifen.’

Eventualiter seien Auflagen 2.3.5 und 2.3.6 durch fol- gende Bestimmung zu ersetzen:

’Der Flughafenhalter hat die technisch und betrieblich moglichen sowie wirtschaftlich tragbaren und 6ko-
logisch effizienten Massnahmen, die den Ausstoss von NOx in den Bereichen Flugbetrieb und Abfertigung
reduzieren, zu ergreifen. Ergeben die Berechnungen jéhrliche Emissionen von 3’011 Tonnen NOx aus Luft-
verkehr und Abfertigung, so hat der Flughafenhalter dem UVEK innert 3 Monaten eine Situationsanalyse tiber
die NO2-Immissionsbelastung der Umgebung des Flughafens und ein Massnahmenpaket vorzulegen. Darin ist
darzulegen, wie ein weiteres Ansteigen der Stickoxidemissionen verhindert werden kann. Das UVEK stimmt
die zu ergreifenden Massnahmen mit dem Flughafenhalter und mit den Beschwerdefiihrern ab.’

3.In Gutheissung der Beschwerde sei Auflage 2.3.1 zu streichen und durch folgende Bestimmung zu erset-
zen: ’Der Flughafenhalter hat die am 4. Oktober 1999 dem Regierungsrat des Kantons Ziirich eingereichten
Massnahmen 1, 2 und 4 (L1 Erweiterung der emissionsabhingigen Landegebiihr mit einer verstirkten Len-
kungskomponente zu einem Bonus-Malus-System; L2Optimieren der Flugzeugbewegungen innerhalb des im-
missionswirksamen Emissionsperimeters; L4 Optimieren des Abfertigungs-/Unterhaltsverkehrs am Flughafen
mit technischen und betrieblichen Massnahmen) umzusetzen. Auf die Realisierung von Massnahme L3 (Instal-
lation von stationiren Flugzeugenergiesystemen fiir 400 Hz auf offenen Standplitzen) wird verzichtet.’

4. In Gutheissung der Beschwerde sei Auflage 2.5.1 zu streichen und durch folgende Bestimmung zu erset-
zen:

’Das Modalsplit-Konzept vom Juli 1998 ist umzusetzen. Zusétzlich zu den bis 2004 vorgesehenen Massnahmen
sind Frithbusse fiir Schichtangestellte aus dem nérdlichen Einzugsgebiet des Flughafens einzufiihren. Auf die
Einfiihrung benutzungsunabhingiger Parkplatzgebiihren fiir Flughafenangestellte wird verzichtet.’

5. In Gutheissung der Beschwerde sei Auflage 2.5.2 ersatzlos zu streichen.
6. Unter Kosten- und Entschddigungsfolgen.”

L.- Neben den genannten Rechtsschriften sind beim Bundesgericht weitere 42 Verwaltungsgerichtsbeschwer-
den eingegangen, in welchen ausschliesslich das Schallschutzkonzept beanstandet wird (1A.293/1999, 1A.300/1999,
1A.308-334/1999, 1A.336-348/1999). In einem Fall ist der Riickzug erklért worden (1A.348/1999). Zuriickge-
zogen worden ist auch eine zusitzliche Beschwerde der Politischen Gemeinde Opfikon-Glattbrugg, die sich
gegen die Schliessung der Westpiste wihrend des Baus des zum Dock Midfield fithrenden Tunnels richte-
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te (1A.291/1999). Zwei weitere Beschwerden sind im Verfahren nach Art. 36a OG vorweg erledigt worden
(1A.307/1999, 1A.349/1999).

M.- In seiner Vernehmlassung vom 17. Januar 2000 zu den Gesuchen um aufschiebende Wirkung der Be-
schwerden und um Sistierung der Verfahren hat der Kanton Ziirich die Antrige gestellt, die Begehren um
Suspensiv-Wirkung seien grundsitzlich abzuweisen; die Sistierungsgesuche seien abzuweisen, soweit sie nicht
gegenstandslos geworden seien. Der Kanton prizisierte hiezu, dass er sich den Gesuchen um Gewéhrung der
aufschiebenden Wirkung insoweit nicht widersetze, als sie sich auf den Liarmbelastungskataster (Ziffern 1.7
und 2.4 der Baukonzession Dock Midfield) und auf die Baukonzession fiir das Parkhaus C bezdgen. Einerseits
seien die gegen den Larmbelastungskataster gerichteten Riigen - insbesondere jene betreffend die Nichtbeach-
tung von formellen Auflagevorschriften - nicht von vornherein von der Hand zu weisen. Andererseits solle der
Bau des Parkhauses C ohnehin erst im Mérz 2002 in Angriff genommen werden. Dagegen sei den gestellten
Sistierungsantrigen nicht stattzugeben, da sie teils gegenstandslos geworden seien und es ihnen im Ubrigen an
einer stichhaltigen Begriindung fehle.

Das UVEK hat mit Eingabe vom 17. Januar 2000 verlangt, dass sowohl die Gesuche um aufschiebende Wir-
kung als auch die Sistierungsantrige abgewiesen wiirden.

Mit Priasidialverfiigung vom 26. Januar 2000 ist den Verwaltungsgerichtsbeschwerden insoweit aufschieben-
de Wirkung beigelegt worden, als sie sich gegen die Baukonzession fiir das Projekt “"Flughafenkopf land-
side/Parkhaus C” richten. Im Ubrigen sind die Gesuche um Suspensiveffekt zur Zeit abgewiesen worden.
Ebenfalls zur Zeit abgewiesen worden sind die Gesuche um Sistierung der Verfahren, soweit sie nicht bereits
gegenstandslos geworden waren. Schliesslich ist auch das Begehren des VCS um Beiladung zum Verfahren
1A.296/1999 (SAir Group und Mitbet.) abgewiesen worden.

In der Priésidialverfiigung wird zu den Gesuchen um aufschiebende Wirkung im Wesentlichen ausgefiihrt, dass
nach den Darlegungen des Flughafenhalters ein erhebliches Interesse daran bestehe, die heutigen baulichen und
betrieblichen Engpésse so rasch als moglich zu beheben. Die Dringlichkeit der Inangriffnahme der Bauarbei-
ten diirfe bejaht werden. Da sich die eingereichten Verwaltungsgerichtsbeschwerden nicht gegen die geplanten
Bauten an sich richteten, sondern gegen den Mehrverkehr, der infolge des Ausbaus zu erwarten sei, konne
auch die Gefahr einer Prijudizierung ausgeschlossen werden. Der Kanton Ziirich baue auf eigenes Risiko;
es erwachse ihm selbst nach dem Baubeginn oder der Fertigstellung der projektierten Bauten kein Anspruch
darauf, die geschaffene Mehrkapazitit in jedem Fall voll zu nutzen. Die Gesuche um aufschiebende Wirkung
der Beschwerden bzw. um Bauaufschub seien daher - mit einer Ausnahme hinsichtlich des Parkhauses C -
abzuweisen. Abzuweisen sei auch das Begehren der Gemeinde Eglisau, die raumplanerischen Wirkungen des
Lirmkatasters vorldufig aufzuschieben. Es erschiene nidmlich als wenig sinnvoll, dass in Gebieten, in denen
aufgrund des Umweltschutzrechts das Wohnen moglicherweise eingeschriankt werden miisse, noch

wihrend der Dauer des bundesgerichtlichen Verfahrens neue Wohnmoglichkeiten geschaffen wiirden.

N.- In der Sache selbst hat das UVEK in seiner Stellungnahme vom 31. Januar 2000 in allen Verfahren be-
antragt, die Beschwerden seien abzuweisen. Das Departement beruft sich im Wesentlichen auf die Begriindung
der Baukonzessionsentscheide, insbesondere auf die zur Baukonzession fiir das Dock Midfield angestellten
Erwédgungen. Zusitzlich hilt es zu den erhobenen Riigen unter anderem fest, die Einwendung, die Baukon-
zessionen diirften nur zusammen mit der neuen Betriebskonzession bzw. dem neuen Betriebsreglement erteilt
werden, gehe fehl. Die 5. Bauetappe sei aufgrund des iiberarbeiteten und ergénzten Umweltvertriglichkeitsbe-
richtes nicht nur in all ihren baulichen, sondern auch den betrieblichen Auswirkungen vollumfanglich gepriift
und beurteilt worden. Dementsprechend seien in die Baukonzession fiir das Dock Midfield auch Auflagen
aufgenommen worden, die bei der Erneuerung der Betriebskonzession und der Genehmigung des Betriebsre-
glementes zu iibernehmen seien. Den Antrag, es sei eine Expertise der Eidgendssischen Kommission fiir die
Beurteilung von Lirm- Immissionsgrenzwerten zur Gesetzmissigkeit der im Umweltvertriglichkeitsbericht
angewendeten Grenzwerte einzuholen, weist das UVEK zuriick, da diese Grenzwerte - abgesehen von den
Auswirkungen

einer Anderung des Berechnungsmodells - jenen der Expertenkommission entspriichen. Hinsichtlich der Luftrein-
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haltung betont das Departement, dass der in der Baukonzession fiir das Dock Midfield festgelegte Emissions-
plafond zur Erreichung der Ziele der eidgendssischen Luftreinhaltepolitik unabdingbar sei. Dagegen brauche
heute noch nicht entschieden zu werden, welche Massnahmen zu ergreifen seien, wenn der Plafond erreicht
werde. In Bezug auf den Larm weist das UVEK die Begehren all jener Beschwerdefiihrer zuriick, die eine Be-
riicksichtigung sdmtlicher Larmeinwirkungen aus allen Quellen (Strasse, Eisenbahn, Luftverkehr) verlangen.
Eine Beurteilung der Storwirkung des Gesamtldarms sei zur Zeit nicht moglich. Es fehle sowohl an den wissen-
schaftlichen Grundlagen als auch an den technischen Vorgaben. Im Ubrigen wiren weitere dem Lirmschutz
dienende Betriebsbeschrinkungen als die angeordneten unverhdltnisméssig; der Flughafen Ziirich kénne sei-
ne Funktion als interkontinentaler Hub nur erhalten, wenn der Flugverkehr sowohl tagsiiber als auch in den
Nachtrandstunden anwachsen konne.

O.- Innert verldngerter Frist hat sich der Kanton Ziirich mit Eingabe vom 29. Mirz 2000 zu den Beschwer-
den gegen das Schallschutzkonzept sowie mit Eingabe vom 7. April 2000 zu allen anderen Einwendungen
gedussert.

Mit der Beschwerdeantwort vom 29. Mirz 2000 ersucht der Kanton um vollumfingliche Abweisung der Be-
schwerden gegen das Schallschutzkonzept, soweit in Einzelfillen nicht etwas Abweichendes beantragt werde.
Zur Begriindung wird hiezu im Wesentlichen ausgefiihrt, das vom Kanton eingereichte Schallschutzkonzept
diirfe nicht mit dem Larmbelastungskataster verwechselt werden, den das UVEK ohne entsprechenden Antrag
des Flughafenhalters festgelegt habe. Uber den passiven Schallschutz sei zu Recht im Baukonzessionsverfah-
ren entschieden worden, die Begehren um Eroffnung eines Enteignungsverfahrens gingen in diesem Zusam-
menhang fehl. Das Schallschutzkonzept sei entgegen der Meinung gewisser Beschwerdefiihrer auch rechtsge-
niiglich erdffnet worden. Dass angesichts der noch fehlenden definitiven Belastungsgrenzwerte eine gewisse
Rechtsunsicherheit herrsche, stehe der Rechtmaéssigkeit des Konzepts, das dereinst noch anzupassen sei, nicht
entgegen. Nicht zu beanstanden seien auch gewisse Abrundungen bei den errechneten Lirmbelastungen, die
vorgenommene Perimeterabgrenzung sowie die Behandlung der der Empfindlichkeitsstufe III zugewiesenen
Wohnliegenschaften. Zuriickgewiesen wird weiter die Kritik an der Regelung betreffend die Riickerstattung
der Kosten

fiir die Schallschutzmassnahmen. Dagegen rdumt der Kanton Ziirich ein, dass die Berechnung der Flugldrmbe-
lastungen wegen unrichtiger Radarpositionsdaten teilweise fehlerhaft sei, was sich in gewissen Gebieten auf die
Perimeterabgrenzung ausgewirkt habe. Die von diesem Fehler betroffenen Liegenschaften seien provisorisch
in den Schallschutz-Perimeter aufzunehmen.

In der Beschwerdeantwort vom 7. April 2000 stellt der Kanton Ziirich in materieller Hinsicht den Antrag,
die Beschwerden seien abzuweisen, soweit darauf eingetreten werden konne; eventuell seien der vom UVEK
festgesetzte Lirmbelastungskataster sowie allenfalls auch das Schallschutzkonzept aufzuheben. Diesen Even-
tualantrag begriindet der Kanton zunichst damit, dass bei einer Begrenzung der Flugbewegungszahl der Larm-
belastungskataster und damit auch das Schallschutzkonzept automatisch zur Makulatur wiirde. Im Weiteren
legt er jedoch auch dar, dass die Meinung gewisser Beschwerdefiihrer, der festgesetzte Larmbelastungskataster
sei gesetzwidrig, nicht von vornherein von der Hand gewiesen werden konne. Falls diesem lediglich richt-
planerische Funktion zukomme und er nur behordenverbindlich sei, so konne zwar gegen die vorgenommene
Festsetzung nichts eingewendet werden. Lege er aber die zulédssige Nutzung fiir jeden einzelnen Grundeigen-
tiimer parzellenscharf und grundeigentiimerverbindlich mit den entsprechenden Rechtsfolgen fest, so sei die
Rechtmissigkeit des Vorgehens fraglich, zumal ein solcher Kataster wohl kaum lediglich mit einer Verord-
nungsinderung eingefiihrt werden konne. Auch frage sich, ob der Larmbelastungskataster nicht hitte
offentlich aufgelegt und publiziert werden miissen. Die Authebung des Katasters sowie eine Wiederholung des
Festsetzungsverfahrens seien also allenfalls unvermeidlich.

Im Ubrigen bezeichnet der Kanton Ziirich die Riigen der Beschwerdefiihrer - wie in den nachfolgenden Er-
wiagungen aufzuzeigen ist - als unbegriindet.

P.- Im Laufe des bundesgerichtlichen Verfahrens ist am 1. Januar 2000 das Bundesgesetz iiber die Koordi-
nation und Vereinfachung von Entscheidverfahren vom 18. Juni 1999 in Kraft getreten. Durch dieses Gesetz
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sind unter anderem die Art. 36, 37, 37a und 37b des Bundesgesetzes iiber die Luftfahrt aufgehoben und durch
zahlreiche neue Normen ersetzt worden (vgl. AS 1999 S. 3112 ff.). Die neuen Bestimmungen fiihren anstelle
des Baukonzessionsverfahrens ein Plangenehmigungsverfahren fiir Flugplatzanlagen ein und umschreiben den
Inhalt der Betriebskonzession und des Betriebsreglementes nunmehr auf Gesetzesstufe. Ein Rahmenkonzessi-
onsverfahren wird nicht mehr vorgesehen.

Am 1. Mirz 2000 hat die Verordnung zum Bundesgesetz iiber die Koordination und Vereinfachung von Ent-
scheidverfahren vom 2. Februar 2000 Geltung erlangt (AS 2000 S. 703 ff.). Sie bringt auf dem Gebiete der
Luftfahrt neue, in die Verordnung iiber die Infrastruktur der Luftfahrt eingefiigte Ausfithrungsvorschriften zum
Plangenehmigungsverfahren, zum Betriebskonzessionsverfahren und zur Genehmigung des Betriebsreglemen-
tes. Zudem werden die Anhinge 14.1, 14.2 und 14.3 der Verordnung iiber die Umweltvertriaglichkeitspriifung
insofern geindert, als die Umweltvertriglichkeitspriifung in das Plangenehmigungsverfahren und in das Ge-
nehmigungsverfahren fiir das Betriebsreglement verwiesen wird.

Im Zusammenhang mit der Festlegung der Belastungsgrenzwerte fiir die Landesflughifen sind am 12. April

2000 die Larmschutz-Verordnung sowie erneut auch die Verordnung iiber die Infrastruktur der Luftfahrt gedndert
worden (vgl. AS 2000 S. 1388 ff.). Letztere enthélt nun in den Artikeln 39 bis 39c ein im Einzelnen umschriebe-

nes Nachtflugverbot. Die Teilrevision der Lirmschutz-Verordnung dient einerseits dem Wechsel vom System

der luftfahrtrechtlichen Larmzone zum umweltschutzrechtlichen Institut des Lédrmbelastungskatasters. Ande-

rerseits sind in Anhang 5 der Verordnung neu die Belastungsgrenzwerte fiir den Larm aller ziviler Flugplitze

festgesetzt worden, und zwar getrennt fiir den Larm des Verkehrs von Kleinluftfahrzeugen sowie fiir den Larm

des Gesamtverkehrs von Kleinluftfahrzeugen und Grossflugzeugen. Dabei gelten fiir die Landesflughéfen teils

hohere Werte und ist fiir die Bestimmung des Beurteilungspegels fiir den Tag eine (negative) Korrektur vorzu-

nehmen.

Mit Schreiben vom 22. Mai 2000 hat das deutsche Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
die "Regelung fiir An- und Abfliige zum/vom Flughafen Ziirich iiber deutsches Hoheitsgebiet” vom 17. Sep-
tember 1984 (SR 0.748.131.913.6) auf den 31. Mai 2001 gekiindigt. Dem Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL)
ist gleichzeitig eine neue Regelung fiir die Nutzung des deutschen Luftraums zugestellt worden, die das Bun-
desministerium auf den 1. Juni 2000 in Kraft setzen wolle. Das Bundesministerium hat sich zu Gesprichen tiber
die neue Regelung bereit erklirt, doch miissten diese vor Erneuerung der Betriebskonzession fiir den Flughafen
Ziirich am 31. Mai 2001 abgeschlossen sein.

Q.- Am 25. Mai 2000 hat das Bundesgericht eine 6ffentliche Verhandlung durchgefiihrt, an welcher jene Be-
schwerdefiihrer Gelegenheit zur miindlichen Stellungnahme erhalten haben, denen geméss Art. 6 EMRK An-
spruch hierauf zusteht. Die Vertreter des Kantons Ziirich und des UVEK haben sich ebenfalls dussern kénnen.

R.- Mit Prisidialverfiigung vom 31. Mai 2000 ist den Parteien und dem UVEK die Moglichkeit gegeben wor-
den, zur Anderung der Lirmschutz-Verordnung und der Verordnung iiber die Infrastruktur der Luftfahrt vom
12. April 2000 sowie zur Kiindigung der “Regelung zwischen der Schweiz und der Bundesrepublik Deutsch-
land iiber die An- und Abfliige zum/vom Flughafen Ziirich iiber deutsches Hoheitsgebiet” Stellung zu nehmen.

Alle Beteiligten haben von dieser Moglichkeit Gebrauch gemacht. Verschiedene haben um aufschiebende Wir-
kung ihrer Beschwerde und um Sistierung des Verfahrens ersucht oder ihre bereits gestellten Begehren erneuert.
Die Gemeinde Hohentengen am Hochrhein und die Mitbeteiligten stellen Antrag auf Durchfiihrung einer nicht-
offentlichen Instruktionsverhandlung, an welcher die schweizerische und die deutsche Verhandlungsdelegation
iber den Inhalt und den Stand der laufenden Staatsvertragsverhandlungen zu befragen wiren. Einige Beschwer-
defiihrer haben zusitzliche materielle Begehren formuliert:

Die Gemeinden Bassersdorf, Riimlang, Oberglatt, Dietlikon, Wallisellen, die Stadt Opfikon und der Schutz-
verband der Bevolkerung um den Flughafen Ziirich sowie Kurt Hartmann und Josefine Leban beantragen er-
ginzend, das Verfahren sei an die Vorinstanz zuriickzuweisen, damit diese die erforderlichen Sachverhaltsab-
klarungen vornehmen, insbesondere neue Nutzungsszenarien erstellen konne. Weiter sei im Riickweisungsent-
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scheid die Gesetzwidrigkeit der vom Bundesrat festgesetzten Belastungsgrenzwerte fiir Lirm festzustellen. Die
Gemeinde Oetwil an der Limmat und Elisabeth Zbinden, je mit den Mitbeteiligten, stellen fiir den Fall, dass
ihrem Sistierungsgesuch nicht stattgegeben werde, folgende zusitzliche Eventualbegehren:

4. die Sache sei an die Vorinstanz mit folgenden Auflagen zuriickzuweisen:

4.1die Umweltvertriglichkeitspriifung sei unter Zugrundelegung der von Deutschland anldsslich der Kiindi-
gung der Verwaltungsvereinbarung genannten Bedingungen fiir den Abschluss einer neuen Vereinbarung zu
erginzen;

4.2die Ergidnzung der Umweltvertraglichkeitspriifung habe die moglichen Anflug- und Abflugverfahren zu-
grunde zu legen, die sich unter Respektierung der deutschen Forderungen ergeben;

4.3die Ergdnzung der Umweltvertrdglichkeitspriifung habe als Grenzwerte jene Werte zu beriicksichtigen, wel-
che die eidgendssische Kommission fiir die Beurteilung von Lirm-Immissionsgrenzwerten in ihrem 6. Teilbe-
richt vom September 1997 auf Seite 6 vorgeschlagen hat;

4.4 die Ergéinzung der Umweltvertriglichkeitspriifung habe neben der Darstellung der Larmbelastung mit dem
bisher verwendeten Lambelastungsmass Leq ausserdem zu zeigen, wie sich die Lirmbelastungen unter Zu-
grundelegung der Lirmmasse

a) "Kosten-Index B”, wie er in den Niederlanden verwendet wird, und

b) ”Storindex Q”, wie er in Deutschland verwendet wird, und zwar unter Zugrundelegung der vorgesehenen
verschirften Bedingungen, wie sie in der Novelle zum deutschen Fluglirmgesetz enthalten sind,

darzustellen;

4.5die Ergianzung der Umweltvertriaglichkeitspriifung habe zu zeigen, welche Konsequenzen fiir die ldrmbe-
lasteten Gebiete resultieren wiirden, wenn auf sie die Normen der Niederlande bzw. die verschirften Normen
des deutschen Fluglirmgesetzes angewandt wiirden;

4.6die Erginzung der Umweltvertrdglichkeitspriifung habe ausserdem zu zeigen, mit welcher Gestaltung der
Landegebiihren die Anzahl der Flugbewegungen auf dem Flughafen Ziirich-Kloten wirksam eingeschréinkt wer-
den konne, ohne den Grundsatz der allgemeinen Zuginglichkeit des Flughafens zu tangieren;

4.7die Ergidnzung der Umweltvertrdglichkeitspriifung habe auch zu untersuchen, ob allenfalls ein Betriebs-
system auf dem Flughafen Ziirich-Kloten moglich ist, in welchem beispielsweise in der Regel wochentlich
andere Gebiete beldrmt werden, so dass sich die jeweils betroffene Bevolkerung wihrend einer gewissen Zeit
zu erholen vermag;

4.8die Erginzung der Umweltvertriglichkeitspriifung habe nicht nur die Belastungen durch Uberfluglirm, son-
dern auch jene durch Start- und Landeldrm in der unmittelbaren Umgebung des Flughafens aufzuzeigen, wo-
bei auch in diesem Bereich ein Vergleich mit den niederlidndischen und den verschirften deutschen Normen
moglich zu machen ist;

sub-eventualiter

5.im Verfahren vor dem Bundesgericht sei eine miindliche
Verhandlung durchzufiihren, in deren Verlauf den Par-
teien Gelegenheit gegeben wird, die folgenden Experten
zu befragen:

a) Dr. Robert Hofmann, Physiker, Mitglied der Eidg. Expertenkommission zur Beurteilung von Larmimmis-
sionsgrenzwerten, fritherer Chef der Abteilung Akustik und Lirmbekdmpfung an der Eidg. Materialpriifungs-
und Forschungsanstalt (EMPA), Wallisellen;
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b)einen noch zu benennenden niederlédndischen Experten fiir Flugldrm;

¢) einen noch zu benennenden deutschen Experten fiir Fluglarm.”

