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[AZA 1/2]
1A.282-283-284-285-286-287-288-289-290-292-293-294-295-296-
297-298-299-301-302-303-304-305-306-335/1999/err

I. OEFFENTLICHRECHTLICHE ABTEILUNG
*********************************

8. Dezember 2000

Es wirken mit: Bundesrichter Aemisegger, Präsident der I. öffentlichrechtlichen Abteilung, Bundesrichter Ae-
schlimann, Féraud, Catenazzi, Favre und Gerichtsschreiberin Schilling.

———

In Sachen

1A.282/1999
1. Politische Gemeinde B a c h s, vertreten durch den
Gemeinderat,
2. Politische Gemeinde B u c h b e r g, vertreten durch
den Gemeinderat,
3. Politische Gemeinde G l a t t f e l d e n, vertreten
durch den Gemeinderat,
4. Politische Gemeinde H o c h f e l d e n, vertreten
durch den Gemeinderat,
5. Politische Gemeinde H e n g g a r t, vertreten durch
den Gemeinderat,
6. Einwohnergemeinde K a i s e r s t u h l, vertreten
durch den Stadtrat,
7. Gemeinde R ü d l i n g e n, vertreten durch den
Gemeinderat,
8. Politische Gemeinde S t a d e l, vertreten durch den
Gemeinderat,
9. Politische Gemeinde T h a l h e i m, vertreten durch
den Gemeinderat,
10. Politische Gemeinde W e i a c h, vertreten durch den
Gemeinderat,
11. Werner E b n ö t h e r, Leestrasse 29, Weiach,
12. Rino K e l l 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 W u n d e r l i, Leestrasse 1, Weiach,
Beschwerdeführer, alle vertreten durch Advokat Dr. Heinrich