Ernst Reutimann hat zusétzlich folgende Antrige gestellt:

”3.1Die Dezibel-Grenze ist fiir Wohngebiete gemiss Vorschlag der Expertenkommission zu reduzieren oder
mindestens so tief zu halten, dass keine Dauerbeschallungen und mindestens mehrere 2-stiindige Unterbriiche
entstehen. Fiir die Nachtstunden sind auch hier die Vorschléige der Expertenkommission von ca. 50 Dezibel zu
iibernehmen bzw. mindestens so tief zu setzen, dass der Schlaf nicht unterbrochen wird.

3.2Auch als Folge der Kiindigung des Flughafenvertrages Schweiz/Deutschland ist das ”Hub-Horror-Szenario”
des Flughafens zu stoppen, d.h. die Flugbewegungen/Fluglarm/Luftverschmutzung zu reduzieren und laut Vor-

schlag des Schutzverbandes zu plafonieren. Der UVB ist iiberholt und muss neu erstellt werden.

3.3Soeben kann der Presse entnommen werden, dass auch der Luftfrachtverkehr mit der Er6ffnung des neuen
Luftfrachtzentrums Cargologic Hub ins Unermessliche gesteigert werden soll. Auch dies ist zu verhindern.

3.4Die sog. 4. Welle ist nach Genf zuriickzuverlegen.”
Die Erganzungsbegehren von Fritz Kauf lauten wie folgt:
”3.1Es sind die Belastungsgrenzwerte der Expertenkommission in unveridnderter Weise zu iibernehmen.

3.2 Ein korrekter Belédstigungsindex muss eingefiihrt werden: Die Lirmintensitit muss gekoppelt werden mit
der Dauer und den Absténden zwischen den einzelnen Larmereignissen.

3.3Der Artikel 39 der Nachtflugordnung muss wesentlich ’griffiger’ ausgestaltet werden.
- Starts und Landungen zwischen 23:00 und 06:00 sind auf Landesflughifen nicht erlaubt.

- Zur Gewdhrung einer ausreichenden Nachtruhe sind die Bewegungen in den Nachtrandstunden von 22:00
bis 23:00 und 06:00 bis 07:00 pro Jahr auf maximal 5000 zu beschridnken.

- In den Nachtrandstunden diirfen keine Bewegungen mit Ereigniswerten iiber 88 dB durchgefiihrt werden.

3.4 Es muss eine Obergrenze der Bewegungszahl festgelegt werden. Diese Zahl sollte sich an das fiir nach
dem Flughafenausbau vorgesehene Ausmass von 250’000 Flugbewegungen orientieren. Diese Zahl wird jéahr-
lich anhand eines Plafonierungsindex neu errechnet.

3.5Die Flughafenpartner erstellen pro Jahr einen genauen Plan, in welchem die Anzahl und die Routen der
Bewegungen sowie die erwarteten Belastungen (Ldrm, Lufthygiene, Landverkehr, Sicherheit) fiir die Bevolke-
rung zum voraus ersichtlich sind.

3.6 In einem Masterplan, welcher auch fiir Neuzuziiger als Entscheidungsgrundlage dienen soll, erstellen die
Flughafenpartner einen "rollenden’ 5- und 10- Jahres-Forecast. Dieser zeigt auf, wie sich die Gesamtbelastun-
gen auf die Flughafenregion veridndern werden.”

Schliesslich verlangt auch Margrit Stutz, dass die Lirmgrenzwerte gemaiss den Vorschldgen der eidgendssi-
schen Expertenkommission festgesetzt wiirden.

Mach Meinung der SAir Group, des Kantons Ziirich und des UVEK sind die Gesuche um Erteilung der auf-
schiebenden Wirkung und um Sistierung der Verfahren abzuweisen, soweit iiberhaupt auf sie einzutreten sei.
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Im Weiteren hat das Gesundheits- und Umweltsdepartement der Stadt Ziirich mit Eingabe vom 27. Juni 2000
ein Gesuch um Beiladung im laufenden Verfahren gestellt.

S.- Mit Priasidialverfiigung vom 6. Juli 2000 sind die erneuerten Gesuche um aufschiebende Wirkung und
um einstweilige Einstellung der Verfahren abgewiesen worden, im Wesentlichen aus den bereits in der Prisi-
dialverfiigung vom 26. Januar 2000 genannten Griinden. Das Beiladungsgesuch der Stadt Ziirich ist ebenfalls
abgewiesen worden.

T.- In einer weiteren Eingabe vom 13. September 2000 haben die Gemeinde Hohentengen am Hochrhein und
die Mitbeteiligten Antrag auf weitere Beweiserhebungen hinsichtlich der zukiinftigen An- und Abflugregelung
fiir den Flughafen Ziirich gestellt.

U.- Am 18. Oktober 2000 hat der Bundesrat die Teile I, II, IITA und IIIB des Sachplans Infrastruktur der
Luftfahrt (SIL) verabschiedet.

Das Bundesgericht zieht in Erwigung:

1.- Die eingereichten, in der Sachverhaltsdarstellung einzeln bezeichneten Beschwerden richten sich alle ge-
gen den Baukonzessionsentscheid fiir das sog. Dock Midfield (im Folgenden: Baukonzession Dock Midfield)
als Hauptbestandteil der 5. Bauetappe. Zwar werden in einigen Beschwerdeschriften weitere im November
1999 erteilte Baukonzessionen als Anfechtungsobjekte genannt, doch sind auch in diesen Fillen die erhobenen
Riigen - von wenigen Ausnahmen abgesehen - genereller Natur und richten sich gegen den Ausbau als Ganzes.
In den wesentlichen Punkten lauten die Einwendungen der Beschwerdefiihrer gleich oder #hnlich. Uber die
Beschwerden ist daher gesamthaft, in einem einzigen Urteil, zu befinden.

Aus prozessokonomischen Griinden separat zu behandeln sind dagegen die Verwaltungsgerichtsbeschwerden,
mit denen einzig die Aufnahme von Liegenschaften in das Schallschutzkonzept verlangt wird, welches vom
Kanton Ziirich erarbeitet und mit der Baukonzession Dock Midfield zum Vollzug freigegeben worden ist. Der
Ausgang jener Beschwerdeverfahren hiingt in erster Linie von der hier zu priifenden Frage ab, ob das Schall-
schutzkonzept vor dem Bundesrecht standhalte.

2.- a) Gemaiss Art. 99 Abs. 1 lit. e OG sowie Art. 99 Abs. 2 lit. ¢ OG in der Fassung vom 3. Februar 1995,
die im Zeitpunkt des Ablaufs der Beschwerdefrist noch galt, unterliegen Konzessionen und Bewilligungen fiir
Flugplatzbauten und andere Luftfahrtanlagen der Verwaltungsgerichtsbarkeit. Daran hat auch der neue, seit
dem 1. Januar 2000 in Kraft stehende Art. 99 Abs. 2 lit. ¢ OG nichts geédndert. In der revidierten, durch das
Bundesgesetz iiber die Koordination und Vereinfachung von Entscheidverfahren vom 18. Juni 1999 (KOG; AS
1999 S. 3071 ft.) eingefiihrten Bestimmung wird ausdriicklich festgehalten, dass die Ausnahmevorschriften
von Art. 99 Abs. 1 OG auf Betriebskonzessionen, Betriebsbewilligungen, Genehmigungen von Betriebsregle-
menten und Plangenehmigungen fiir Flugplitze keine Anwendung finden. Allerdings wird in Art. 6 Abs. 1
des Bundesgesetzes iiber die Luftfahrt vom 21. Dezember 1948 (Luftfahrtgesetz, LFG; SR 748.0), welcher
ebenfalls durch das KOG geéndert worden ist, nunmehr vorgesehen, dass gegen Verfiigungen, die sich auf das
Luftfahrtgesetz und seine Ausfiihrungsbestimmungen stiitzen, Beschwerde bei der Rekurskommission UVEK
gefiihrt werden kann. Damit wird dem Bundesgericht als Verwaltungsgerichtshof auf diesem Gebiet neu eine
eidgenossische richterliche Instanz vorgeschaltet. Nach der Ubergangsbestimmung zur Anderung vom 18. Juni
1999 (vgl. AS 1999 S. 3121) werden jedoch nur die Baukonzessions- und Baubewilligungsverfahren, die im
Zeitpunkt des Inkrafttretens der Anderung hiingig sind, nach neuem Recht weitergefiihrt, wihrend auf hingige
Beschwerden das alte Verfahrensrecht anwendbar bleibt. Die noch vor Inkrafttreten der Neuregelung direkt
beim Bundesgericht eingereichten Verwaltungsgerichtsbeschwerden sind daher als zulédssig entgegenzuneh-
men.

b) Walter Kappeler hat gegen die Baukonzession Dock Midfield sowohl Verwaltungsgerichtsbeschwerde als
auch staatsrechtliche Beschwerde erhoben. Mit der staatsrechtlichen Beschwerde macht er willkiirliche Miss-
achtung des Bundesgesetzes iiber die Raumplanung und Verletzung des Gleichbehandlungsgebotes geltend.
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Beide Riigen werden im Zusammenhang mit dem Begehren um Finanzierung und Bau der Autobahn- Verbin-
dung Briittiseller Kreuz - Flughafen Kloten erhoben, das der Beschwerdefiihrer auch in seiner Verwaltungs-
gerichtsbeschwerde stellt. Da die Riige der Bundesrechtsverletzung, die mit Verwaltungsgerichtsbeschwerde
vorzubringen ist, auch die Riige der Verletzung von Bundesverfassungsrecht umfasst, braucht fiir die genann-
ten Einwendungen nicht zur staatsrechtlichen Beschwerde gegriffen zu werden. Die Beschwerde von Walter
Kappeler ist daher ausschliesslich als Verwaltungsgerichtsbeschwerde zu behandeln.

3.- a) Mit Verwaltungsgerichtsbeschwerde kann die Verletzung von Bundesrecht, einschliesslich Uberschrei-
tung und Missbrauch des Ermessens, sowie unrichtige oder unvollstindige Feststellung des Sachverhalts gel-
tend gemacht werden (Art. 104 lit. a OG). Zum Bundesrecht, dessen Verletzung geriigt werden kann, zihlt
neben dem Bundesverfassungsrecht (s. oben E. 2b) auch das Staatsvertragsrecht (BGE 124 1II 293 E. 4b S.
307). Die Bestimmungen des Volkerrechts sind, wie in Art. 5 Abs. 4 der Bundesverfassung vom 18. April 1999
verdeutlicht worden ist, fester Bestandteil der schweizerischen Rechtsordnung und von allen Staatsorganen zu
beachten. Dagegen kann die Einhaltung ausléndischer Rechtsnormen im eidgendssischen Verwaltungsgerichts-
verfahren nicht gefordert werden (BGE 124 11 293 E. 4¢ S. 310).

Den Sachverhalt iiberpriift das Bundesgericht in den vorliegenden Fillen frei, da als Vorinstanz keine rich-
terliche Behorde, sondern ein eidgendssisches Departement entschieden hat (Art. 105 Abs. 2 OG). Dagegen
hat es iiber die Angemessenheit der angefochtenen Baukonzessionsentscheide nicht zu befinden (Art. 104 lit. ¢
0G).

b) Wie in der Sachverhaltsdarstellung (vgl. lit. P) erwéhnt, sind im Laufe der vorliegenden Verfahren ver-
schiedene neue Normen in Kraft getreten und hat sich auch die tatsdchliche Situation weiterentwickelt. Damit
stellt sich - zundchst in allgemeiner Weise - die Frage, auf welche Sach- und Rechtslage beim Entscheid im
verwaltungsgerichtlichen Beschwerdeverfahren abzustellen sei.

aa) Die Rechtmissigkeit eines Verwaltungsakts ist grundsitzlich nach der Rechtslage zur Zeit seines Erlasses zu
beurteilen. Bei der Priifung der Frage, ob die fiir eine Baute oder Anlage erteilte Bewilligung oder Konzession
bundesrechtméssig sei, ist daher vom Rechtszustand auszugehen, der im Zeitpunkt der Bewilligung galt (BGE
106 Ib 325, 112 Ib 39 E. 1c, 120 Ib 317 E. 2b). Im Laufe des Beschwerdeverfahrens eingetretene Rechtsénde-
rungen sind an sich unbeachtlich, es sei denn, zwingende Griinde sprichen fiir die Beriicksichtigung des neuen
Rechts. Das trifft nach bundesgerichtlicher Praxis vor allem dann zu, wenn Vorschriften um der 6ffentlichen
Ordnung willen oder zur Durchsetzung erheblicher offentlicher Interessen erlassen worden und daher auch in
hingigen Verfahren sofort anwendbar sind (vgl. zit. Entscheide und BGE 123 II 359 E. 3, mit Hinweisen). Im
Weiteren hitte es wenig Sinn, eine Bewilligung oder Konzession aufzuheben, weil sie dem alten Recht wider-
spricht, wihrend sie nach neuem Recht auf erneutes Gesuch hin zu erteilen wire (so BGE 102 Ib 64 E. 4).
Die Beriicksichtigung neuen Rechts muss allerdings ausgeschlossen bleiben, wenn sie sich zu Lasten Dritter
auswirken und deren Rechtsschutz beeintrichtigen konnte.

bb) Ahnliche Uberlegungen gelten fiir den Einbezug von Tatsachen, die sich erst im Laufe des bundesge-
richtlichen Verfahrens ereignet haben. Wohl ist grundsitzlich auf den Sachverhalt abzustellen, wie er sich der
Vorinstanz dargeboten hat. Ist das Bundesgericht jedoch nicht an die tatsdchlichen Feststellungen der Vorin-
stanz gebunden (vgl. Art. 105 Abs. 2 OG), so kann es im Rahmen seiner freien Uberpriifung auch Anderungen
des Sachverhalts Rechnung tragen, die erst nach Erlass der angefochtenen Verfiigung eingetreten sind (vgl.
BGE 100 Ib 351 E. 3 S. 355, 105 Ib 165 E. 6b, 121 II 97 E. 1c, je mit Hinweisen). Hierbei diirfen auch pro-
zessokonomische Uberlegungen eine Rolle spielen. Die Beriicksichtigung neuer Tatsachen ist allerdings nur
insoweit am Platz, als ihr das materielle Recht oder Rechtsschutzvorschriften nicht entgegenstehen.

cc) Es wird demnach im Zusammenhang mit den erhobenen Riigen im Einzelnen zu priifen sein, ob die
nachtriiglichen tatsichlichen Anderungen zu beachten seien und ob und inwieweit die wihrend des bundes-

gerichtlichen Verfahrens in Kraft getretenen neuen Normen zur Beurteilung herangezogen werden kénnen.

4.- Viele der Beschwerdefiihrer haben schon am Rahmenkonzessionsverfahren teilgenommen. Das Bundes-



BGer - 1A.282/1999 - Verkehr (ohne Strassenverkehr) - S. 33

gericht hat in jenem Verfahren ihre Beschwerdebefugnis bejaht (BGE 124 II 293 E. 3 S. 303 ff.). Auch fiir
die weiteren beschwerdefiihrenden Privaten und Gemeinwesen darf davon ausgegangen werden, dass sie durch
den Betrieb des Flughafens Ziirich stirker als jedermann betroffen werden und in einer besonderen, beachtens-
werten, nahen Beziehung zur Streitsache stehen. Ob dies fiir jeden Einzelnen zutrifft, kann indes fiir jene offen
bleiben, die gemeinsam mit anderen Beschwerde fithren. Ebenfalls nicht nachzupriifen ist, ob alle Beschwerde-
fiihrer am Einwendungsverfahren teilgenommen haben, da es sich beim Anhodrungsverfahren gemiss Art. 37a
Abs. 3 LFG in der Fassung vom 18. Juni 1993 und Art. 4 der Verordnung iiber die Infrastruktur der Luftfahrt in
der Fassung vom 23. November 1994 (VIL; SR 748.131.1) nicht um ein formelles Einspracheverfahren handelt;
die Legitimation im Beschwerdeverfahren héngt daher nicht von der Beteiligung am Anhorungsverfahren ab
(nicht publ. Entscheid vom 9. November 1999 i.S. Gemeinde Hohentengen am Hochrhein und Mitbeteiligte, E.
2 und 4c¢).

5.- a) Verschiedene Beschwerdefiihrer haben die Durchfiihrung eines zweiten Schriftenwechsels, die Vornahme
eines Augenscheines, den Beizug von Experten, die Anhdrung von Zeugen und Verhandlungsdelegationen oder
andere Beweiserhebungen verlangt. Weitere Instruktionsmassnahmen sind indes, wie sich aus dem Folgenden
ergibt, nicht notig. Soweit sich aus Art. 6 EMRK ein Recht auf Anhorung ableiten lésst, ist diesem an der
Parteiverhandlung vom 25. Mai 2000 entsprochen worden. Zudem haben sich die Parteien zu den wihrend des
bundesgerichtlichen Verfahrens eingetretenen Anderungen der Sach- und Rechtslage dussern knnen.

b) Die Gesuche um Sistierung der Verfahren sind bereits mit den Présidialverfiigungen vom 26. Januar und
7. Juli 2000 abgewiesen worden. Damit ist auch iiber die Gesuche um vorwegzunehmende Koordinations- und
Konfliktbereinigungsverfahren in negativem Sinne befunden worden.

6.- Die Beschwerdefiihrer unterbreiten dem Bundesgericht ausserordentlich zahlreiche Antréige, darunter auch
einzelne Feststellungsbegehren. Inwieweit diese Begehren zuldssig seien, wird im Zusammenhang mit den er-
hobenen materiellrechtlichen Riigen zu priifen sein.

Nicht einzutreten ist auf die nachtriglich, gestiitzt auf die Prasidialverfiigung vom 31. Mai 2000 gestellten
Begehren, die mit der Kiindigung der bundesdeutsch - schweizerischen An- und Abflugregelung und mit der
Anderung des Verordnungsrechts iiber Fluglirm in keinem oder nur ganz entferntem Zusammenhang stehen.

AUFLAGE- UND ANHORUNGSVERFAHREN

7.- Die Gemeinde Bachs und die Mitbeteiligten beklagen sich dariiber, dass in den 6ffentlichen Anzeigen der
Baukonzessionsgesuche unterschiedliche Fristen fiir die Anhorung der Gemeinden und Privaten angesetzt wor-
den seien. Da diese durch die unklaren Angaben in der Wahrung ihrer Interessen behindert worden seien,
miissten Publikation und Anhérung wiederholt werden.

Nach Art. 37a Abs. 3 aLFG und Art. 4 aVIL hat das Departement die Konzessionsgesuche den mitinteres-
sierten Bundesbehorden und den betroffenen Kantonen zur Stellungnahme zukommen zu lassen und sie im
Bundesblatt anzuzeigen. Die Anhorung der Gemeinden und der iibrigen Betroffenen obliegt den Kantonen.

Das UVEK hat das Baukonzessionsgesuch fiir das Dock Midfield zusammen mit anderen Gesuchen im Bun-
desblatt vom 23. Februar 1999 ausgeschrieben (BB1 1999 S. 1128). In der Anzeige wurde unter dem Randtitel
”Anhorung” vermerkt, dass das Departement den Landkreis Waldshut sowie die Kantone Aargau, Thurgau,
Schaffhausen und Ziirich anhére; der Landkreis und die Kantone horten ihrerseits die interessierten Gemeinden
sowie die iibrigen Betroffenen in ortsiiblicher Weise an. Am Schluss des Publikationstextes wird nochmals unter
dem Randtitel ”Anhorung” darauf hingewiesen, dass Einwinde “innerhalb von 30 Tagen seit der 1. Publikation
schriftlich bei der Flughafendirektion” erhoben werden konnten. Die Konzessionsgesuche sind anschliessend
an die Publikation im Bundesblatt auch in den Kantonen Ziirich, Aargau, Schaffhausen und Thurgau sowie im
Landkreis Waldshut ausgeschrieben worden. Im Kanton Ziirich erfolgte die Anzeige geméss § 15 der kantona-
len Verordnung zum Luftfahrtrecht des Bundes vom 4. Oktober 1995 (LS 748.2) im kantonalen Amtsblatt vom
26. Februar 1999 und in den amtlichen Publikationsorganen der Standortgemeinden. In der Folge sind offenbar
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Unsicherheiten dariiber entstanden, ob fiir die Gemeinden und Privaten die in den kantonalen

Anzeigen genannte Einwendungsfrist oder die dreissigtdgige Frist ab Publikation im Bundesblatt gelte. Im Kan-
ton Ziirich ist schliesslich - wie die Beschwerdefiihrer selbst einrdumen - die Einwendungsfrist bis 12. April
1999 und damit auf sechs Wochen verlidngert worden. Es besteht daher kein Anlass, das Anhorungsverfahren zu
wiederholen. Wohl haben wie gesagt die unterschiedlichen Fristansetzungen zunéchst zu Unklarheiten gefiihrt.
Den Beschwerdefiihrern ist jedoch auf Anfrage sowohl von den kantonalen wie auch von den Bundes-Behorden
bestitigt worden, dass die vom Kanton angesetzte Frist massgeblich sei. Weiter hat das BAZL mit Schreiben
vom 22. Mirz 1999 zu Recht darauf hingewiesen, dass beim blossen Anhorungsverfahren die Nichtteilnah-
me oder eine verspétete Eingabe zu keinem Verlust von Parteirechten im nachfolgenden Beschwerdeverfah-
ren fithrt. Im Ubrigen machen die Beschwerdefiihrer selbst nicht geltend, dass sie ihre Interessen innert der
Anhorungsfrist nicht hitten wahrnehmen konnen. Zur Verteidigung von Anliegen Dritter sind sie aber nicht
legitimiert.

8.- Die Gemeinde Oetwil an der Limmat und die Mitbeteiligten beméngeln, dass die Ergédnzungen zum “Um-
weltvertrdglichkeitsbericht Rahmenkonzession” nur den Standortgemeinden und nicht auch den weiteren sei-
nerzeit am Rahmenkonzessionsverfahren beteiligten Gemeinden zur Auflage tibermittelt worden sind. Geméss
herrschender Verwaltungspraxis miissten Verfiigungen und Fristansetzungen den Parteien, welche der zustédndi-
gen Behorde bekannt seien, direkt zugestellt werden. Die Teilnehmer am Rahmenkonzessionsverfahren hitten
deshalb ein Recht darauf gehabt, mit einer Verfiigung und den die Rahmenkonzession erginzenden Unterlagen
direkt bedient zu werden. Die Missachtung dieses Anspruchs sei ein schwerwiegender Verfahrensmangel, der
zur Wiederholung der 6ffentlichen Auflage fithren miisse.

Wie im bundesgerichtlichen Entscheid iiber die Rahmenkonzession dargelegt worden ist, hat die bisherige
Regelung iiber die Konzessionen fiir den Bau und Betrieb der Flughifen nicht gerade als beispielhaft gelten
konnen (vgl. BGE 124 11 293 E. 9 und 10). Immerhin ging aus ihr klar hervor, dass es sich beim Rahmenkon-
zessionsverfahren um ein vorgezogenes, selbstindiges Bewilligungsverfahren handelt, das durch einen direkt
anfechtbaren “baurechtlichen Vorentscheid” abgeschlossen wird (Art. 14 Abs. 1 und Art. 15 aVIL in Verbin-
dung mit Art. 6 Abs. 1 aLFG). Der endgiiltige Entscheid iiber das Baugesuch wird im nachfolgenden Baukon-
zessionsverfahren gefillt, das seinerseits in ein Beschwerdeverfahren miindet. Anschliessend kann allenfalls
noch ein sog. nachlaufendes Bewilligungsverfahren durchgefiihrt werden, das - unter bestimmten Vorausset-
zungen - auch ohne ausdriickliche gesetzliche Grundlage zuldssig sein kann (vgl. BGE 124 II 293 E. 19b S.
335, mit Hinweisen). Erfolgt die Genehmigung eines Grossprojekts oder Unternehmens wie geschildert in meh-
reren Verfahrensschritten, die alle mit einem Rechtsmittelverfahren verbunden sind, so stellt jeder Schritt eine
Verfahrenseinheit dar. Dementsprechend bestimmt sich das Recht zur Teilnahme an den

einzelnen Verfahren jedesmal neu und nach verfahrensabschnittsbezogenen Kriterien. Wer sich am vorange-
gangenen Verfahren beteiligt hat, ist deshalb noch nicht Partei im nachfolgenden Prozess. Daran @ndert im
vorliegenden Fall auch nichts, dass das Bundesgericht im Rahmenkonzessionsverfahren die Korrektur der Luft-
verkehrsprognose und die Wiederholung der diesbeziiglichen Beurteilungen angeordnet hat. Das Bundesgericht
hat die Rahmenkonzession nicht aufgehoben, sondern verlangt, dass die Umweltvertréglichkeitspriifung auf der
folgenden Verfahrensstufe der Baukonzession nachgebessert werde (BGE 124 11 293 E. 14 S. 325 mit Hinweis
auf E. 12 in fine). Damit sind die beiden Verfahren nicht zusammengelegt, sondern ist nur die Priifungspflicht
im zweiten Verfahren erweitert worden.

Die Argumentation der Gemeinde Oetwil an der Limmat geht im Ubrigen auch deshalb fehl, weil der Bun-
desgesetzgeber mit den 1991 ins Verwaltungsverfahrensgesetz aufgenommenen Sonderregeln iiber die sog.
Massenverfahren die Bestimmungen {iiber die Erdffnung der Verfiigungen und iiber das der Eroffnung voran-
gehende Verfahren geiindert bzw. ergiinzt hat (vgl. die Botschaft betreffend die Anderung des Bundesgesetzes
iber die Organisation der Bundesrechtspflege ... vom 18. Mirz 1991, BBI 1991 II S. 465, 534 ff.). Danach
konnen in Verfahren “mit zahlreichen Parteien” die Verfiigungen durch Verdffentlichung in einem amtlichen
Blatt mitgeteilt werden (Art. 36 lit. ¢ VWVG). Ebenso darf die Behorde vor ihrer Verfiigung das Gesuch oder die
beabsichtigte Verfiigung in einem amtlichen Blatt erdffnen, wobei das Gesuch oder die beabsichtigte Verfiigung
offentlich aufzulegen und der Ort der Auflage bekanntzugeben ist (Art. 30a Abs. 1 VwWVG). Der Anspruch auf
“direkte Bedienung” der Parteien, auf den sich die Beschwerdefiihrer berufen, besteht in Verfahren wie den
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vorliegenden gerade nicht. Dass das BAZL und der Kanton Ziirich den bundes- und kantonalrechtlichen Vor-
schriften iiber die Veroffentlichung und die Auflage der Baukonzessionsgesuche nachgekommen sind,
ist bereits dargelegt worden (oben E. 7).

9.- Auf die Riigen, fiir den Larmbelastungskataster sowie das Schallschutzkonzept sei kein rechtmissiges Auf-
lageverfahren durchgefiihrt worden, wird im Zusammenhang mit den betreffenden Sachfragen einzugehen sein
(vgl. E. 47 und 49).

ZEITPUNKT DER ERTEILUNG DER BAUKONZESSIONEN, VERHALTNIS VON BAU- UND BETRIEBS-
KONZESSION

10.- Von verschiedener Seite wird vorgebracht, die Baukonzessionen seien verfriiht erteilt worden. Es hitte
nicht iiber die Gesuche entschieden werden diirfen, bevor gewisse Voraussetzungen erfiillt seien.

a) Die Gemeinde Oetwil an der Limmat und Elisabeth Zbinden vertreten zusammen mit den Mitbeteiligten
die Auffassung, dass die seinerzeit durchgefiihrte Volksabstimmung iiber den Kredit fiir den Flughafen-Ausbau
wegen Irrefiihrung der Stimmbiirger ungiiltig gewesen sei. Liege aber kein materiell giiltiger Beschluss des
Ziircher Volkes iiber die 5. Ausbauetappe vor, seien die Konzessionsgesuche verfriiht gestellt worden und miisse
die Baukonzession fiir das Dock Midfield schon aus diesem Grunde aufgehoben werden. Das Bundesgericht
hat indes am 7. Dezember 1999 in einem Stimmrechtsbeschwerdeverfahren entschieden, dass nicht von einer
Irrefiihrung oder Falschinformation der Ziircher Stimmbiirger gesprochen werden konne. Die staatsrechtliche
Beschwerde ist daher abgewiesen worden, soweit darauf einzutreten war (1P.280/1999, Pra 2000 Nr. 23). Die
Volksabstimmung braucht daher nicht wiederholt zu werden.

b) Die Gemeinde Bachs und die Mitbeteiligten berufen sich auf den bundesgerichtlichen Entscheid tiber die
Rahmenkonzession und machen geltend, solange die dort festgestellten Méngel in der luftfahrtrechtlichen Pla-
nung und Gesetzgebung nicht geheilt seien, hitten keine Baukonzessionen erteilt werden diirfen. Ausserdem
hitten - was auch andere Beschwerdefiihrer meinen - die Festlegung der Larmgrenzwerte fiir die Landes-
flughifen und der Sachplan Infrastruktur Luftfahrt (SIL) abgewartet werden miissen.

In BGE 124 11293 E. 10 ist auf die liickenhafte gesetzliche Regelung iiber die Infrastruktur der Luftfahrt und die
noch ausstehende planerische und normative Einbindung der Landesflughéfen in das System der Raumplanung
und des Umweltschutzrechts hingewiesen worden. Es trifft zu, dass diese Mingel, die heute grosstenteils beho-
ben sind, im Zeitpunkt der Erteilung der Baukonzessionen noch bestanden haben. Dass heisst jedoch nicht, dass
die Baukonzessionsverfahren hétten sistiert werden miissen und diirfen, bis der Gesetz- und der Verordnungs-
geber ihren Normsetzungsaufgaben nachgekommen wiren. Der Baugesuchsteller hat auch auf dem Gebiet des
Luftfahrtwesens einen Anspruch darauf, dass sein Gesuch innert angemessener Frist aufgrund des geltenden
Rechts behandelt wird, unabhiingig davon, ob dieses Recht in Zukunft zu @ndern oder zu ergénzen sei. Etwas
anderes gélte nur, wenn ein Instrument zur Sicherung kiinftiger Planungen oder spéteren Rechts zur Verfiigung
stiinde, das den Aufschub der Beurteilung von Baukonzessionsgesuchen erlaubt. Ein solches rechtliches Instru-
ment - wie etwa die in den kantonalen Baugesetzgebungen vorgesehene Planungszone oder Bausperre - kennt
das die Infrastruktur der Luftfahrt regelnde Bundesrecht jedoch nicht.

11.- Bereits vor der Kiindigung der mit der Bundesrepublik Deutschland abgeschlossenen Regelung iiber die
An- und Abfliige zum und vom Flughafen Ziirich iiber deutsches Hoheitsgebiet haben einige Beschwerdefiihrer
beanstandet, dass Baukonzessionen fiir den Ausbau des Flughafens erteilt worden seien, bevor die Verhandlun-
gen liber einen neuen Staatsvertrag zu einem Resultat gefiihrt hitten. Nach der Kiindigung der bestehenden
bilateralen Vereinbarung wird von zahlreichen Beschwerdefiihrern verlangt, dass mit dem bundesgerichtlichen
Entscheid bis zum Abschluss eines allfélligen Staatsvertrags zugewartet werde. Durch die Kiindigung, die eine
Anderung des Flugbetriebs bedinge, sei ein vollig neuer Sachverhalt geschaffen worden. Erst wenn das neue
An- und Abflugregime bekannt sei, konne iiber die Umweltvertriiglichkeit und die Bundesrechtmassigkeit des
Flughafenausbaus entschieden werden.
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Im gleichen Sinne bringen einige Beschwerdefiihrer - so auch die Gemeinde Wettingen - vor, die Baukonzes-
sionsgesuche konnten erst nach Vorliegen der neuen Betriebskonzession und des Betriebsreglementes beurteilt
werden. Die erteilten Baukonzessionen seien schon aus diesem Grunde aufzuheben und die Verfahren an das
Departement zuriickzuweisen, um auf jener Stufe weitergefiihrt zu werden.

a) Im Zeitpunkt der Erteilung der angefochtenen Baukonzessionen war die genannte bilaterale Regelung iiber
den An- und Abflug zum und vom Flughafen Ziirich ungekiindigt. Das UVEK ist daher bei seinem Entscheid
von der Annahme ausgegangen, dass das bisherige An- und Abflugregime - abgesehen von einigen Abflugva-
rianten ab Piste 16 - grundsitzlich unveridndert bleibe. Das Regime diirfe im Vergleich zu anderen Betriebs-
konzepten als leistungsfihig und zugleich umweltvertriglich gelten (vgl. Baukonzession Dock Midfield Ziff.
4.1.5.4 S. 38). Allerdings hat das Departement prézisiert, es habe einzig zu priifen, ob das Bauvorhaben unter
den heute gegebenen Rahmenbedingungen so wie geplant oder allenfalls mit zusitzlichen Auflagen umwelt-
vertriglich realisiert werden konne. Dies schliesse aber nicht aus, dass Anderungen der Rahmenbedingungen
denkbar seien und mittel- oder lingerfristig neue Betriebsszenarien in Aussicht genommen werden kdnnten.
Triten solche Anderungen ein, miissten dannzumal ihre moglichen Auswirkungen gepriift werden (Baukonzes-
sion Dock Midfield Ziff. 4.1.5.1 S. 34 und Ziff. 4.1.5.10 S. 45).

b) Das deutsche Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen hat die “Regelung fiir An- und
Abfliige zum/vom Flughafen Ziirich iiber deutsches Hoheitsgebiet” vom 17. September 1984 auf den 31. Mai
2001, also auf den Zeitpunkt des Ablaufs der Betriebskonzession, gekiindigt. Das Ministerium hat gleichzeitig
eine Ersatzordnung dekretiert, die unter anderem eine Beschriankung der Anfliige tiber deutsches Hoheitsgebiet
auf jahrlich 80’000, ein Nachtflugverbot von 21 Uhr bis 7 Uhr sowie Wochenend- und Feiertagsbeschrankungen
vorsieht. Diese Regelung soll ab 1. Juni 2002 wirksam werden, wihrend ab 1. Juni 2001 eine Ubergangsordnung
mit geringeren Einschrinkungen des Flugbetriebs tiber Deutschland gelten soll. Das deutsche Bundesministe-
rium hat dem BAZL Gespriche iiber die neuen Regelungen angeboten, die jedoch rechtzeitig vor Erneuerung
der Betriebskonzession abgeschlossen sein miissten.

¢) Somit ergibt sich, dass das bisherige An- und Abflugregime bis zur Erneuerung der Betriebskonzession bzw.
bis Ende Mai 2001 grundsétzlich - von der baubedingten Schliessung der Westpiste abgesehen - unverindert
bleibt. Ob und inwiefern das Betriebsszenario danach geédndert wird, ist zur Zeit noch ungewiss. Wohl ist zu ver-
muten, dass inskiinftig weniger Fliige in und aus Richtung Nord abgewickelt werden kdnnen, doch hingt dies
vom Ausgang der Verhandlungen mit der Bundesrepublik Deutschland ab. Wann eine definitive neue Regelung
getroffen werden wird, kann ebenfalls nicht vorausgesagt werden. Zwar hat die Bundesrepublik Deutschland
einen Abschluss der Verhandlungen vor dem 31. Mai 2001 verlangt; eine Fortsetzung der bilateralen Gespriache
iber dieses Datum hinaus kann jedoch nicht ausgeschlossen werden. Es kann demnach nicht gesagt werden,
dass sich der Sachverhalt durch die Kiindigung der zwischenstaatlichen Regelung vollig verdndert hitte. Zur
Zeit liegen lediglich neue Sachverhaltselemente vor, und es ist - wohl noch auf einige Zeit hinaus - offen, wel-
che Folgen sich hieraus ergeben werden.

d) Die Frage, ob die vorliegenden Baukonzessionsverfahren bis zur Festlegung des kiinftigen An- und Ab-
flugbetriebs offen zu halten seien, erscheint angesichts der bestehenden Unsicherheiten in einem besonderen
Licht. Sie ist wie dargelegt vor allem nach prozessualen und prozessékonomischen Kriterien zu priifen (vgl. E.
3b), und zwar unter Riicksichtnahme auf die hier vorliegenden speziellen Verhiltnisse:

Fiir ein Offenhalten der Verfahren bis zur Kldrung der Frage des kiinftigen Betriebssystems spricht das In-
teresse der Beschwerdefiihrer daran, dass das umstrittene Ausbauprojekt und seine Auswirkungen ganzheitlich
und umfassend beurteilt wiirden. Diesem Interesse steht der bereits erwihnte Anspruch des Baukonzessionsge-
suchstellers auf eine Entscheidung innert angemessener Frist gegeniiber (vgl. E. 10b). Auch aus Griinden der
Rechtssicherheit sollte das Bewilligungsverfahren fiir ein umstrittenes Grossprojekt nicht iiber Jahre hinweg
in der Schwebe bleiben. Zudem fillt in Betracht, dass mit dem Betriebskonzessionsverfahren bzw. heute mit
dem Verfahren zum Erlass und zur Anderung des Betriebsreglementes ein Verfahren zur Verfiigung steht, das
eigens der Uberpriifung des An- und Abflugsregimes und dessen Auswirkungen dient (vgl. Art. 36¢c und 36d
LFG, Art. 24-26 VIL; Art. 11 Abs. 4-6 und Art. 20 Abs. 1 aVIL). Zwar schreibt Art. 27¢ VIL in der am 2. Fe-
bruar 2000 geédnderten Fassung richtigerweise fiir kiinftige Bauvorhaben vor, dass ausbaubedingte betriebliche
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Anderungen ebenfalls im Plangenehmigungsverfahren zu priifen seien und das Betriebsreglements- mit dem
Plangenehmigungsverfahren koordiniert werden miisse. Dagegen enthielt das frithere Recht

zur Frage, wie den betrieblichen Verhiltnissen im Baukonzessionsverfahren Rechnung zu tragen sei, prak-
tisch nichts (vgl. BGE 124 II 293 E. 10d S. 319). Insofern ist fiir Baukonzessionsverfahren, die wie die hier
im Streite liegenden noch unter altem Recht gefiihrt worden sind, der Ubergangsregelung der VIL besondere
Bedeutung beizumessen. Nach Art. 74a Abs. 2 VIL sind bei der erstmaligen Erneuerung der Betriebskonzes-
sion der Landesflughéfen (Genf und Ziirich) im Jahr 2001 simtliche Regelungen des Betriebsreglements zu
iberpriifen und muss eine Umweltvertriglichkeitspriifung angestellt werden. Diese Bestimmung bietet Gewéhr
dafiir, dass im Verfahren zur Erneuerung der Betriebskonzession unabhiingig davon, ob das bisherige Betriebs-
konzept gedndert werde, die betrieblichen Auswirkungen umfassend untersucht werden. Sie er6ffnet auch die
Moglichkeit, die Priifung allfilliger kiinftiger Betriebsszenarien in das speziell hiefiir vorgesehene Verfahren
Zu verweisen.

In die Uberlegungen einzubeziehen ist im Weiteren, dass die hiingigen Baukonzessionsverfahren - wiirden sie
vor Bundesgericht oder nach Riickweisung der Sache erneut vor dem UVEK fortgesetzt - nicht den alleinigen
Rahmen fiir die Beurteilung kiinftiger Anderungen des Betriebssystems bilden konnen. Wird vom bisherigen
An- und Abflugkonzept abgewichen werden, so wird sich der Kreis der vom Flugbetrieb Betroffenen wandeln
und den heute noch nicht Beschwerdelegitimierten Gelegenheit eingeriumt werden miissen, ihre Interessen im
Rechtsschutzverfahren zu verteidigen. Das Nebeneinander der verschiedenen Verfahren wiirde aber, ganz ab-
gesehen von den tibergangsrechtlichen Problemen, die Beurteilung erheblich komplizieren.

Schliesslich darf auch das prozessokonomische Interesse daran beriicksichtigt werden, dass sich einige der hier
aufgeworfenen Probleme gleichfalls im Verfahren zur Erneuerung der Betriebskonzession und des Betriebs-
reglementes stellen werden. Sollten sich gewisse Beschwerden ganz oder teilweise als berechtigt erweisen,
konnte dem bundesgerichtlichen Urteil schon bei der Ausarbeitung der neuen Betriebskonzession und des neu-
en Betriebsreglementes Rechnung getragen

werden.

Es erscheint daher als unangebracht, die bundesgerichtliche Entscheidung bis zum Abschluss der Staatsver-
tragsverhandlungen mit Deutschland bzw. bis zum Abschluss des Betriebskonzessions- und Betriebsregle-
mentsverfahrens, das vermutlich ebenfalls iiber mehrere Instanzen laufen wird, zu sistieren. Vielmehr darf
fiir die Entscheidung - im Sinne der Argumentation des UVEK - von der heute vorliegenden Situation ausge-
gangen werden und bleibt die Beurteilung zukiinftiger Betriebséanderungen den dannzumal durchzufithrenden
Verfahren vorbehalten.

e) Der Vollstindigkeit halber ist beizufiigen, dass der Entscheid, die kiinftig moglichen Anderungen des Be-
triebssystems nicht abzuwarten, unter dem Gesichtswinkel der Verfahrenskoordination zwar nicht als ideal
erscheinen mag, diesem Gebot jedoch unter den vorliegenden Umsténden auch nicht widerspricht.

Das Bundesgericht hat im Urteil betreffend die Rahmenkonzession festgestellt, dass Bau- und Betriebskon-
zession keineswegs “uno actu” erteilt werden miissten (BGE 124 11 293 E. 10c S. 318 f.). Allerdings seien der
Bau- und der Betriebskonzession die gleichen Annahmen iiber den kiinftigen Verkehr und den Betrieb der An-
lage zu Grunde zu legen, um so in einer Gesamtbetrachtung die nétigen Umweltschutzmassnahmen festzulegen
und aufeinander abstimmen zu konnen. Im Verfahren zur baulichen Erweiterung der Anlagen diirfe nicht von
der Annahme ausgegangen werden, die betrieblichen Bedingungen blieben bestehen, wihrend die Anderung
dieser Bedingungen bereits vorbereitet werde (E. 14 in fine S. 326, E. 16a S. 327).

Diesen Uberlegungen, die damals mangels spezialrechtlicher Bestimmungen iiber die Verfahrenskoordination
angestellt worden sind, ist insofern Rechnung getragen worden, als in den ergénzenden Umweltvertriglich-
keitsberichten eine neue Prognose iiber die Verkehrsentwicklung erarbeitet worden ist, die auch fiir das Be-
triebskonzessionsverfahren Geltung haben soll. Weiter sind alternative Betriebsszenarien aufgezeigt, unter den
gegebenen Rahmenbedingungen aber als weniger umweltvertriglich abgelehnt worden. Von diesen Progno-
sen darf, soweit sie die gesamte kiinftige Verkehrsmenge betreffen, auch noch unter den heutigen Umstéinden
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ausgegangen werden. Fraglich ist einzig, ob auch das An- und Abflugverfahren beibehalten oder gedndert und
dadurch die Fluglirmbelastung neu verteilt werden wird. Die Beantwortung dieser Frage hingt wie dargelegt
vom Ausgang der Verhandlungen mit der Bundesrepublik Deutschland in einem noch unbekannten Zeitpunkt
ab. Im Lichte des Koordinationsgebotes kann jedoch nicht verlangt werden, dass bei der Beurteilung eines
Ausbauprojektes durchwegs auch zukiinftige, noch ungewisse Betriebsidnderungen einbezogen wiirden, ebenso
wenig wie gefordert werden kann, dass bei der Umweltvertriglichkeitspriifung fiir ein konkretes Projekt

auch Ausbauschritte mit in Betracht gezogen wiirden, die zur Zeit noch rein hypothetisch sind (vgl. BGE 124
11293 E. 26 b S. 347, mit Hinweis).

12.- Das UVEK hat in Dispositiv Ziffer 2.2.2 der Baukonzession Dock Midfield verfiigt, dass mit der ndchsten
Erneuerung der Betriebskonzession bzw. des Betriebsreglementes, spitestens jedoch im Jahr 2001, die Nacht-
flugsperre von 5 Uhr auf 5.30 Uhr auszudehnen und der Start von geplanten Charterfliigen bereits ab 22 Uhr
zu verbieten sei. Ebenso ist in Dispositiv Ziffer 2.3.6 angeordnet worden, dass die sich auf den NOx-Ausstoss
beziehenden Auflagen (Ziffer 2.3.4 und 2.3.5) in die niichste Anderung des Betriebsreglements aufzunehmen
seien.

Die SAir Group wendet mit den Mitbeteiligten gegen diese Auflagen ein, das UVEK konne und diirfe im
laufenden Baukonzessionsverfahren dem Flughafenhalter fiir die kiinftige Betriebskonzession keine verbindli-
chen Auflagen machen. Zum einen sei iiber die neue Betriebskonzession und das neue Betriebsreglement erst
im spiteren Betriebskonzessionsverfahren zu befinden. Zum anderen wiire eine Anderung der geltenden Be-
triebskonzession nur unter den Voraussetzungen von Art. 20 aVIL zuléssig, so insbesondere wenn infolge der
baulichen Erweiterung die Umweltschutzvorschriften nicht mehr eingehalten werden konnten. Dies treffe hier
jedoch nicht zu; insbesondere sei eine allféllige Lirmzunahme nicht ausbaubedingt.

Das Bundesgericht hat im Rahmenkonzessionsentscheid dargelegt, die Konzessionsbehdrde habe im Baukon-
zessionsverfahren zu beurteilen, ob der Flugbetrieb infolge des Ausbaus derart zunehmen konnte, dass er mit
den Vorschriften des Umweltrechts nicht mehr vereinbar sei und Neuregelungen in der Betriebskonzession oder
im Betriebsreglement erfordere. Sei dies zu bejahen, so miisse sie gemsss Art. 20 Abs. 1 aVIL die Anderung
der Betriebskonzession in die Wege leiten (BGE 124 11 293 E 20 S. 337). Das UVEK ist im Baukonzessions-
entscheid Dock Midfield zum Schluss gelangt, der prognostizierte Flugverkehr konne in den Nachtrandstunden
nur noch als umweltvertréiglich gelten, wenn die genannten Beschrinkungen angeordnet wiirden. In verfahrens-
missiger Hinsicht hat das Departement hierzu ausgefiihrt, da die Betriebszeiten des Flughafens in der Betriebs-
konzession bzw. im Betriebsreglement geregelt seien, seien diese beiden Dokumente im Rahmen der nichsten
Konzessions- bzw. Betriebsreglementsinderung, spitestens aber im Jahr 2001, entsprechend anzupassen. Bis
zu diesem Zeitpunkt konne davon ausgegangen werden, dass die Zunahme der Fliige in den Nachtrandstunden
die Ausdehnung der Nachtflugsperre noch nicht erforderlich mache. Die Verpflichtung zur

Aufnahme der fraglichen Betriebsbeschrinkung in die Betriebskonzession bzw. in das Betriebsreglement sei
in das Dispositiv der Baukonzession aufzunehmen (Baukonzession Dock Midfield Ziff. 4.1.5.7 S. 42 f.). Den
gleichen Schluss hat das Departement fiir die die Luftreinhaltung betreffenden Auflagen gezogen (Ziff. 4.2.6.
lit. ¢ S. 67). Dass dieses Vorgehen mit dem damals geltenden Bundesrecht, welches das Verhiltnis von Bau-
zu Betriebskonzession kaum geregelt hat, im Widerspruch stiinde, kann nicht gesagt werden. Es konnte sich
hochstens fragen, ob gemiss Art. 20 Abs. 1 aVIL das Betriebsreglement nicht sofort hitte geindert werden
miissen. Das vom Departement gewéhlte Vorgehen wirkt sich somit nicht zum Nachteil, sondern zu Gunsten
der SAir Group aus. Diese und die Mitbeteiligten machen iibrigens selbst nicht geltend, dass ihr Rechtsschutz
beeintrichtigt worden wire. Es wird deshalb lediglich noch zu priifen sein, ob die angeordneten Auflagen ma-
teriell dem Bundesrecht entsprechen.

ERGANZENDE UMWELTVERTRAGLICHKEITSBERICHTE UND UMWELTVERTRAGLICHKEITSPRUFUNG,
INTERESSENABWAGUNG

13.- Im Anschluss an den Rahmenkonzessionsentscheid des Bundesgerichts hat der Kanton Ziirich gestiitzt
auf ein von den Fachstellen genehmigtes Pflichtenheft die verlangten Ergdnzungen zum Umweltvertriglich-
keitsbericht Rahmenkonzession erstellen lassen. Im Vordergrund stand dabei eine neue, aktualisierte Flugver-
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kehrsprognose.

Wie sich dem Synthesebericht (S. 5 ff.) entnehmen ldsst, hat als Rahmen der Prognose die auf die Stand-
plitze bezogene Angebotskapazitit des Flughafens gedient. Dabei ist unter Beriicksichtigung der je nach Flug-
zeuggrosse unterschiedlichen Abfertigungszeiten von einer hohen Auslastung der Infrastruktur iiber den Tag
und wihrend des ganzen Jahres ausgegangen worden. Fiir die Nacht ist mit der Aufrechterhaltung der Nacht-
flugsperre von 24 Uhr bzw. 0.30 Uhr bis 6 Uhr fiir Starts und von 24 Uhr bzw. 0.30 Uhr bis 5 Uhr fiir Landun-
gen gerechnet worden. Die Prognose stiitzt sich auf den Ist-Zustand im Jahr 1997 und bezieht sich auf einen
Zeithorizont von etwas mehr als zehn Jahren. Fiir den Ausgangszustand im Jahre 2010 - das heisst fiir den
dannzumaligen Flugverkehr ohne Ausbau des Flughafens - sind gewisse betriebliche Anderungen vorausge-
setzt worden, die fiir eine Verdichtung des Flugplans erforderlich sind (gleichwertige Benutzung der Pisten 16
und 28). Fiir den Betriebszustand - Flugverkehr im Jahr 2010 mit Ausbau - ist von weiteren betrieblichen An-
passungen ausgegangen worden (zusitzliches Abflugverfahren 16 straight” sowie mehr Landungen auf Piste
18). Unter diesen Annahmen sind von der Flughafendirektion in Zusammenarbeit mit der Swissair

folgende Verkehrszahlen vorausgesagt worden (in Klammern die fritheren Zahlen aus dem Umweltvertriglich-
keitsbericht Rahmenkonzession):

Ist-Zustand Ausgangs- Betriebs-
1997 zustand 2010 zustand 2010

Passagiere 18 Mio. 25 Mio. 36 Mio.
(15 Mio.) (20 Mio.)

Luftfracht (t/a) 472’000 722°000 1°071°000
(500°000) (650°000)

Flugbewegungen total268°300 316’000 421’000
(245°000) (275°000)

Flugbewegungen nachts 4’952 13’424 17°885

Ausgehend vom Ist-Zustand (1997) ergibt sich somit bis zum Betriebszustand im Jahr 2010 ein voraussichtli-
ches Luftverkehrswachstum von 100 % fiir die Zahl der Passagiere, von 127 % fiir die transportierte Luftfracht
und von 57 % fiir die Zahl der Flugbewegungen. Die ausbaubedingte Mehrkapazitét betréigt rund 44 % bezogen
auf die Passagierzahl, rund 48 % bezogen auf die Luftfracht und rund 33 % bezogen auf die Flugbewegungen.

Als Ergénzung zu dieser Prognose ist vom Institut du Transport Aérien (ITA) eine Nachfragestudie eingeholt
worden. Diese weist fiir das Jahr 2010 fiir den Linien- und Charterverkehr 380’000 Flugbewegungen aus. Wird
die sog. General Aviation hinzugerechnet, auf die geméiss Prognose der Flughafendirektion im Betriebszustand
20’000 Bewegungen entfallen werden, werden dhnliche Zahlen wie die oben genannten erreicht.

14.- In einzelnen Beschwerden wird vorgebracht, die Flugverkehrsprognose sei erneut falsch bzw. zu tief an-
gesetzt, da einerseits im Betriebszustand von 421°000 Bewegungen ausgegangen werde, andererseits von einer
jahrlichen Wachstumsrate von 5 % gesprochen werde. Bei einer solchen Zuwachsrate ergiben sich fiir das Jahr
2010 rund 550’000 Flugbewegungen. Jedenfalls stelle der fiir das Jahr 2010 prognostizierte Flugverkehr nicht
den "worst case” dar. Weiter wird geriigt, dass fiir den Ist-Zustand auf die Verhéltnisse von 1997 abgestellt
worden sei und die in der Zwischenzeit eingetretene Verkehrszunahme unter den Tisch gewischt” werde. Im
Umweltvertriglichkeitsbericht werde der Ist-Zustand filschlicherweise mit dem Betriebszustand verglichen,
statt dem Ausgangszustand gegeniibergestellt. Bei der Umschreibung des Ausgangszustandes werde zudem
von Betriebsidnderungen ausgegangen, die mit dem geltenden Betriebsreglement unvereinbar seien. Fiir die Pa-
rameter Flottenmix und Triebwerktechnologie seien einfach die Angaben der Swissair iibernommen worden,
welche aber selbst interessierte Partei sei. Das Datenmaterial hitte daher von einem unabhiéngigen Dritten tiber-
priift werden miissen. Schliesslich mangle es an der Kongruenz zwischen den im
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Rahmenkonzessionsverfahren erstellten und den ergéinzenden Berichten und seien bei der Umweltvertriglich-
keitspriifung zweiter Stufe keine Varianten mehr aufgezeigt worden. Ebenso wenig seien die Auswirkungen der
Verlidngerung der Piste 16 mit in Betracht gezogen worden.

Wie das Bundesgericht verschiedentlich - vor allem im Zusammenhang mit dem Nationalstrassenbau - er-
klart hat, sind die im Rahmen von Umweltvertraglichkeitspriifungen getroffenen Annahmen iiber kiinftige
Verkehrsaufkommen erfahrungsgemiss mit betrichtlichen Unsicherheiten behaftet. Die Verkehrsentwicklung
hingt stark von wirtschaftlichen, demographischen sowie von verkehrs- und umweltpolitischen Voraussetzun-
gen ab. Je nach der Wahl der Vorgaben unterscheiden sich die der Prognose zugrunde zu legenden Szenarien
betrichtlich. Auch beim Flugverkehr wird man sich, dhnlich wie beim Strassenverkehr, letztlich mit Aussa-
gen iiber Entwicklungstendenzen zufrieden geben miissen. Zusitzliche Untersuchungen und weitere Gutachten
konnen in der Regel keine Kldrung bringen. Insofern entziehen sich die Prognosen weitgehend der Kritik,
soweit sie sich nicht schon im Laufe des Bewilligungsverfahrens als offensichtlich und erheblich unrichtig
herausstellen. Diese Unzulidnglichkeiten sind hinzunehmen, solange sich die getroffenen Annahmen nicht als
unbrauchbar erweisen und es daher an der vom Gesetz geforderten vollstindigen Sachverhaltsabkldrung fehlt
(BGE 124 11 293 E. 12 S. 322; zu den Nationalstrassenprojekten vgl. BGE 122 II 165 nicht publ. E. 11 und E.
15bS. 173 £, 119 Ib 458 E. 8d S. 460).

Unter diesem Gesichtswinkel erweisen sich die erhobenen Riigen als unberechtigt. Die erginzten Umwelt-
vertrdglichkeitsberichte enthalten brauchbare Angaben, die eine Beurteilung der mutmasslichen Verkehrsent-
wicklung und ihrer Auswirkungen mit und ohne Flughafenausbau erlauben. Weitere Berichte oder Gutachten
konnten den Grad der Ungewissheit nur unwesentlich herabsetzen. Auch das BUWAL ist davon ausgegangen,
dass auf die in den Ergénzungsberichten enthaltenen Zahlen fiir den Ist-, den Ausgangs- und den Betriebszu-
stand abgestellt werden konne. Mit der vorliegenden Prognose wiirden die hauptséchlich kritisierten Punkte des
urspriinglichen Umweltvertrédglichkeitsberichts korrigiert. Da die Nachfrageprognose der ITA nur wenig tiefer
liege, konnten die neuen Prognosezahlen als vertretbar angesehen werden (Stellungnahme des BUWAL vom
23. Juli 1999 S. 12). Dass im Ubrigen fiir den Ausgangs- und den Betriebszustand Annahmen getroffen worden
sind, die gewisse betriebliche Anderungen voraussetzen, ist nicht zu beanstanden, solange diese Annahmen
plausibel bleiben. Daran éndert auch nichts, dass diese Anderungen selbstverstindlich nur vorgenommen wer-
den konnen, wenn sie im massgeblichen Verfahren genehmigt werden. Weiter ergibt sich schon aus der

Natur der mehrstufigen Umweltvertriglichkeitspriifung, dass nicht verlangt werden kann, es seien bei jedem
Verfahrensschritt noch Varianten zu prisentieren (vgl. Art. 6 der Verordnung iiber die Umweltvertrédglich-
keitspriifung vom 19. Oktober 1988 [UVPYV, SR 814.01]). Schliesslich ist die Verldngerung der Piste 16 weder
Gegenstand einer Baukonzession noch eines Baugesuchs und damit auch nicht in die Priifung der hier umstrit-
tenen Projekte miteinzubeziehen.

Auf die Kritik an den Immissionsprognosen, die gestiitzt auf die neuen Verkehrszahlen angestellt worden sind,
wird - soweit sie durch diese Erwégungen noch nicht behandelt ist - unter den Titeln Lirm und Luftreinhaltung
einzugehen

sein.

15.- Zahlreiche Beschwerdefiihrer haben im Anschluss an die im Laufe des bundesgerichtlichen Verfahrens
eingetretenen Anderungen der Sachlage (vgl. Sachverhalt lit. P) geltend gemacht, der Umweltvertriiglichkeits-
bericht erweise sich nachtréglich als unrichtig oder unvollstdndig. Die Antwort hierauf findet sich in den bereits
angestellten Erwédgungen iiber die Beriicksichtigung von Entwicklungen, die sich - wie hier - erst nach Ab-
schluss des Umweltvertraglichkeitspriifungs- und Bewilligungsverfahrens ergeben haben (vgl. E. 3b und 11).

16.- Der Landkreis Waldshut beschwert sich dariiber, dass der Umweltvertréglichkeitsbericht im Bereich Si-
cherheit nicht iiberarbeitet und an die neuen Flugverkehrszahlen angepasst worden sei. Der Fachbericht Storfille
gehe von 275’000 jihrlichen Flugbewegungen aus und sei damit iiberholt; eine Uberarbeitung dieses zentralen
Bereichs sei nicht erfolgt. Uberarbeitet worden seien lediglich die Sicherheitsaspekte, die sich auf das un-
mittelbare Flughafenareal bezogen. Das Sicherheitsrisiko, das durch die Intensivierung der Flugbewegungen
im Warteraum EKRON entstehe, sei weiterhin ungepriift geblieben. Ahnliche Einwendungen werden von der
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Gemeinde Oetwil an der Limmat sowie von Elisabeth Zbinden und den Mitbeteiligten erhoben, welche neue
Einschitzungen des erhohten Gefahrenpotentials verlangen, das sich durch die kiinftige Mehrbeanspruchung
des Pisten- und Luftraums ergebe.

Im Nachgang zum bundesgerichtlichen Rahmenkonzessionsentscheid hat der Kanton Ziirich zusitzlich zum
“Pflichtenheft fiir die Ergdnzungen zum UVB Rahmenkonzession 5. Bauetappe” vom 20. August 1998 auch
noch ein ergénzendes Pflichtenheft ”’Storfélle (Flugbewegungen inkl. Start- und Landephase)” erstellen lassen,
das vom 8. Juli 1999 datiert. In diesem wird festgehalten, dass fiir die Ermittlung und Beurteilung der Aus-
wirkungen des Flugverkehrs auf die neuen Prognosewerte abzustellen sei. Der Untersuchungsperimeter wird
derart definiert, dass das besonders absturzgefidhrdete Gebiet im beidseitigen Abstand von 5 km ldngs der drei
Pisten des Flughafens in Betracht zu ziehen sei. Dieser Perimeter sei entsprechend zu erweitern, falls die neue
Luftstrasseneinteilung des schweizerischen Luftraums die Lande- und Startkorridore und somit die betroffenen
moglichen Absturzgebiete beeinflusse oder neue mit Gefidhrdungspotential verbundene Betriebe im Nahbereich
erstellt wiirden (S. 3 f. des Pflichtenhefts). Das BUWAL hat diesem Pflichtenheft unter Hinweis auf die positive
Stellungnahme des kantonalziircherischen Amtes fiir Abfall, Wasser, Energie und Luft (AWEL) zugestimmt
(Schreiben des BUWAL vom 25. August 1999). In der Folge ist der Ergénzungsbericht

”Storfille Flugbetrieb (Start- und Landephase)” vom 31. August 1999 vorgelegt und vom BUWAL ebenfalls
gutgeheissen worden (Stellungnahme vom 18. Oktober 1999). Dieser stiitzt sich, wie im Pflichtenheft vorge-
sehen, auf die neu prognostizierten Flugbewegungen. Er bezieht sich auf den umschriebenen Nahbereich des
Flughafens Ziirich, da der Flugverkehr ausserhalb dieses Areals nicht der Storfallverordnung unterstehe, doch
wird auch generell auf technische und organisatorische Sicherheitsmassnahmen verwiesen, dank denen ins-
kiinftig die Absturzwahrscheinlichkeit vermindert werden konne (vgl. S. 40 und S. 45 f. des Berichtes).

Es trifft also nicht zu, dass der Fachbericht iiber die Storfille nicht auf die neuen Flugverkehrsprognosen
ausgerichtet worden wire. Was den als zu klein erachteten Untersuchungsperimeter anbelangt, kann nur wie-
derholt werden, was schon zur entsprechenden Riige im Rahmenkonzessionsverfahren ausgefiihrt worden ist:
Das Bundesgericht sieht keinen Anlass, in der vornehmlich technischen Frage der Abgrenzung des Untersu-
chungsperimeters von der Auffassung der eidgendssischen Fachstelle abzuweichen. Selbstverstidndlich werden
die Sicherheitsprobleme des weiteren Flugbetriebs im Rahmen des Betriebskonzessionsverfahrens (und des
Betriebsreglementsverfahrens) eingehend untersucht werden miissen (BGE 124 11 293 E. 33a S. 356).

17.- Nach Meinung vieler Beschwerdefiihrer hat das UVEK keine wirkliche Interessenabwigung vorgenom-
men; das Ergebnis habe vielmehr von vornherein festgestanden. Verschiedenen wichtigen 6ffentlichen Anliegen
- so dem Landschafts- und Ortsbildschutz - sei iiberhaupt keine Rechnung getragen worden. Ebenfalls nicht in
die Abwigung einbezogen worden sei der durch den Flugbetrieb verursachte volkswirtschaftliche Schaden, der
infolge der Entwertung der immissionsbelasteten Liegenschaften und durch Steuerausfille entstehe. Unberiick-
sichtigt geblieben seien auch die Interessen der deutschen Nachbarn.

a) Zu diesen Vorwiirfen ist zunéchst festzuhalten, dass das UVEK im Baukonzessionsverfahren dariiber zu
befinden hat, ob ein ihm vorgelegtes konkretes Projekt mit der Gesetzgebung vereinbar sei. Eine Interessen-
abwigung ist nur insofern vorzunehmen, als sie durch eben dieses Gesetzesrecht verlangt wird. Das trifft vor
allem dort zu, wo unter der Voraussetzung, dass ein iiberwiegendes offentliches Interesse am Projekt besteht,
an dieses weniger hohe Anforderungen gestellt oder andere Ausnahmeregelungen getroffen werden. Dagegen
ist das Baukonzessionsverfahren gemiss Art. 37a Abs. 1 aLFG und Art. 16f. aVIL - im Gegensatz zum heu-
tigen luftfahrtrechtlichen Plangenehmigungsverfahren (Art. 37 ff. LFG) - kein sog. kombiniertes Verfahren,
welches das enteignungsrechtliche Einspracheverfahren mitumschliesst und in dem im Sinne von Art. 1 Abs.
1 des Bundesgesetzes iiber die Enteignung (EntG; SR 711) vorweg das 6ffentliche Interesse am projektierten
Werk zu priifen ist. Die vom Bundesgericht aufgestellten Regeln iiber die Interessenabwégung im enteignungs-
rechtlichen Einspracheverfahren (vgl. etwa BGE 112 Ib 280 E. 8 S. 292 ff.) sind daher hier nur bedingt zu
iibernehmen. Aus der Vorschrift von Art. 9 Abs. 4 des Bundesgesetzes iiber den Umweltschutz

vom 7. Oktober 1983 (Umweltschutzgesetz, USG; SR 814.01), die fiir 6ffentliche und konzessionierte private
Anlagen eine Begriindung des Vorhabens verlangt, kann ebenfalls nicht hergeleitet werden, dass bei der Darstel-
lung der fiir oder gegen eine offentliche Verkehrsanlage sprechenden Interessen alle moglichen Entwicklungen,
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so auch eventuelle oder bloss indirekte Auswirkungen, aufgezeigt und untersucht werden miissten. Jedenfalls
sprengt der Antrag, fiir die Beurteilung der Konzessionsgesuche sei ein umfassendes Gutachten samtlicher di-
rekt und indirekt mit dem Flughafenausbau verbundenen wirtschaftlichen Vor- und Nachteile beizuziehen, den
Rahmen der Priifungspflicht der Konzessionsbehorde. Derart breite Abkldrungen konnen selbst fiir Grosspro-
jekte nicht verlangt werden und sind auch fiir andere Infrastrukturanlagen mit erheblichen Auswirkungen auf
die Umwelt nie vorausgesetzt worden.

b) Das Bundesgericht hat im Rahmenkonzessionsentscheid im Zusammenhang mit der Beurteilung sowohl
der ldrmrechtlichen als auch der lufthygienischen Probleme erklirt, dass Flughafenanlagen wie andere Ver-
kehrsanlagen im gesamtschweizerischen Interesse ldgen. Das “Landesinteresse am weiteren Ausbau” der drei
Landesflughéfen sei denn auch bei der Neuregelung der Bundeshilfe im Rahmen der Gesetzesrevision von 1993
erneut unterstrichen worden (BGE 124 11 293 E. 18a S. 329 und E. 23 S. 340 f., mit Hinweisen). Damit hat das
Gericht jedoch nicht zum Ausdruck bringen wollen und auch nicht zum Ausdruck gebracht, dass das 6ffentliche
Interesse an Flughafenbauten jede noch so grosse flugbetriebsbedingte Umweltbelastung rechtfertige. Es trifft
auch nicht zu - wie behauptet worden ist -, dass das UVEK die Bejahung des o6ffentlichen Interesses als Frei-
pass fiir beliebige Uberschreitungen der Belastungsgrenzwerte betrachtet hitte. Das Departement hat vielmehr
im Baukonzessionsentscheid Dock Midfield die ”"Notwendigkeit einer umfassenden Giiterabwégung zwischen
dem volkswirtschaftlichen Nutzen des Flughafens und der tragbaren Belastung von Bevolkerung und Umwelt”
anerkannt und dementsprechend im Einzelnen gepriift, welche Massnahmen zum Schutz vor Larm

und zur Vermeidung von Schadstoffen zu ergreifen seien (zum Fluglarm vgl. S. 26-44, zur Lufthygiene S.
48-68). Dabei hat es sich auch mit den Begehren auf Verweigerung der Baukonzessionen und um Betriebs-
beschriankungen auseinandergesetzt. Schliesslich hat das Departement den Nachtflugbetrieb aus Larmschutz-
griinden eingeschrinkt und eine Emissions-Limite fiir den NOx-Ausstoss festgesetzt. Wenn diese Auflagen
auch den Erwartungen der Beschwerdefiihrer nicht entsprochen haben, kann dem UVEK doch nicht vorgewor-
fen werden, es sei seiner Pflicht zur Beriicksichtigung der Umweltanliegen und zur Interessenabwigung nicht
nachgekommen.

c) Als unbegriindet erweist sich weiter der Einwand, die Anliegen des Landschafts- und Ortsbildschutzes
seien nicht geniigend beriicksichtigt worden, insbesondere seien die Auswirkungen des Flugbetriebs auf das
geschiitzte Bachsertal ungepriift geblieben. Wie sich der kiinftige Flughafenbetrieb larmmaéssig auf das Gebiet
des Bachsertals auswirken wird, ist wie fiir die anderen betroffenen Regionen aufgezeigt worden. Dasselbe
gilt fiir die Belastung mit Luftschadstoffen. Im Weiteren sind fiir die Umweltvertraglichkeitspriifung zweiter
Stufe Spezialberichte iiber die Belange des Naturschutzes erstellt worden (”Gesamtbericht Biosphére” vom 24.
November 1997 und “Ergénzungsbericht Biosphédre” vom Juni 1999). Die Untersuchungen erstrecken sich al-
lerdings nur auf das Gebiet zwischen Glatt und Unterlandautobahn. Die Berichte sind von den eidgendssischen
und kantonalen Fachstellen begutachtet und teils auch kritisiert worden, doch hat keine der Fachstellen eine
Ausdehnung des Untersuchungsperimeters verlangt. Es darf deshalb davon ausgegangen werden, dass ausser-
halb des Nahbereichs des Flughafens nicht mit spezifischen Beeintriachtigungen von Flora und Fauna gerechnet
werden muss und sich eine zusitzliche Expertise eriibrigt. Schliesslich diirfte sich

das von den Beschwerdefiihrern aufgeworfene Problem des Einbaus von Schallschutzfenstern in unter Denk-
malschutz stehende Bauten - wenn iiberhaupt - nur ganz vereinzelt stellen. Dass dieser Frage im Rahmen der
Interessenabwiigung kein Gewicht beigemessen worden ist, ist nicht zu beanstanden.

d) Der Landkreis Waldshut und die Gemeinde Hohentengen am Hochrhein samt Mitbeteiligten riigen, dass
ihre Interessen nicht in die Beurteilung miteinbezogen worden seien, legen jedoch nicht dar, inwiefern sich die-
se Interessen von jenen der schweizerischen Anwohner und Gemeinden unterscheiden wiirden. Der Forderung
des Bundesgerichts, dass auch die Fluglirmbelastung im siiddeutschen Raum aufgezeigt werden miisse (BGE
124 11293 E. 18c S. 331 f.), ist im ergidnzenden Fachbericht Flugldirm und dem dazugehorenden Kartensatz ent-
sprochen worden. Dass nicht im Einzelnen ermittelt worden ist, wie viele Personen jenseits des Rheins von den
Larmauswirkungen betroffen werden konnten, hindert die Mitberiicksichtigung der Anliegen dieser Bevolke-
rungsgruppe nicht. Wie bereits im bundesgerichtlichen Rahmenkonzessionsentscheid dargelegt worden ist, war
das UVEK nicht verpflichtet, sich mit der Riige der Nichteinhaltung deutscher Rechtsnormen auseinanderzuset-
zen (BGE 124 11293 E. 4c¢ S. 310). Soweit die Gemeinde Hohentengen und die weiteren Beteiligten behaupten,
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das Bundesgericht verlange von der Konzessionsbehorde eine Interessenabwigung, die “ohne schweizerisches
Landesinteresse operiere”, liegt offenbar ein Missverstidndnis vor, ist doch gerade das

Gegenteil ausgefiihrt worden: Sehe das schweizerische Recht eine Interessenabwigung vor, anhand derer iiber
Erleichterungen fiir gewisse Bauten zu entscheiden sei, so miisse diese Abwédgung unter Einbezug aller auf
dem Spiele stehender Anliegen, insbesondere auch der nationalen Interessen, vorgenommen werden (BGE 124
I1293 E. 4c in fine S. 310).

LUFTHYGIENE/FLUGBETRIEB UND ABFERTIGUNG

18.- Im ergéinzenden “Fachbericht Luft”, der aufgrund der neuen Verkehrsprognose erarbeitet worden ist, wer-
den die lufthygienischen Auswirkungen des kiinftigen Betriebs, unterteilt in Flugbetrieb, Abfertigung und land-
seitigen Verkehr, dargestellt. Die Untersuchungen erstrecken sich einerseits auf einen “Regionalperimeter”, der
unter anderem alle Flugbewegungen bis 200 m iiber Grund erfasst, andererseits auf einen “erweiterten Peri-
meter”. Dieser bezieht sich fiir den Flugverkehr auf den sog. LTO-Zyklus (Landing and Take-off), der einem
Gebiet von etwa 18 km aus der Landerichtung und 7,5 km in Startrichtung entspricht. Fiir den erweiterten
Perimeter sind folgende Schadstoff-Emissionen ermittelt worden (in Klammern die fritheren Zahlen aus dem
Umweltvertriglichkeitsbericht Rahmenkonzession):

Ist-Zustand Ausgangs- Betriebs-
1997 zustand 2010 zustand 2010
t/a t/a t/a

NOx 1’808 2°617 3’443
(1°927) (1°708) (1°933)

VOC 571 554 670
(674) (530) (580)

CO2 460’830 618’178 801°655

Ausgehend vom Ist-Zustand ergibt sich demnach fiir den Betriebszustand eine Zunahme der NOx-Emissionen
von 90 %, der VOC-Emissionen von 17% und der CO2-Emissionen von 74 %. Die ausbaubedingte Mehrbelas-
tung erreicht 32 % fiir die NOx-Emissionen, 21 % fiir die VOC-Emissionen und 30 % fiir die CO2-Emissionen.
Der Hauptanteil der Mehrbelastung durch NOx- und CO2-Emissionen ist auf den Flugbetrieb zuriickzufiihren.
Allein fiir diesen betrdgt der voraussichtliche Zuwachs (Ist-/Betriebszustand) an NOx-Emissionen 134 % und
an CO2-Emissionen 95 %. Der Fachbericht Luft erklirt hierzu, dieser Anstieg sei unter anderem eine Folge
der technologischen Entwicklung bei den Grosstriebwerken. Bei diesen Triebwerken, die fiir die neuen oder in
Kiirze im FEinsatz stehenden Flugzeuge (z.B. A340, B777) verwendet wiirden, seien die NOx-Emissionen im
LTO-Zyklus hoher als bei Triebwerken dlterer Generation. Hinzu komme, dass die technologischen Verbesse-
rungen bei den kleinen und mittleren Flugzeugen durch die Zunahme des Verkehrsvolumens (iiber-)kompensiert
wiirden (Fachbericht Luft, Zusammenfassung S. I).

Weiter wird im Fachbericht zu den Emissionen ausgefiihrt, dass die genannten Mehrbelastungen in Beziehung
zum Luft-Programm des Kantons Ziirich gesetzt werden miissten. Das Luft-Programm 1996 sehe bis 2010 eine
schrittweise Reduktion der NOx-Emissionen bis zur Erreichung des Sanierungsziels von 12’000 t/a vor. Dieses
Ziel werde aufgrund des prognostizierten Luftverkehrswachstums klar verfehlt, indem das Reduktionspotential
der angeordneten Massnahmen aufgehoben werde. Der NOx-Gesamtausstoss im Kanton Ziirich werde sich im
Jahr 2010 auf 14’550 t bis 16’840 t belaufen, an welchen der Flughafen mit 20 % bis 25 % beteiligt sei (Fach-
bericht Luft, Zusammenfassung S. II f.).

Zu den Schadstoff-Immissionen stellt der Fachbericht Luft zusammenfassend fest, im Ist-Zustand betriigen die
maximalen NOx-Gesamtbelastungen im Regionalperimeter typischerweise zwischen 30 pg/m3und66pg/m3.DerFlughafe
undBetriebszustandbetriigendiemaximalenN O2 — GesamtbelastungenindenbenachbartenOrtschaften24 g /m3bisTOug /1
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Weiterwirdausge fiihrt,dassseitMai1998amF lugha f enauchdieBelastungmitlungengdngigenFeinstiuben(PM10)gemessen

DerFachbericht LuftgelangtzumErgebnis,dieMassnahmenplanungdesK antonsvermogeimLichtederneuenAbklirungenunc
EmissionenkonnemitdemzugrundegelegtenLu ftverkehrswachstumindenndchstenl5Jahrennichterreichtwerden.Damitseiat
Immissionsgrenzwertesmittel fristignichtgewdhrleistet.Nebendenbereitsgetro f fenenoderweiterzu fiihrendenMassnahmer

19. — DasAW E LhatinseinerStellungnahmezumFachbericht Lu fterkldrt ,dassdasAusbaupro jekt — ohneemissionsreduzieren
alsnichtumweltvertriiglichzubeurteilensei. ZwarschliessedasBundesgerichtdieRechtmiissigkeitvonge plantenBautent rotzU
Verordnungvom16.Dezember1985(LRV,SR814.318.142.1) fest gesetztenlmmissionsgrenzwertenichtaus.DieU berschreitun
Zustand(1997)ca.25%derWohnbevilkerungderacht GemeindenumdenF lugha f eniibermdissigen, 3511 g /m3iibersteigenden!
Immissionenausgesetzt, fiiretwad0%IliegedieBelastungzwischen2511g/m3und35ug/m3, alsoimBereichdesN 02 —

ImmissionsgrenzwertesderLu ftreinhalte —Verordnung(30ug/m3).Mittel fristig — bis2010 — miisstendieseBelastungender
InnenstdidtenoderinderU mgebungvonAutobahnenzuerwartenseien.Diemittel fristigeZielsetzung fiir2010konne jedochnure
EmissionenausF lugbetriebundAb fertigungimBet riebszustandimerweitertenPerimeterumca.800t /aoder27%gegeniiberder
EmissionenausF lugbetriebundAb f ertigungdiir ftenalsoimBet riebszustand(2010)2'200t / aimerweitertenPerimeternichtiib

DasBUWALhatdenAntragdesAW E Lau f Festset zungeinerH dchst grenzederStickoxidemissionenausF lugbetriebundAb ferti
Prognosenanzupassen.ImBetriebsreglementseifestzulegen, wievieleF lugbewegungenmaximalzuldssigseien.

DasUV EKhatsichimBaukonzessionsentscheid DockMid fieldzundchstzuall fdlligenMassnahmenzurSchadsto f freduktiona
soetwadieErweiterungderemissionsabhdingigenLandegebiihr(L1)unddielnstallationvonstationiirenF lugzeug —
Energiesystemenfiird00Hzaufof fenenStand plitzen(L3) — vorsehe MitdiesenMassnahmen, dieal sAu flagenindasEntsche
BelastungderFlugha fenregionimLichtederU mweltschutzgesetzgebungundderbundesgerichtlichenRechtsprechungnochod
werdenmiissten.Dasheisse jedochnicht ,dassnichternsthafteAnstrengungenunternommenwerdenmiissten, umdurchgeeignet
Belastunginskiin ftiginausserordentlichemMassezunehmenwerde, nicht geniigendRechnunggetragen.AuchindieserHinsicht.
Emissionenzuergrei fen.Darunter fielenunteranderemVorkehren,die —wiedieganzeoderteilweiseVerlagerungder

General AviationoderdesCharterverkehrs — nichtvoneinemau f denanderenTagrealisiertwerdenkonnten.Umzugewdhrleiste
Belastungvorzusehen,welchezwarnichtau feineBewegungspla fonierung,aberau f eineneuelLageanalysehinauslaufe.Diese
AusstossvonF lugbetriebundAb fertigungsei — ausgehendvondenAntrigenderFachstellenundunterBeriicksichtigungderwir
—auf2'400¢ festzulegen.WerdedieseLimiteerreicht

— wasohnezusdtzlicheM assnahmenetwaimJahre2005der

Fallseinwerde—,sohabederF lughafenhalterdemUV EKinnertdreiMonateneinzusdtzlichesMassnahmenpaketzurVerhinde
Ausstossesnurrechnerischermitteltwerdenkonne, erscheinezudemalsangezeigt , dietatsichlicheBelastungderBevolkerungmi

67).

20. — DerVerkehrs — ClubderSchweiz,derSchutzverbandderBevilkerungumdenF lugha fenZiirich, dieGemeindenBassersd
Emissionsprognose.DieprognostiziertenN Ox — EmissionenstiindenmitdenZahlendesFachberichtesLu ftzurRahmenkonzes:
Ausstossimlst — Zustand (1997)mitrund240'000 jihrlichenF lugbewegungenau f 1175t wéiihrendimaltenUmweltvertrdiglich
Emissionenaus.WederdasUV EKnoch —imAnhorungsver fahren — derKantonZiirichhdttendieunt erschiedlichenResultateu
Zustand festgestellteDif ferenzschlageauchaufdenAusgangs —undBetriebszustanddurch.DieEmissionsbilanzdesF lugha
Umweltvertrdglichkeitsprii fungmassgeblichenGrundlagenseiendaherinerheblichemMasseunzutre f fendundbediir ftenne
DieGemeindeOetwilanderLimmatunddieMitbeteiligtenweiseneben fallsaufdiese”Ungereimtheiten” hin.

DasUV EKhatimEntscheidDockMid fielderkldrt,die fraglicheDif ferenzgehegemdissdenAngabendesK antonsZiirichau fur
istzuzustimmen :

Immissions — Prognosen, diesichaufdenkiin ftigenF lugbetriebbeziehen, sindwohlmitnochgrosserenUnsicherheitenverbund
undEmissionsentwicklungennormalerweiseschonzutrif ft(vgl.E.14).Verldu ftdieEntwicklungintechnologischerundwirtsc
undumwelt politischerHinsichtnichtodernurteilswievorausgesagt, ergebensichenormeSchwankungen.Selbstwenndaherdiec
Triebwerkeinskiinftig fiirwelcheF lugzeugtypenausgewdhltwiirden.EbensoseiendieEmissions faktorenkiin ftigerTriebwer
of fzugelten,dieunterBeriicksichtigungderLeistungenmodernerTriebwerkerund100tN OxproJahr

niedrigerveranschlagtwerdenkonnten(Fachbericht LuftS.19).ImEntwur f fiirden” Teil planzumkantonalenLu ft programm]
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BandbreitederEmissionsprognosen fiirdenBereichAb fertigungmit + | — 20%angegeben.AngesichtsderarthoherUnsicherhe
Belastungenbringenkonnten(vgl.obenE .14).DieAntrigederBeschwerde fiihreraufU ber prii fungderPrognosesindschonau:

Hinzukommt ,dassdieFrage,obdieN Ox — BelastungimBetriebszustandau f3'443t /aoderhoheranzusetzensei, au f grunddery
Limitefestgesetzt,diebei2’ 400t N OxproJahr, alsoweitunterder prognostiziertenAusstoss — Mengeliegt .SobalddieseLimiteer
Ausstosseszuergreifen.DadurchwirddieFrage, welcheH ohedieEmissionenohnedieBegrenzungerreichenwiirden, zueinerrei

21.—DiegenanntenBeschwerde fiihrerbringenweitervor, dieimUmweltvertriglichkeitsberichtausgewiesenezukiin ftigeLu fi
Belastungzusenken.DieserWillekommeselbstinderneuenBundesver fassungverstirktzumAusdruck, werdedochdieEidgenos
und EmissionswachstumseizudemunvereinbarmitderviolkerrechtlichenVerp flichtungderSchweiz, ihreCO2 — Emissionening
ProtokollvondenReduktionszielenausgenommensei, diir fedieallgemeineCO2 — Belastungnichtdurcheinen
einzigenEmittentenum95%erhohtwerden.

AuchdieseKritikgehtdaranvorbei,dassdasUV EKbeiderBeurteilungderUmweltvertréiglichkeitdesPro jektskeineswegszums
Ausstoss,dochwerdendiedasStickoxidreduzierendenM assnahmenzugleichzueinerVerminderungderiibrigenSchadstof fe fil

22. — GegendieArtdervomUV E KangeordnetenEmissions — BegrenzungwirdvonSeitenderAnwohnereingewendet ,der” unec
selbstlinger fristig — zuerreichen.DadasU berschreitenderLimitelediglichzueinerzusiitzlichenMassnahmenplanung fiihre,
wieetwadieVerlegungdesCharterverkehrs — beiErreichenderLimiteinsAugezu fassenseien, schoninderBaukonzessionangeo

DieSAirGroupunddieMitbeteiligtenmachenihrerseitsgeltend,diePlafonierungdesN Ox — Ausstossesstelleeinschweizerisch
Verordnung fehleeineN Ox — Emissionsbegrenzung.Einesolcheseidahernursoweitzuldssig, alssieimSinnevonArt . 11Abs.2U S
Ausstosszubemessen; zurBeurteilungderLu fthygienebediir feeseinerGesamtbetrachtung.Ineinersolchenwiirdensichdiemoa
unddieN Ox — Emissionenzuvermindern.DieN Ox — BelastunginBodenndihediir fedahernichtdaseinzigeKriteriumfiirdieUm
BelastunglassesichimheutigenZeit punktauchnichtzuverldssigmessen.SiewerdeheutemitanSicherheitgrenzenderWahrscheir
begrenzedievorgeseheneN Ox — LimiteindirektdieAnzahldererlaubtenF lugbewegungen.EsbestehedieGe fahr, dassbereitsin

DieseEinwendungenvonbeidenSeitenvermdogennichtzuiiberzeugen.

a)Wieimange f ochtenenEntscheid DockMid fieldinWiedergabebundesgerichtlicherErwdgungenausge fiihrtwird , sind Flug
beschrinkendenMassnahmenvorzuschreiben, wobeisichZustindigkeitundVer fahrennachdeneinschligigenVorschriftenric
vorsorglichenemissionsbeschrinkendenAnordnungenbereitsbeiderGenehmigungdesPro jektszuerlassen.Dagegenverlanger
wiedasBundesgerichtverschiedentlichfestgehaltenhat — diegesetzlichenBestimmungennicht ,dassimBaubewilligungsver fa
beschrinkendenVorkehrenimRahmenderMassnahmenplanungergrif fenwerdenmiissen(BGE12411293E.24bS.343, 122119
oderVer fahrensregelnverstossenwird.

IndiesesvomGesetz—undVerordnungsgebergeschaf feneSystemzurBekdmp fungiibermdssigerImmissionenumVerkehrsanl
ausdriicklichvorgesehen(TeilllIBS.41).

SchliesslichistimLichtederluft fahrtrechtlichenVer f ahrensbestimmungenundvonArt.44aAbs.3U SGvertretbar,dassdaszus
EinerseitsistderKantonZiirichals(zurZeitnoch)Antragstellerzugleich fiirdieM assnahmenplanungverantwortlich.Anderers
und (neu)Plangenehmigungsbehordevor(vgl Art 11it.bderVerordnungiiberdieAu f gabenderDepartemente, GruppenundAn

ObiibrigensdiezusdtzlichenVorkehrenzurLu ftreinhaltungimRahmendeskantonalenMassnahmenplanesLu fthygiene —
imK antonZiirichal soimkantonalen” Luft programm” — odererginzendineinerseparatenPlanunguntereinemanderenTitel f e

b)WasdieRiigebetrif ft,derEmissionsplafondkonntezueiner — alswirtschaftlichuntragbarerachteten — Bewegungslimitier
undBetriebsvorschriftenbestehenkinnen, unabhdngigvonderwirtschaftlichenZumutbarkeitanzuordnen(Art.11Abs.3inVer

ImWeiterenschlosseauchderZulassungszwangeineBewegungszahl — BeschrinkungausokologischenGriindennichtaus.AusSi
Ott, Zulassungszwangau f schweizerischenF lughd fen,inBulletin2 /1992derSchweiz.Vereinigung fiirLu ft — undRaumrecht,
DasRechtinRaumundZeit, Festschrift fiirMartinLendi, Ziirich1998,S8.203 f f.217 f.; vgl. fiirdasLu ftverkehrsrechtderEuro
Zeit fiirneueStrukturenineinemliberalisiertenUm feld, Zeitschrift fiirLuft —undWeltraumrecht[ZLW]19985.308,319ff.,.
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publ.inZLW19998.271Zif f.6S.278mitHinweisaufArt.8Abs.2derVerordnung[EW G|Nr.2408 /92]).Auchdasschweizerische.

c)SoweitdieSAirGroupunddieMitbeteiligtengeltendmachen, dieU mweltvertriglichkeit s prii fungmiisseanhandeinerGesam
inklusiveReise flug — undnichtblossunterBeriicksichtigungderN Ox — BelastunginBodenndhevorgenommenwerden, wireihn
Emissionen, sondernauchweitereSchadsto f feindieUmweltvertréiglichkeitsprii fungeinbezogenwordensind ,istbereitsgesch
d)DieBerufungaufdas’Rechtauf freieVerkehrsmittelwahl” gehtimvorliegendenZusammenhangschondeshalb fehl ,weilsic
DelaConstitution, FestschriftJean— FranoisAubert,Basel1996,8.371 f f.5.377;s.a.BotschaftdesBundesratesiiberdieGrur

Dassdie freieKonkurrenzzwischendenVerkehrstrigerndurchdenumstrittenenEmissionspla fondgestortundderLu ftverkehi
undStrassenverkehrdiskriminiertwiirde,trif ftnichtzu :

SeitderweitgehendenElektrifizierungderEisenbahneneriibrigensichlu fthygienischeMassnahmengegeniiberdemSchienenv.
Obligatoriums, einwichtigerSchrittinRichtungLu ftreinhaltunggetanwordenist .DasGleichegilt fiirdieallgemeineTempobes
undNacht fahrverboter fdhrtderGiiterverkehrdurchdieVer fassungsbestimmungvonArt .84BV iiberdenal penquerendenTrar
denverkehrslenkendenund — beschrinkendenAnordnungenau fdempro jektiertenStrassenstiickhdu figauchverkehrsberuhig
verminderndeMassnahmenau f demiibrigenStrassennetz.SiemiissennichterstbeiErreicheneinesbestimmtenlu fthygienischer
kritischeLuftbelastungenerreichtwiirden(vgl.zudieserProblematikBGE1211334).Esistdahernichteinzusehen, inwie fernde

23.—DerVerkehrs — ClubderSchweizbezeichnetdenimKonzessionsentscheidauf2'400t aangesetztenEmissionsplafondals

NachAuf fassungderSAirGroupundderMitbeteiligtenistdagegenderSchwellenwertvon2'400tN OxproJahrvielzutie fangese
oderKonzessionsbehirdeihrenEntscheiddariiber,obbeimAusbaueinerVerkehrsanlageeinevoriibergehendeU berschreitungd
1171b285E .8¢S.306, 1181b206E .8ain fineundE .11e,12211165E.13S.168).Einesolchelnteressenabwdgungist grundsdtzlich
auchunterderseinerzeitigenAnnahmevon240'000F lugbewegungenimBetriebszustand

—wirtschaftlichtragbar.

24. —a)Wiedargelegt (E.19)hatdasUV EKdieLu fthygienemassnahmen, dieimEntwur fderF lugha f endirektionzueinem” Tei

b)AbzuweisenistauchderAntragderSAirGroupundMitbeteiligten,aufdieMassnahmeL3(InstallationvonstationdrenF lugze
Energiesystemenfiird00Hzaufof fenenStand plitzen)seizuverzichten.NachdenBeschwerde fiihrernistdieseMassnahmewe.
wieinzweiSdtzenbehauptetwird —dieo f fenenStand pliitzenurwenigbelegtunddievorgeschriebenenlnstallationenumweltun
Hz— LeitungengrosseUbertragungsverlusteau flingereDistanzergiben.DaindessendieF lugha fendirektionsolchelnstallat

25. —ZusammenmitanderenBeschwerde fiihrernweistderV CSschliesslichau fdieF lachmoorenationalerBedeutungimF lugh
16kgN /haxaauf14 —18kgN /haxaimBetriebszustandansteigenunddamitdiekritischeBelastungvon3 — 5kgN /hax
aumeinViel fachesiiberschreitenwerde;dabeibelau fesichdiedurchdenF lugha f enausbaubedingteZunahmeau f0, 8 —

1,5N /ha*a.Imange fochtenenEntscheidwerdedieZusatzbelastungdurchdenMehrverkehrheruntergespieltundlediglichau
ArtikelsderBundesver fassung(Art.24sexiesAbs.5BV )absolutundeinelnteressenabwigungausgeschlossen.

DieBeschwerde fiihreriibernehmenauchindiesemZusammenhangdieZahlen,dieau f grundderVerkehrsprognoseunddesents
Ausstosses fiirdenBetriebszustandermitteltwordensind.Siegehendariiberhinweg, dassdievomUV EK festgesetzteEmissions.
worau fimEntscheidDockMid fieldhingewiesenwird — inderBaukonzession” RollwegeundVor feldMid field" mitdenProbler
undMoorschutzesauseinandergesetzthat.DasDepartement hatin jenemEnt scheidgemdssdenAntrigenderNaturschutz fachs
undErsatzmassnahmen fiirdieumliegendennaturnahenGebieteverp flichtetworden(vgl.Baukonzession fiirdasPro jektRolIv
2.5.23) .VoneinerVernachldssigungdesSchutzau ftragsvon(heute)Art . 78Abs.5BV kanndahernichtdieRedesein.

LUFTHYGIENE /LANDSEITIGERVERKEHR

26.— Gestiitztau fdieneuermitteltenF lugverkehrszahlensindauchdiePrognosen fiirdensog.landseitigenVerkehrunddiedam
undEisenbahnverkehrswerdenimergiinzenden” Fachbericht LandseitigerVerkehr” dargestellt, wiihrenddielu fthygienischen.
undParkierungsverkehrsimergdnzenden” Fachbericht Luft" behandeltwerden WeiteristeinDossier” LandseitigerVerkehrF [
Ziels" erarbeitetworden, dasvierTeilkonzepteumfasst(Parkplatzbewirtscha ftungskonzept, Maut — undVor f ahrtenkonze pt



BGer - 1A.282/1999 - Verkehr (ohne Strassenverkehr) - S. 47

DieGemeindeOetwilanderLimmatunddieMitbeteiligtenkrittelnandiesenBerichtenherumundmachenetwageltend, gewisseZ
miteinigenVorbehaltenhinsichtlichdesLidrms — alstauglicheBeurteilungsgrundlagenbezeichnetunddenK antonZiirichzusein
Zielssogarbegliickwiinschthat (StellungnahmedesBUWALvom8.Juli1999).

27.—ImKonzessionsentscheidDockMid fieldwirdzumlandseitigenVerkehrundseinenAuswirkungenau fdieLu fthygieneimW
Angestellte)einunterdurchschnittlichesWachstum(59%)erwartetwerde.Denbereit simRahmenkonzessionsent scheidangeora
ZielsvorgeseheneVorgehenerscheinegrundsdtzlichalsgeeignet .VorgeschlagenwerdeeineschrittweiseU mset zungderMassnai
ZielbiszudiesemZeit punktnichterreichtwerde.EineweitereErhohungdesanzustrebendenAnteilsand f fentlichemVerkehr —
imVergleichzummotorisiertenlndividualverkehr — liessesichdagegennichtrecht fertigen.DievorgesehenenMassnahmenzur)
(Fahrplanverdichtungen, QualitiitsverbesserungenundN et zergdnzungenbeiS — Bahn /S — BusundimFernverkehr, Ein fiihru.
AngestellteausdemnordlichenEinzugsgebiet )seienangemessenundum fassend.DasGleichegelte fiirdasKonze ptzurParkpla
Check — InseiderF lugha fenhalterzurZeitnoch

dringendangewiesen,dochseieineBeschrinkung fiirdenFallvorzusehen,dassdasModalsplit — Zielbis2004nichterreichtwer
Konzeptsvorzunehmen,welchesderKantonZiirichdemUV EKinnerteinesJahresabRechtskraftdesKonzessionsentscheideszi

28.—DerV CSverlangtwieschonimRahmenkonzessionsver fahreneineErhohungdesModalsplit — Zielsbzw.desAnteilsand f f
Konzeptwiederholt .Erneut fordertderBeschwerde fiihrerauchdierechtlicheund finanzielleAbsicherungderErreichungdes]
Ziels.

a)DasBundesgerichthatsichmitdengenanntenBegehrenbereitsimRahmenkonzessionsent scheid(BGE12411293E .25 —
278.344 f f.)sowieimU rteilvom19.August1999i.S.Verkehrs — ClubderSchweizgegenK antonZiirich(E .6 f . )be fasst .E sbest eh

b)NochnichtausgesprochenhatsichdasBundesgerichtdagegenzurFrage,welcheParkpldtzeindieBerechnungdesModalsplits
Konzepter fasstwiirden.Demgegeniiberseiim” Fachbericht Luft" derPerimeter fiirdieUnt ersuchungdesParkierungsverkehrs
Konzepteinbezogenwerdenmiissen.Damitist jedochnichtgesagt ,dassnurdieParkpliitze, dievom —imWesentlichenineinerGel
Parkplatzbewirtschaftungs — Konzepter fasstwerden, beiderErmittlungdesModalsplitszuberiicksichtigenwdiren :
DasModalsplit — Ziel ,dasimkantonalen” Luft programm96” fiirdie

fiinfteAusbauetappedesFlughafens formuliertwird(Teil planF lugha fenMassnahmeL2),wird fiirdenF lugha feninsgesan
undParkraum,denderF lughafenhalterselbstbewirtschaftet(vgl. BGE12411293E .275.347 f.).DiesesZielistsomit fiiralleE
ZielbeiderBeurteilungweitererBaugesuche fiirzusdtzlichePark fldchenimluft fahrtrechtlichenPlangenehmigungsver fahre
Augebehaltenwerdenkann.

29.—DerV CSbeanstandetweiter,dassgewisseMassnahmen, wiedieAusscheidungvonKurzzeit parkplitzen,dasVerbotdesVo
Check — InunddieEin fiihrungeinerMaut ,nichtso fortangeordnet , sondernerst fiirdenFallvorgesehenwiirden, dassdasMod
Zielbis2004nichterreichtwerdenkann.DiesstiindeimWiderspruchzureigenenForderungdesUV EK ,mit jedernochsokleinen]
undVor fahrtenkonzept” bediir fedieErhebungeinerVor fahrts — undFrachtmautau f demF lugha f enZiirichsowohleinerAus
alskantonaleAbgabe — einer formellengesetzlichenGrundlageimkantonalenRecht NachMeinungdesBeschwerde fiihrersko
undam

Marketingkonzept ImErsterenwerdedasspezifischeVerkehrserzeugungspotentialnurundif ferenziertermitteltundwiirden:
Strategie,dieau feinenWeiterausbaudesFlugha fensalsUnterhaltungsstitteabziele. AufdieseProblematikunddiebetref fen

a)DieFragederZuliissigkeitderEtap pierungvonMassnahmenzurBekdmp fungderLu ftverunreinigungistbereit simZusamme
Plafondbehandeltworden(E.22aund23).An jenerStelleistauchdargelegtworden,dassdieGenehmigungsbehirdedenEntsch
ZielsgewdhltenZeithorizont — demJahr2004 — einrelativnaherZeit punkt fiirdieall filligeAnordnungderweiterenMassnahn

b)DievomBeschwerde fiihrergegendieeinzelnenKonze pteerhobenenEinwendungensindnicht geeignet, Bundesrechtswidrigk
auseinzelnenPresseartikelnbekannten — all filligenweiterenAusbauwiinschenzudussern.SoweitsichderV CSindiesemwieina

c)UberdieFrage,obaufdemF lughafenZiiricheineMauteinzu fiihrenundwelchesVer fahrenhie fiireinzuschlagensei, hatdas!
NachArt.82Abs.3BVistdieBeniitzungo f fentlicherStrassen, soweitdieBundesversammlungnicht Ausnahmenbewilligt , gebiih

Mautzuerhebenwdre, zudenF lugha fenanlagenundunterstehenderenBauundBetriebausschliesslichdemeid gendossischenLu
undVor fahrtenkonze pt” nochindenE rwigungenderBaukonzessionDockMid fielddargelegt.EbensowenighatsichdieVorinst
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VerbesserungvonLebensriumen[Verkehrshalbierungs — Initiative|’ BBI19981S.284Zif f.243), oderobdieM aut garzu jenenG
30.—DerVCSmachtdarau faufmerksam,dassdie fiirdenLandverkehrgeltendenAu flagennichtnurindieBaukonzessionDock

31.—DieSAirGroupunddieMitbeteiligtenwidersetzensichderEin fiihrungvonbeniit zungsabhédngigenParkplat zgebiihren fiir
geschaf fenwiirden.

Estrif ftzu,dassdieF lugha fenangestellten freiwihlenkonnen, mitwelchemVerkehrsmittelsiesichzurArbeitbegebenwollen..
undAngestelltenparkplitzenrecht fertigenlasse(BGE12511129E .8¢S.144).Zumanderensollen jadurchdieEin fiihrungvonb
mithinunbegriindet .

32.—NachAuf fassungderbeschwerde fiihrendenF luggesellschaftenistauchdieAuflage(Zif fer2.5.2)unhaltbar,wonachd
Check— Invorzulegenhat, fallsdasModalsplit — Ziel bis2004nichterreichtwird .Es fehlenichtnurandengesetzlichenVorauss
Check — Inanzuhalten. WerdedasVorabend — Check — Inverboten, sowerdedieseM assnahmeausSichtdesKundenzuRechtalsl
AlsHauptbeniitzerdesF lugha fensseiendieBeschwerde fiihrervoneinersolchenMassnahmebetrof fen.

a)SoweitsichdieF luggesellschaftengegendieVerp flichtungdesF lugha f enhalterszuVorabklirungeniiberdieEin fiihrungeir

ZurFragedergesetzlichenVoraussetzungen fiirdieM aut selbstkannau f dieAus fiihrungeninE .29cverwiesenwerden.Wasdenb
Vor fahrtsgebiihraufdenF lugverkehrselbst,andemdieBeschwerde fiihrerinersterLinieinteressiertsind , kaumauswirkenwer
soweitsolcheiiberhauptentstehen — kann jeden fallsnichtdieRedesein.

b)WasdenVorabend — Check — Inbetrif ft, hatdasUV EKvomF lugha f enhalterwederVorabklirungenverlangtnocheinVerbc
Check — Inzuunterbreiten, so ferndasModalsplit — Zielbis2004nichterreichtwerdenkann.Dieallen fallsgestiitztau f dieseVo
dannzumalange fochtenwerdenkonnen.

33.—DieGemeindeBassersdor fverlangtmitanderen,dassdieGlattalbahnzwingendzusammenmitderS.Bauetap perealisiert
Flughafenverbessertwerdensoll,sprengt jedochdenRahmendesvorliegendenVer fahrens.DasUV EKwdrezusolchenAuflag
undGemeindestrassenzuverhindern, eben fallsnichtstattzugeben.

FLUGLARM

34.— Derergiinzende” Fachbericht Fluglirm” geht fiirdieE rmittlungdeskiin ftigenF lugliirmsvondenbereitsinE .13umschrie
undAb flugver fahren(inundausRichtungNord)iibernommen.WieimBerichtzusammen f assend f estgestelltwird , ergibtsicha
undBetriebszustand, dassdieLdrmbelastungin folgedesF lugha fenausbausamTagundinderNacht gesamtha ftumetwasmehr
ZustandnehmedieBelastungimBetriebszustandimWestenundSiidwestenab,imSiidenleichtzu. ImNordennehmesievorallemin
Flugldrmbelastungtie findensiiddeutschenRaumhineinreichten.DieZahlderPersonen,derenLirmbelastungdenlmmissions;
ImmissionsgrenzwertenvorgeschlagenenWerteabgestellt, sondernwiirdendievonBUWALund BAZ Lininnerdepartementalen

ZusditzlichzumFachbericht FluglirmistaufVerlangendesUV EKnachtriiglichderBericht"VergleichalternativerBetriebsszes
undAb flugver fahrengeprii ftundderenbetrieblicheundldrmmdssigeAuswirkungenmiteinanderverglichen.DieBerichtver f ¢
durchdenFlughafenhalternichtbeein flussbaren —VoraussetzungenseidasdemU mweltvertréglichkeitsberichtzugrundegel

InseinerStellungnahmezudiesenBerichtenhiltdasBUWAL fest,dassdieRealisierungder5.Bauetap pezurerheblichenM ehrb.
wéhrendderNachtgetro f fenwerden.DengrosstenE f fekthdttedieAusdehnungderNachruheaufdieZeitvon23.00U hrbis6.0(
Zustandes(ca.5'000)hinauslau f e(Stellungnahmevom?23.Juli1999,8.2,5f f.).

35.—a)DasUV EKhatimBaukonzessionsentscheidDockMid fielderwogen, dassallgemeininderZivilluft fahrtundimBesond
EmissionsbegrenzungenbleibedahernurwenigRaum :

GemdssdemUmweltvertriglichkeitsberichtwerdesichdieZunahmederLdrmbelastungwdhrenddesTagesimBereichvonldBb.
undAb flugver fahrenwerdepermanentanderO ptimierunggearbeitet .DieseBemiihungenseienselbstverstdndlichweiterzu fii
undAb flugver fahrensbetri fen.DerF lugha fenhalterhabeneueVer f ahrenuntersuchtundseidabeizumSchlussgelangt, dassc
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nichtmaoglichseien.Er folglosbleibenmiisstenweiterdieBegehrenum flugldrm freieZeitentagsiiber,dasolcheeinschneidende.

ZumSchutzderNachtruhebestiinden,wiedasUV EK fort fihrt, RegelungensowohlinArt.39V ILalsauchinderBetriebskonzess
derFlughafenZiirichseineKonkurrenz f ihigkeit fiirLangstrecken fliigeverlierenwiirde, wasnichtimo f fentlichenlnteressel.
wieiibrigensauchdieErhebungeineszusdtzlichenLidrmzuschlages — seideshalbabzulehnen.DagegenerachtedasUV E Keinemc
FunktiondesF lugplatzeseingebundenseinmiissten.DieNachtsperre fiirdenStartsolcherF liigekonnedahervon23.00U hr
auf22.00U hrvorverlegtwerden.Fiirdie — leiseren — LandungenbleibedieheutigeRegelungunverdndert.DiegenanntenErwei
wieimDispositiv festzuhaltensei — imRahmenderndichstenAnderungderBetriebskonzessionbzw.desBetriebsreglementes, s pi
43).

b)ZurTatsache,dassingriosserenGebietendieBelastungsgrenzwerteundteilsauchdieAlarmwertenichteingehaltenwerdenkor
Verordnungvom15.Dezember1986(LSV ; SR814.41)diebetro f fenenGebdudegegenSchallzuisolierenseien.DerFlugha f enhe
Belastungsgrenzwerte fiirdieLandes flughd fende finitiv fest gelegtseien.DasSchallschut zkonzeptlegeverbindlichfest , inwe
Verordnung.SolltensichnachderBeschluss fassungAnderungenergeben, miisstedasSchallschut zkonze ptindenvondenAndert,
PerimeternneuaufgelegtunddenBetrof fenenGelegenheitgegebenwerden, ihreRechtewahrzunehmen.

DasBegehren,dass fiiralleGebdudeimSchallschutzperimeterSchallschutzmassnahmenau f KostendesF lugha fenhalterserg

SchliesslichweistdasUV EKau fdiemitdemEinbauvonSchallschutz f ensternverbundenenProblemederLiiftunghin. Abhil fes
47).

c)UnterdemTitel” Raumplanung” fiihrtdasUV EKaus,anhandderauf gelegtenGesuchsaktenhabe fiirallemit F luglirmbelas
bzw.derImmissionsgrenzwertehdttennuneinzutreten.Darau fkonnenachtréglichnichtmehrzuriickgekommenwerden.Mitdem

Darandinderenichts,dassderKatasternachderFestsetzungderLidrmbelastungsgrenzwertedurchdenBundesratallen fallsnoc
90).

36.— DieldrmschutzbedingtebetrieblicheRegelung,wiesieau f grundderBaukonzessionDockMid fieldunddenneuenBestimn
folgt :

W ihrendderTagesstundenvon06.00U hrbis22.00U hrkannderF lugha f enZiirichohneEinschrdnkungenbet riebenwerden.
IndenNachtstundenvon22.00U hrbis06.00U hrsindStartsundLandungennichtgewerbsmdissigerF liigeuntersagt.

StartsvongewerbsmdssigenF liigensind — mitAusnahmevonCharter fliigen — zwischen22.00U hrund24.00U hrerlaubt , so feri
fiirFliigemiteinerNonstop — Flugdistanzvoniiber5000kmmussab31.Mdrz2002d erLirmindex98eingehaltenwerden, fiirall

LandungengewerbsmdissigerF liigesindvon22.00U hrbis24.00U hrundab05.30U hrerlaubt , zwischen24.00U hrund05.30U hr
mitAuflage2.2.2BaukonzessionDockMid field).

KeinerBeschrinkungunterliegenNotlandungensowieStartsund LandungenzuSuch — undRettungs fliigen, Ambulanz fliigen,
DieAnzahlderStartsund Landungenzwischen22.00U hrund06.00U hrsowiedieeingeset ztenF lugzeugtypensindinderFlugpla
VerschiedeneBeschwerde fiihrerbringenihrebereitsimAnhérungsver fahrengegenden” Fachbericht Fluglirm” erhobenenEir
a)DemVorwurf,derErmittlungderLirmbelastungseieinunrealistischerF lottenmixzugrundegelegtworden, kannmitdeninE

b)NachAuf fassungEinzelnervermagdasLirmmass’ Leq” — dasheisstderenergieciquivalenteDauerschall — oderMittelungs,
dieStorwirkungdesF lugldrmsnichtrichtigwiederzugeben, daerinsbesonderederH du figkeitvonstorendenSchallereignisseni

ZurWahldesgeeignetenF lugldrmmassesistmitdemUV EK festzuhalten, dasssowohlimUmweltvertrdiglichkeitsberichtalsau
Immissionsgrenzwertenabgestelltwerdendur fte,welchedieEin fiihrungdesLeqanstelledesbisheralsBelastungsmass fiirF'l1

c)EinUngeniigendesUmweltvertrdglichkeitsberichtswirdweiterdarinerblickt,dassderLirmderrollendenF lugzeugeunberi
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Feststellungendar fangenommenwerden,dassimVerzichtau f MitberiicksichtigungdesLdrmsrollenderFlugzeuge jeden fall.

d)Verschiedentlichwirdgeriigt ,dasskeineU ntersuchungendariiberangestelltwordenseien, wiesichdie prognostizierteLdrmb
BeobachtungsprogrammeundReihenuntersuchungen, dieAu fschlussiiberschleichendeGesundheitsschidigungengebenkonr

AuchindieserHinsichtkannderMeinungdesUV EKbeigep flichtetwerden, dasssolcheAbkldrungennichtimBaubewilligungsv
und —verordnungsgeberundallen fallsauchderEntscheidbehdrdeobliegendenVerantwortlichkeitenau fdenGesuchstellerzi

e)DieGemeindeOetwilanderLimmatundElisabethZbindenbeanstandenzusammenmitdenMitbeteiligten, dasskeineGesamtb
StreckeZiirich— BadenunddesRangierbahnho fesLimmattal, fiirdasGemeindegebietWinkelderLdrmderFlughafen —
AutobahnsowiedesMilitirbetriebsaufdemWaf fenplatzKloten — Biilacheinbezogenwerdenmiissen.

ZudiesemEinwand fiihrtdasUV E KimBaukonzessionsentscheid DockMid fieldaus, dieLdrmschutz — Verordnungverp flicht
undStrassenldrm,miteinbeziehe.DasBUWALhabediesbeziiglichauchkeineEinwdndeerhoben.Zu folgederLédrmstudie90diir

DieBestimmungvonArt.8U SG,nachwelcherEinwirkungensowohleinzelnalsauchgesamtha ftundnachihremZusammenwirke
beispielsweisebeiStrassen—, Flug—, Industrie — undEisenbahnlirm — gebotenwerdenmiisse.IndiesemSinnegelteArtikel6(h
Verordnungvorgesehenworden,dass
dieGesamtldrmbelastunganhanddesenergetischenAdditionsprinzips(energetischeAdditionderBeurteilungspegelallerbete
undStrassenldrmBetro f fenenklarzwischendiesenbeidenLdrmartenunterschiedenhaben.DieBeurteilungiiberdieLdistigkeitc
VerordnungbeschrdnktsichindergeltendenFassungdarauf,dieSummierunggleichartigerLdarmimmissionenausmehrerenAnl
undStrassenldrm,Berlin1998,S.139f f.).FiirdieDurchsetzungder — auchvom

Bundesgerichtschonerhobenen— ForderungnacheinerGesamtbetrachtungderbestehendenoderkiin ftigenLdrmsituation(vg
463).DenbesonderenBelastungenrundumF lughdi fen, wosichregelmdssigStrassenverkehrs—, Eisenbahn — undF luglirmiibe

UnterdiesenU mstindenkannvomBaugesuchstellernichtverlangtwerden, dasserGesamtldrmsituationen, diedurchdasZusan
soweitdiese fiireinPro jektwiedasvorliegendemitweitrdumigenAuswirkungeniiberhauptdetailliertermitteltwerdenkonnte —
fiirdenletztlichineinerglobalenlnteressenabwdgungzutre f fendenEntscheid,obdasPro jektbewilligtwerdenkonneodernich

fAufdieEinwendungen,diesichspeziell gegendieGrundlagendesSchallschutzkonzeptsrichten, wird — soweitnotwendig —
unterdementsprechendenTiteleinzugehensein(vgl.E .48).

38. — Diebeschwerde fiihrendenGemeindenundAnwohnerwer fendemUV E KinersterLinievor, eshabeent gegendenAnweisun
ImmissionsgrenzwertenvorgeschlagenenBelastungsgrenzwerte, sondernausnichtdargelegtenGriindenteilweiseerhohteWer:
hang5derLirmschutz— VerordnungnochhohereWertevor, die — wievonEinzelnenausdriicklichbeantragtwird —

vomBundesgerichtakzessorischau fihreGesetzmdssigkeithiniiber prii ftwerdenmiissten.WeiterhabedasDepartementdemF lv
Phasen,die fiirdasWohlbe findenunabdingbarseien, wiirdenseltenerundschliesslichverschwinden.FiirdieNachtrandstunde

DieSAirGroupunddiemitbeteiligtenF luggesellscha ftenverlangendemgegeniiber,dassdieAu flage2.2.2derBaukonzessionD
beschwerde fiihrendenFluggesellschafteninemp findlichemMasse . Ausdengenannt enGriindenerweisesichauchdasangeord
Startverbotab22.00U hralsunzuldissig.EinerechtsungleicheBehandlungvonCharter flugzeugenundLinien flugzeugenlassesi

AnderAnhorungundindenerginzendenStellungnahmenhabendiebeschwerde fiihrendenAnwohnerund GemeindenihreBegeh
nundermittlerweileinderLdrmschutz — VerordnungAnhangs festgeset ztenWerte — erneuert . Ange fochtenwirdeben fallsdie
ohnebehordlicheKontrolle —iiberdieZahlderndichtlichenF lugbewegungenbestimmenkonnten. — Diebeschwerde fiihrenden.
65dB(A)alskritischeGrenze fiireineerheblicheBeldstigunggeltenmiisse. Weiterseinachvollziehbar,dassdieGrenzwerte fiirdi
Anwohneraus;derenRuhebediir fnisseivielmehrangemessenRechnunggetragenworden.DieVerordnungsinderungenkonnt en
undLinienverkehr.DieneuenBestimmungenhieltennurnochdiegewerbsmdssigenunddienicht gewerbsmdssigenF liigeauseinan

39. — DieRiigenderbeschwerde fiihrendenF luggesellschaften,dieinderBaukonzessionDockMid fieldver fiigtenBeschrinku

a)EswirdauchvondenF luggesellschaftennichtbestritten,dassderBetriebdesF lughafensZiirichbereitsheuteinweitenGebie:
ImmissionsgrenzwertenoderaufdievomBundesrat festgesetztenWerteabgestelltwird.DerbestehendeF lugha fenistdaherge
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Fluggesellschaftenange fochtenenhinausgegangenwdren,durchErleichterungenzube f reien( BaukonzessionDockMid field

EineweitereRechtsgrundlage fiirdieumstrittenenbetrieblichenEinschrinkungen findetsichindenBestimmungeniiberwesent
undBetriebsvorschriftenbestehen; sieckonnendurchunmittelbaraufdasGesetzabgestiitzteVer fiigungangeordnetwerden(Art
BestimmungeneinenRiickhalt(vgl.BGE12511643E .17bundc,E.18).

DassdieBelastungsgrenzwerte fiirLandes flughd f enimZeit punktdesBaukonzessionsent scheidesnochnicht festgelegtwareni

b)NachMeinungderF luggesellschaftenhaltendievomUV EKver fiigtenEinschrinkungendesNacht flugbetriebs jeden falls
Verordnungsrechts —imde finitivenErliuterndenBerichtzurAnderungderLirmschutz — Verordnungvom11.Februar2000 —
klargestellt,dassdieimBaukonzessionsentscheidDockMid fieldangeordnetenNacht flugbeschrinkungenau f grundderneue:

c)UnbegriindetistschliesslichauchderVorwur f ,diever fiigtenEinschrinkungendesNacht flugbetriebsseienunverhdltnismdi:
wienochndherdarzulegenseinwird (vgl.E .45b) — au f grundneuererForschungenklarzuriickgewiesenwerden.DievomUV EK\
BeschrinkungendesF lugbetriebsindenNachtrandstundenerscheinenmithinwederal sunzweck —nochalsunverhdltnismdssig

40. —ImGegensatzzudenbeschwerde fiihrendenF luggesellscha ftenhaltendiebeschwerde fiihrendenAnwohnerund Gemeind

ObinderUmgebungeinesF lughafensdieNachtruheausreichendsei, hingt flugha f enseitsvondenBetriebszeitensowiedenAn -
undAb flugroutenundau f SeitenderAnwohnerdavonab, wiegutderRuhesuchendeinseinenvierW dndenvorLdrmgeschiitztist .
undCharter flugzeuge,dieablnkrafttretendesneuenBetriebsreglementes, spdtestens jedochimJahr2001, zugeltenhaben.Zu
undAb flugver fahrenunterderGeltungdesneuenBetriebsreglementesimWesentlichenbeibehaltenwerde.DieseAnnahmestehi
undAb fliigeiiberdeut schesH oheitsgebiet ,au f schwachenFiissen.FallsdasAn —undAb flugsystemunterderH errschaftderne
zumSchutzderF lugha fenregionvoriibermdssiger — insbesonderendichtlicher — Larmbelastungerneutiiber prii f enmiissen.Wi
undAb flugver fahren festgelegtseinwird.DasGleichegilt fiirVerkehrseinschrinkungenwdihrendderTagesstundenbzw. fiirdi

DassimvorliegendenVer fahrennichtiiberalleldrmschutzrechtlichenBegehrenderbeschwerde fiihrendenAnwohnerund Geme
oderNachtzeitdiesegenutztwerdendiir fe, wird jedochnichtimBaukonzessionsver fahren, sondernendgiiltigerstmitderGenel
undAb flugver fahrennichtundbedingenauchkeinenNachtbetrieb.IhreBewilligungstehtdahereinererginzendenundabschlie
durchzufiihrenbzw.dievorgesehenenSanierungsmassnahmenineinemzweitenSchrittnochau fbetrieblicheAnderungenauszur

AKZESSORISCHEUBERPRUFUNGDERBELASTUNGSGRENZWERTEFURDENLARMDERLANDESFLUGHAFE]

41.—DerVorwur fderGesetz —undVer fassungswidrigkeitistzundchst gegeniiberdemimVernehmlassungsver fahrenvorgeleg
SchemaundimLau fedesbundesgerichtlichenVer fahrensgegeniiberdenvomBundesratam12.April2000indieLdrmschutz —
Verordnungau f genommenenBelastungsgrenzwerten fiirdenLdrmderLandes flughd f enerhobenworden.NachAuf fassungd
derSchutzderBevilkerungvorerheblicherStorungimWohlbe finden —vélligindenHintergrundgedringtworden.

DasUV EKhatdiezurZeitdesEntscheidesnochnichterlassenenLirm— Belastungsgrenzwerte fiirLandes flughd f eninderBau
hangSderLirmschutz—Verordnung fiirLandes flughd fen festgesetztenGrenzwertebildensomitTeildesimange fochtenenEr
undVer fassungsmdssigkeitzuprii fen.BeiunselbststindigenVerordnungen, diesich— wiehier — au feinegesetzlicheDelegatio
RahmenderdemBundesratdelegiertenKompetenzenof fensichtlichsprengeodersichausanderenGriindenalsgesetz —

oderver fassungswidrigerweise.Dabeiisteben f allszuuntersuchen, obmitder fraglichenVerordnungsregelungderimGesetzge

42.—NachdenBestimmungenvonArt.T14Abs. 1undAbs.2Satz1 BV, welcheimWesentlichenArt 24septiesAbs.1aBVentsprechen

Art.13Abs. 1desUmweltschutzgesetzesbeau ftragtdenBundesrat, fiirdieBeurteilungderschddlichenoderlistigenEinwirkun,
zubleiben(vgl.ChristophZich/RobertWol f,a.a.0.,N.30zuArt.15).

ZurBemessungdererheblichenStorungdesWohlbe findensimSinnevonArt . 15U SGwirdinderRegelaufdieErgebnissesoziolog
Verordnung —worau fimFolgendenweitereinzugehenist — istdeshalbdavonausgegangenworden,dassderAnteilstarkGestort
s.a.dieuntenzitiertenTeilberichtederEidg.Kommission fiirdieBeurteilungvonLirmimmissionsgrenzwerten).
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43.—a)ImHinblickaufdieFestlegungderBelastungsgrenzwertewurdebereitswihrendderVorbereitungsarbeitenzumUmwel
Immissionsgrenzwerten” eingesetzt (imFolgenden" EidgendssischeKommission” genannt).DieselegteimJunil979einenerstern
oderNachtzeitbezogeneLdrmpegel Leq fiirdenStrassenverkehrsldrminderLdrmschutz — VerordnungkorrekturlosalsBeurtei
DieEidgendssischeKommissionerarbeiteteinderFolgeGrenzwert —Vorschlige fiirdenLidrmzivilerSchiessanlagen, denLiirm
undGewerbeldrm.DerBundesratistdiesenVorschligen,vonwenigenAusnahmenabgesehen, ge folgt .FiirdiegenanntenLidrma
Grenzwert — Schemaau f (mitAusnahmederhdherenAlarmwerte fiirdieSchiessanlagen) :

PlanungswertImmissions — Alarmwert
dB(A)grenzwertdB(A)

dB(A)

Empfindlich —

keitsstufe

1505565
11556070
111606570
1vV657075

DieBelastungsgrenzwerte fiirdieNachtbemessensich— soweitsolche f est gelegt sind — an jenen fiirdieTageszeit (inderRegel6
22U hr) : DiePlanungswerteunddielmmissionsgrenzwerte fiirdieNachtliegengrundsitzlich10d BunddieAlarmwerte5dBtie f

DerunterschiedlichenStorwirkungdereinzelnenLirmartenwirddadurchRechnunggetragen,dassnichtau f diemessbareakust
alsBonusoderMalus — sehrunterschiedlicheFaktorengewichtet ,sodiehoheodergeringeAnzahlderlirmigenEreignisse, diebe
14,7 —10f f.miteinerGrenzwert — UbersichtS.7—15;s.a.RobertWol f ,a.a.0.,VorbemerkungenzuArt .19 — 25 N .6 —

8).

b)ObschondieArbeiten fiirdieFestlegungderLirm— Grenzwerte fiirLandes flughd f enschonimJahre1987au f genommenwo
undStrassenlirminderUmgebungderinternationalenF lughd fenderSchwei?” (Kurztitel” Liirmstudie90"), wurdeimJahre19¢

CarlOliva, BelastungenderBevolkerungdurchF lug — undStrassenlcirm, Berlin1998; eineKurz f assungistinderBroschiire” L¢
CointrinundZiirich” , hrsg.vomSchweiz.National f ondszurF érderungderwissenschaftlichenForschung,enthalten).

Gestiitztaufdie” Lirmstudie90" sowieU ntersuchungenundBerichteauslindischerWissenschaftlerhatdieEidgendssischeKo.
23,23 —24und5 — 6U hr)seidagegennachanderenKriterienvorzunehmen.Richtungsweisend fiirdieGrenzwert festsetzungmii
Stunden— Leq" vorgeschlagen.DurchdieVerkiirzungderBezugszeitauf eineStundewerdeerreicht ,dassderS pitzenpegelinaus
undzugleichdiestiindlicheLdrmdosisbegrenztbleibe.Indessensolle fiirdieersteNachtstundederGrenzwert fiirdieEmp findli

DementsprechendhatdieEidgendossischeKommission folgendesGrenzwert — Schemavorgeschlagen :
PlanungswertImmissions — Alarmwert

LrindB(A)grenzwertLrindB(A)

LrindB(A)

Emp findlich — tagsnachtstagsnachtstagsnachts

keitsstufen

1504055456055

115550 % /456055 * /506565 * /60

111605065557065
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IV 655570607570
gilt fiirdieersteNachtstundevon22 — 23U hr

UmdemBundesratweitereEntscheidungsgrundlagenzulie fern, hatdieKommissionauchU ntersuchungeniiberdieplanerische
49'000Personen)vonF luglirmbetrof fen, derdenlmmissionsgrenzwertiibersteigt .Fiir635H ektarenLand (Ziirich :

430H ektaren) fielenEntschiidigungeninBetracht.DarausentstiindenFolgekosteninH dhevonschiitzungsweise2'352Mio.Frai
1'736Mio.Franken),wovon87% fiirEntschidigungenausEnteignungenund13% fiirSchallschutz fenster.DieseSchditzungent

DieEidgendssischeKommissionhatzudenraumplanerischenund finanziellenAuswirkungenihresGrenzwert —Vorschlagesfe
¢)ImJuni1999eré f fnetedasUV EKdasVernehmlassungsver fahren fiirdieAnderungderLéirmschutz — Verordnungunddieda

FiirdieBeurteilungdesLdrmsvonZivil flugplitzen — alsoauchvonRegional flugpldtzen,aufdenenGrossflugzeugeverkehrer
solltenachdemEntwur fdesUV EKauf folgendeBelastungsgrenzwerteabgestelltwerden :

PlanungswertImmissions — Alarmwert
LrindB(A)grenzwertLrindB(A)

LrindB(A)

Emp findlich — tagsnachts x tagsnachts x tagsnachts x
keitsstufen

1554857506057

11575560576565

111605565577065

1V656070627570

fiirdieNachtstunden22 — 23,23 — 24und5 — 6U hrgiltderEin — Stunden — Leq

DieseGrenzwertegeben jedochinso f ernkeinklaresBildab,alsdasDepartement fiiralleTages — WerteeinePegelkorrekturvon
2dBfestgelegthat AlsBeurteilungspegelLr fiirdenTaggiltdemnachLr = Leq — 2, wdhrend fiirdieNachtderLrdemLegentspre
Stunden— Leqbeibehalten,dagegen fiiralledreiStundendiegleichen — fastdurchwegserhohten — Grenzwerteauf gestellt.Di

DieKorrekturvon—2dB fiirdenTagistindenErliuterungenzumVernehmlassungsentwur fdamitbegriindetworden, eshabesic
2dBseidahernotig, umdieimRahmen jenerStudieermittelteBeziehungzwischenLdrmberechnungunderhobenerStorungzuakti
Immissionsgrenzwertewirdweiterausge fiihrt , dassauchbeidiesenWerten — unabhéingigvonderEmp findlichkeitsstufe —

nochdavonausgegangenwerdenkonne,dasseinSchlafenbeileichtged f fnetemFensterohnenennenswerteAu fwachreaktionen
undImmissionsgrenzwert ,derinderRegel5dB(A)betrage, verkleinertwerden,daimBereichderbestehendenLandes flughiife
InteressenabwigungzwischendenSchutzinteressenderBevilkerungunddenAnspriichenau f eineweitereSiedlungsentwicklun,

ZudenKostenfolgenwirdimErlduterndenBerichtausge fiihrt,dassbeiAnwendungdervorgeschlagenenGrenzwerteinderUm;
490Mio.Franken)belaufen(S.11f.desErlduterndenBerichts).

Im" KurziiberblickderVernehmlassungsvorlage” wirdnochmalsbetont ,dassdieU nterschiedezwischendenKommissionsvorsc
undnutzungsplanerischenAnliegendar.UmnocheinegewisseSiedlungsentwicklungzuerméoglichen, seiendiePlanungswerte fi

Immissionsgrenzwerteleichtangehobenworden.

d)DerBundesrathatam12.April2000durchAnderungdesAnhangs5derLéirmschutz — Verordnung folgendeBelastungsgrenzv
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PlanungswertImmissions — Alarmwert
LrindB(A)grenzwertLrindB(A)

LrindB(A)

Emp findlich — tagsnachtstagsnachtstagsnachts
keitsstufen

1554857506058

11575565576765

111605565577065

1V 656070627570

DievomUYV EKvorgenommenePegelkorrekturK = —2dB fiirdenTagistbeibehaltenworden, sodassdieGrenzwerte fiirdenTag
22U hr)inWirklichkeit2d Bhoherliegen.ZusitzlichistderImmissionsgrenzwert fiirdieEmp findlichkeitsstu fel lauch fiirdenT

FiirdieNachtistanstelledesEin— Stunden — LegeiniiberdreiStunden(22 — 24U hrund05 — 06U hr) gemittelterPegel Leqn(=
Lr)getreten.Nachtstartssindnur fiirF lugzeugeerlaubt ,derenLirmindex98(Langstrecken)bzw.96EPNdB iibrigeStrecken)n

44. — ResultatdesgeschildertenWerdegangsist, dassdievomBundesrat fiirdieLandes flughd fenerlassenenBelastungsgrenzy
Eidg.KommissionLSVAnhang5

dB(A)dB(A)

ESI5559 «

116067

1116567

1V7072 %

PegelkorrekturK = —2bereitsberiicksichtigt

WasdievorgenommeneErhohungdesImmissionsgrenzwertesumTdB(A) fiirGebietederEmp findlichkeitsstufell ,also fiirrei
beispielsweise — 100tolerierbarenU ber fliigenbeieinemImmissionsgrenzwertvon60dB(A)miisstenbeieinemImmissionsgren:
sichnachdenErkenntnissender” Lirmstudie90" beieinerLiirmbelastungvon61dB(A)35% —40%derbe f ragtenPersonenstark,
VerordnungvoneinerSchwellevon15% —25%starkGestdrterausgegangenwordenist (vgl.obenE .42; Broschiire” Lirmstudie9
Eineemp findlicheErhohunghabenauchdielmmissionsgrenzwerte fiirdieNachter fahren.DerZahlenvergleichgibtdietatsicl
Stunden— Leqau feinenDrei — Stunden — Leqausgedehntwordenist.Dadurchwirdermoglicht ,indererstenNachthdl ftestarke

insbesonderemitderStundezwischenSund6U hr,indernurLandungenzugelassensind — kompensiertwerdenkann.DervonderE

WederderBundesratnochdasUV EKhaben jezumAusdruckgebracht ,dassdieGrenzwert —VorschlidgederEidgenossischenKo
mithinnurdannrecht fertigen, wennsicherwiese, dassdieseinerzeitigenErkenntnissederEidgendssischenKommissioniiberhol

45.—a)DieeidgendssischeKommissionhatsichwieerwiihntbeiderFestlegungderImmissionsgrenzwerte fiirdenTaginersterLi
wiebeimF lugldrmwerdedieSchwelleeinesAnteilsvon25%derPersonen, diesichstarkgestort fiihlten, zwischen59und62dB(A’
psychologischeF luglidrmuntersuchungimGebietderSchweizerF lughd fenZiirich, Genf,Basel ,Mail974 )iiberdieStorwirkur
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DieSAirGroupunddiemitbeteiligtenF luggesellscha ftenwendengegendieArgumentationderEidgendssischenKommissionei
vorallemdieGleichstellungvonF lug — undStrassenlidrm — seinichtnachvollziehbar.Inneuerenwissenscha ftlichenBeitrdigen,
undStrassenlirmverlangt InderPublikationvonGerdJansen/GertNotbohm/SieglindeSchwarze” Gesundheitsbegrif fundLe
65dB(A)vorgeschlagen.DieErkenntnissedieserStudieseienauchindas” SondergutachtenU mweltundGesundheit1999” desRa
65dB(A)alssichererBeginnvonerheblicherBeldstigungverstandenwerdenmiisse.

aa)WasdenBeizugvonAbhandlungeniiberF lugldrmbelastungeninDeutschlandbetrif ft,istzundchstdarau f au f merksamzun
IneinererstenwerdendieNacht fliigemiteinemGewichtungs faktorSindieBerechnungmiteinbezogen, ineinerzweitenwerdenni
22U hr)miteinemBewertungs faktor1, Sberiicksichtigt .DerhdherePegelistausschlaggebend.DieVerdoppelungderBewegung
6).DasLdrmmasslisstsichblossniherungsweiseindenLequmrechnen, waseinedirekteGegeniiberstellungderGrenzwerteauss
DeutschlandmitauslindischenStudienerschwert (s.hiezuPeterWysk, AusgewdhlteProblemezumRechtsschutzgegenF lugldirm
undWeltraumrecht1998 /15.456 f f.477 f.).DerdeutscheBundestaghat sichdaheram?2.Se ptember1998 fiireineModernisierui
Ermittlungsver fahrensausgesprochen.DementsprechendistbeiderU berarbeitungdesF lugldrmgesetzesvomBundesministe)
densechsverkehrsreichstenMonatendesJahres — festgehaltenwerden. — Imnach folgendzitiertenWerkdesdeutschenRatesvc

bb)Dasaus fiihrliche, dieneuestenErkenntnisseverarbeitendeGutachtenvonGerdJansen, GertNotbohmundSieglindeSchwar
55dB(A)alsSchwellenwerte fiirBeldistigungsreaktioneninderBevilkerungangegeben; fiirerheblicheBeldistigungligensieum
hervorgeru fenenBeldstigungsreaktionendif ferierten.SobelegtenmehrereStudieneinedeutlichereBeldstigungdurchFlugld

"DerUmweltrathatsichbereitsin f riitherenGutachtenda fiirausgesprochen, diezurZeit fiircircal6%derBevilkerunggeltende
EinNahzielmussesaberseinundbleiben,dassderkritischeWert fiirerheblicheBeldistigungvon65d B(A)maoglichstnichtmehriib.

DievondenFluggesellscha ftenangerufenenGutachtenentkrdftensomitdenBerichtderEidgendssischenKommissionnicht; si
ImmissionsgrenzwertenachdenheutigenwissenschaftlichenErkenntnissenimrichtigenBereichliegen,undzeigeneineTendenz
undBeldstigungssituationderAllgemeinbevolkerungderU mgebungdesF lughafensFrank furt, Diisseldor f1999) festgehalt
eindeutscherBeitrag” , hrsg.vonH artmutlsing, U mweltbundesamt, Berlin,

undChristianMaschke, Robert Koch — Institut, Berlin2000).

Zuergdnzenbleibt,dassinmehrerenBerichten — soauchindenzitiertenGutachten —inFragegestelltwird, obdieStorwirkungde
undUmweltsdepartement sderStadtZiirichvonRainerGuskiver fassteStellungnahmezumBericht” MéglichkeiteneinesFlugli
Managements” ausdemBiiroDr.CarlOliva, 1998, sowiedaszit.GutachtenvonJoachimKastka).DieForderungnachzusditzliche.

b)Diebeschwerde fiihrendenF luggesellschaftenkritisierenmit gutemGrundnicht,dassdieEidgendossischeKommissiondielm
60dB(A) fiirdieAu fweckschwelleundvon6x60dB(A) fiirldrmbedingtesAu fwachendurchin f ormationsarmeGerdusche f est?
wieF luglirmereignisseinderNacht — nichthdu figoderdauerndau ftritenundderenPegeldeutlich(mehrals20dB(A) )iiberder
S.78).DieseResultatesindvomdeut schenRatvonSachverstdndigen fiirU mwelt f rageniibernommenworden,welcherinseinem.
wievonderRechtsprechungge fordert(BVerwGE87S.332,376) — zusditzlichzudenMittelungs pegelnMaximal pegel f est gel eg;
444 S.184Zif f.466;dassog.Jansen — Kriterium'6mal60d B(A)innen' wirdinderRechtsprechungderdeutschenOberverwaltu.
vgl.Urteilvom22.April1999desVerwaltungsgerichtsho fesBaden — Wiirttemberg, publ.inZeitschrift fiirLu ft —
undWeltraumrecht ;49 /20008.255f f.,265mit zahlreichenHinweisen) .Nochweitergehendemp fiehltdieMediationsgrup peF
bis11 —malproNachtiiberschrittenwerdensollte.HdufigereSchallereignisseunterhalbdiesesWertesseiennachAnsichtderFa
vermeiden.DieMediationsgruppehabesichdaherausVorsorgegriindenauchau f einenmaximalenDauerschallpegel (gemesser
eindeutscherBeitrag” ,S.28Zif f.4.3.4).

DiesewissenschaftlichenArbeitenaus jiingsterZeithebendieWichtigkeitderzahlenmdssigenBegrenzunglauterEinzelschaller
Stunden— Leq" ,derdieF unktioneinesMaximal pegelsiibernehmenkann, geradean.DassdieservomBundesratdurcheineniibes
of fensichtlichnichtau fneuereErkenntnisseabstiitzen.

46. — KonnennachdemGesagtendieam12.A pril2000imAnhangSderLirmschutz —Verordnung festgelegtenlmmissionsgrenz
undAlarmwertezurFolge,dasichdieseandenlmmissionsgrenzwertenausrichten(Art.19und23U SG).Anders — dasheisstau fa
konntenurnachvorgingigerAnderungdesLuft fahrtgesetzesbzw.desUmweltschutzgesetzessowievonArt . 74Abs. 1und2BVent
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AnstelledervomBundesrat festgelegtenGrenzwertebleibenimSinnederimbundesgerichtlichenRahmenkonzessionsentscheid
Immissionsgrenzwerteninihrem6.TeilberichtvomSeptember1997 festgelegtenBelastungsgrenzwerte fiirdenLdrmvonLande
2dBfiirdieTages — Immissionsgrenzwerte, wiesiedasUV EKauf grundver feinerterakustischerDateninnachtriglicherAnde
eindeutscherBeitrag",S.6 f.). Zudemergibtsichausdenange fiihrtenGutachtenundBerichten,

dassdieimLaufederNeunziger jahreeingetreteneVerdichtungdesF lugverkehrstrotzgleichbleibender(gemittelter)Lirmpega
Norml18l1gelten, wihrend fiirdenLdrmderanderenorts festenAnlagennurdieMindestan f orderungeneinzuhaltensind .Auchir

DassdieinderBaukonzessionDockMid fieldvorbehaltenenBelastungsgrenzwertedesBundesratesnichtanwendbarsind, heiss
SCHALLSCHUTZKONZEPT

47.—IndenBeschwerdenwirdverschiedentlichbeanstandet ,dasSchallschut zkonzeptseinichtrichtigerd f fnetworden.Ausder
PerimetersetlicheZeithinausgeschobenwird, sollallerdingsdenK antonZiirichnichtdaranhindern, mitderRealisierungderSc

48. —AufdiemateriellrechtlichenEinwendungengegendasSchallschutzkonzeptbrauchtinso fernnichtnihereingegangenzuw
wasvomKantonZiiricheingestandenwird — einBerechnungs fehler(sog.Holberg fehler)unterlaufen,dasSchallschut zkonze|

ZubehandelnsinddagegendieFragen,obdasSchallschutzkonzeptau f grundvonBerechnungenoderMessungenzuerstellensei,

a)Vereinzeltwirdverlangt ,dassdiedemSchallschut zkonze ptzugrundezulegendeLirmsituationdurchMessungenermitteltwer
vorallemtopographischen — LageeinzelnerGebdudekeineRechnungtriigen.

Hierzuistvorwegau fdieneue,am12.April2000erlasseneBestimmungvonArt.38Abs.2LSV zuverweisen, wonachF lugldrmimn
Stationengemessenwerden.DieLdrmermittlung fiirdashier fraglicheSchallschutzkonzeptist —wiedemSynthesebericht zumK

anhanddesanderEM PAentwickeltenF lugldrmsimulationsprogrammF LU LA2vorgenommenworden,dasau f einerGrosszah
Klotenberuht.DieSimulationsrechnungberiicksichtigtdieTopographie,dieBodenddmp fung,dieLuftddmp fung,dieF lugve
wege),dasAbstrahlverhaltensowiedieSchallleistungderQuellen.Uner fasstbleibeneinzigabschirmendeWirkungenvonHind
11ff.).Nichtvergessenwerdendar f jedoch,dasssowohlbeiMessungenwiebeiBerechnungengewisseFehlerquotenundUnsich
24,11 — 10;5.a.BGE12511643E .18b/eeS.680).

b)GemdssdemSyntheseberichtzumSchallschutzkonze ptistzurAbgrenzungdesSchallschutz — PerimeterseineLiniegezogenwo
BaulicheSchallschutzmassnahmensinddortzuergreifen, wodielmmissionsgrenzwertenichteingehaltenwerdenkonnenbzw.w

ImUbrigensolldieAbgrenzungdesSchallschutz — PerimetersimBereichdesmassgeblichenGrenzwertes —wieimSynt heseberic
inersterLinienachKriterienvorgenommenwerden, diesichnachdenortlichenGegebenheiten(Gewidisser, Gelindekanten, Geb
zumBeispielzurGleichbehandlungeinesQuartiers — sollen jedochnichtzuLastenderAnwohnergehen.

c)NachArt.20Abs. 1undArt.25Abs.3U SGistderSchutzdervomLirmbetro f f enenGebéiude” durchSchallschutz fensteroderdih
soweitsichdiesimLichtedesVerhdltnismdssigkeitsprinzipsrecht fertigenldisst — SchallisolierungenvonDddchernundM auernir

GemdssBaukonzessionDockMid fieldistderF lughafenhalterverp flichtet,imZusammenhangmitdemSchallschutzkonzeptd

d)NachdemSchallschutz— undRiickerstattungskonze ptsindanallenLiegenschaftenmitldrmemp findlichenRdumenimSchal
Perimeterau f KostendesF lugha fenhaltersSchallschutzmassnahmenzutre f fen.SoweitsolcheMassnahmenvondenGrundeig
undBiirohdusersowiedieinderLirmzoneCneuerstelltenoderumgebautenWohn — undSchul héiuser(vgl . Art 42Abs. 1lundArt 4!
undRiickerstattungsp flicht fiirsdmtlicheimSchallschutz — PerimeterliegendenGebdudebestehe.

Art.25Abs.3USGstatuiertindessennurdieP flicht , diedurchiibermdssigenLidrmvonVerkehrs — oderanderenAnlagenbetrof f
freiwilligodergezwungenermassen — bereitsergrif feneSchutzmassnahmennichtaus.DieKostenriickerstattung, zudersichde
wie fiirdieiibrigenBauten — imZusammenhangmitdemheutigenF lugha fen — Erweiterungspro jektent standenist .Dieseunter
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e)DieGemeindeDietlikonstelltdenAntrag,dassdieLirmbelastung, diesichausdenImmissionendesF lugha f ensZiirichundau:
Wiebereitsaus fiihrlichdargelegt (E.37¢),wdirenachdenZielenvonArt.8U SGSchutzvorBeeintriichtigungenallerArtzugewdihr
LARMBELASTUNGSKATASTER

49. — NachdenurspriinglichenBestimmungenderLidrmschutz — Verordnung, dieauchimZeit punktderErteilungderhierange f
aufgelegt,konne jedochvon jedermanneingesehenwerden(ErlduternderBerichtzumSIL, TeillllA,S.23).

UngeachtetdieserRechtslagehatdasUV EKimBaukonzessionsentscheid DockMid fielddenF lugldrmkataster,dervomKanto:
of fenbarauchimSinnevonArt 22und24U SG — zeitigenundwiirdendiedadurchbewirktenNutzungsbeschrdnkungen, soweit sie
stattge funden.WeitersinddenGrundeigentiimerndieEigentumsbeschrinkungeno f fensichtlichnichtrechtsgiiltigerd f fnetw

AndiesemErgebnisvermagauchnichtszudndern,dassderam12.April2000revidierteArt.37Abs.3LSV dieimLdrmbelastungska
EinerseitskonnteeinereigentumsbeschrinkendenVer fiigungdiegesetzlicheGrundlagenurunterderVoraussetzungnachgesch
wiedasBundesgerichtinseinerStellungnahmezumVernehmlassungsentwur f zubedenkengegebenhat — auchgemdssneuemWo
nochdasGesetzesrechtseheneinAu flage — undeinRechtsschutzver fahrenhinsichtlichdesLirmbelastungskatastersvor.Diese
ohnehinerstdannvollzogensein,wennauchdasmassgeblicheGesetzesrecht insbesonderedieBestimmungenvonArt 42 f f.LF G

WEITERERAUMPLANUNGS — UNDENTSCHADIGUNGSFRAGEN

50.— DerSchutzverbandderBevolkerungumdenF lugha fenZiirichsowieverschiedeneGemeindenundPrivateverlangen, dass
Wieschonerwdhnt (E.17a), handeltessichbeimvorliegendenBaukonzessionsver fahren — imGegensat zzumneuenlu ft f ahrt re
nichtumeinsog.kombiniertesVer fahren,indemnebendenbau—, planungs —undluft fahrtrechtlichenFragengleichzeitigauc/

E .4bund8).ObineinemsolchenEnteignungsver fahreneben fallsEntschddigungen fiirraumplanerischeFolgekostenderGeme
insbesonderedieUnvorhersehbarkeitderEinwirkungen(vgl.etwaBGE12311481E.7bS.491f.) — gegebenseien.Au fentspreche

Ausdenange fiihrtenver fahrensrechtlichenGriindenkanndemAntrag, dieBaukonzessionDockMid fieldseinurunterderAuflc
51.—DieGemeindeE glisauweistwieandereBeschwerde fiihrerau fdieraumplanerischeKon flikt situationhin, diedurchdasvc
immissionsbedingten — raumplanerischenFolgenbeeintrichtigtendiegewachsenenRaumordnungsstrukturenundstelltendiel
alsauchbeiderSachplanungwerdevomBundesgesetziiberdieRaumplanungvom?22 . Junil979(RPG; SR700)teil sausdriicklich,

genommenworden.

DasUYV EKrdumtinderBaukonzessionDockMid fieldein, dassdasumstritteneAusbauvorhabeninKon flikt zudenkantonalenR
wiesichausdenVorarbeitenundderbundesrditlichenStellungnahmezumSILergebe — mitdenZielenundVorgabendesSachplan.

DemDepartementistdarinbeizup flichten,dassderAusbaudesF lugha f ensZiirichmitweitrdumigenLdrmeinwirkungenau f di
imZusammenhangmitderFestlegungdesneuenAn — undAb flugkonzepts — erneut Gelegenheitbieten, dieraumplanerischenAi
imRahmendesZumutbarenhdlt (vgl.Art 1ff.,9f f.und18Abs.2derRaumplanungsverordnunginderFassungvom?28.Juni2000

SoweitimU brigenamEntwur f zumSILoderamSILselbst,amdurchge fiihrtenVernehmlassungsver fahrenundallgemeinander

52.—DieGemeindeBachsunddieGemeindeH ohentengenamH ochrheinbemerkeninihrenBeschwerden,dassimBaukonzession
Nebengebiudenachgesuchtwerde.EinesolcheVeriinderungdesPro jektssei jedoch” angesichtsder formellund faktischeinges

UBRIGEFRAGEN
53.—DieGemeindeOetwilanderLimmatundElisabethZbindenlegenzusammenmitdenmitbeteiligtenBeschwerde fiihrerngro.

WiedasBundesgerichtbereitsinBGE12111317E.5¢S.333 fest gehalten(undimnicht publ.Entscheidvom24.Dezember1999i.S..
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undFamilienlebensnichtnurdurcheigeneZuriickhaltung,sondernauchdurchgeeigneteMassnahmen — etwagegenstorendelmi
aktivzugewdhrleisten.Art .8Abs.2EMRKbehalteindessenEingrif festaatlicherBehordenindas fraglicheRechtunterbestimm
wiebeiGross flughd f en —unvermeidbar, sokdonneeinsolchausgewogenesVerhdltnisdadurcherreichtwerden,dassinAnwendu
undEnteignungsrechts fiirdiePrivatenbaulicheSchutzvorkehrengetrof fenund

Wertverminderungenentschddigtwiirden.

IndhnlichemSinnehatdasBundesgerichtinBGE12611300E .5dargelegt , diegrundrechtlicheSchutzp flichtdesStaateskonneeb
ebenfallsverfassungsrechtlichgeschiitzte — T dtigkeitenDritterverbotenwerdenmiissten.AuchbeiAnnahmeeinergrundrecht|
Hinweisen).

GemadssdieserRechtsprechung,ander festzuhaltenist, lassensichausdenangeru fenenGrundrechtenkeineweitergehendenScl

54.— DiedeutschenBeschwerde fiihrerwiederholenihrebereitsimRahmenkonzessionsver f ahrenvorgetragenenRiigen, wonac
undAb fliigeiiberdieGrenzehinweg fehle.DasBundesgerichthatkeinenAnlass, au f seineimRahmenkonzessionsent scheidzudic

55.—Zusammen fassendist festzustellen,dassdieVerwaltungsgerichtsbeschwerdederSAirGroupunddermitbeteiligtenFlug
undEventualbegehrenabzuweisen, soweitau f sieeinzutretenist. EbenfallsabzuweisensinddieVerwaltungsgerichtsbeschwera
ClubsderSchweizV CS, soweit siesichgegenweitereBaukonzessionenrichtenunddarauf einzutretenist.
EntsprechenddiesemErgebnisdesVer fahrensistdieGerichtsgebiihreinerseitsdemK antonZiirichal sBaukonzessionsgesuchst.
DerKantonZiirichistzudemzuverp flichten, denteilweiseobsiegendenprivatenBeschwerde fiihrern fiirdasbundesgerichtlich
soweitdiesenichtanwaltlichvertretensind — U mtriebsentschidigungenauszurichten.ParteientschidigungensindtrotzderReg
bzw.Umtriebsentschédigungenistzuberiicksichtigen,dassdieBeschwerde fiihrerteilweiseunterliegen(Art .159Abs.30G).Nel
DemnacherkenntdasBundesgericht :
1.—DieVerwaltungsgerichtsbeschwerdederSAirGroup,derSwissairSchweizerischeLuftverkehr —AG,derCrossairAG fiire
CTALeisureAG(1A.296/1999)wirdabgewiesen, soweitau f sie

einzutretenist.

2. —DieVerwaltungsgerichtsbeschwerdenderPolitischenGemeindeBachsundMitbeteiligten(1A.282/1999), derGemeindeH
ClubsderSchweizVCS(1A.295/1999),desSchutzverbandesderBevilkerungumdenF lughafenSBFZ(1A.297/1999),vonWal
Wettingen,undPeterSchumacher(1A.299/1999), vonKurtHartmannundJose fineLeban(1A.301/1999), vonElisabethZbind
Steinemann(1A.306/1999)undvonMargritStutz(1A.335/1999)gegendieBaukonzession fiirdasPro jekt DockMid fieldvom5.
November1999werdent eilweisegut geheissen.

Dieange f ochteneBaukonzession fiirdasPro jekt DockMid fieldwirdwie folgt geiindert :

— DispositivZif ferl.Twirdauf gehoben.

— DispositivZif fer2.2.3wirddurchfolgendeBestimmungersett

"DieFestsetzungdesSchallschut zkonzepteswirdineinnachlaufendesgesondertesBewilligungsver fahrenverwiesen.BeiderE
Immissionsgrenzwerten festgelegtenBelastungsgrenzwerte fiirdenLdrmderLandes flughd fen(6.TeilberichtvomSe ptember

— DerSatzteil”innertsechsMonatennachEintrittderRechtskraftdiesesEntscheides” inDispositivZif fer2.2.4Satz1wirdauf g
— DispositivZif fer2.Awirdau f gehoben.
— DispositivZif fer2.5.2wirdwie folgtergdiinzt :

"BeiderErmittlungdesModalsplitssindalleParkpliitzezuberiicksichtigen, diezudenF lug platzanlagenimSinnevonArt .37Abs
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ImUbrigenwerdendieVerwaltungsgerichtsbeschwerdengegendieBaukonzession fiirdasPro jekt DockMid fieldabgewiesen, s
3.—DieVerwaltungsgerichtsbeschwerdenderPolitischenGemeindeBachsundMitbeteiligten(1A.282/1999)sowiederGemeir
DieVerwaltungsgerichtsbeschwerdedesVerkehrs — ClubsderSchweizVCS(1A.295/1999)wirdabgewiesen, soweitsiesichgege

4. — DieGerichtsgebiihrvonFr.50'000. — —wirdzudreiViertelndemKantonZiirichundzueinemViertel gemeinsamdenBeschwe
AG, CrossairAG fiireuropdischenRegionallu ftverkehrundBalair — CTALeisureAGauferlegt.

5.—DerKantonZiirichhatdenBeschwerde fiihrerndereinzelnenVer fahren jegesamthaft folgendePartei — bzw.Umtriebsent

1A.282/1999

1A.289/1999
1A4.292/1999

1A4.294/1999

1A.303/1999
1A.305/1999

14.335/1999

: Fr.4'000. — —
14.283/1999 :
1A.284/1999 :
14.285/1999 ;
1A.286/1999 :
14.287/1999 ;
1A.288/1999 :
: Fr.2000. — —
1A.290/1999 :
: Fr.2000. — —
14.293/1999 :
: Fr.200. — —
14.295/1999 ;
14.297/1999 :
14.298/1999 :
14.299/1999 :
14.301/1999 :
1A.302/1999 :
: Fr.300. — —
1A.304/1999 :
: Fr.300. — —
14.306/1999 :
: Fr.300. — —

Fr.3'000. — —
Fr3'000. — —
Fr.2'000. — —
Fr.2'000. — —
Fr.2'000. — —
Fr.2'000. — —

Fr.4'000. — —
Fr.200. — —
Fr.3'000. — —
Fr2'000. — —
Fr.200. — —
Fr.2000. — —
Fr.2000. — —
Fr.3'000. — —
Fr.300. — —

Fr.300. — —

6. — DiesesU rteilwirddenParteienunddemEidgendossischenDepartement fiirUmwelt,Verkehr, Energieund Kommunikation(

Lausanne, 8.Dezember2000

ImNamenderl .o f fentlichrechtlichenAbteilung
desSCHWEIZERISCHENBUNDESGERICHT S
DerPriisident : DieGerichtsschreiberin :



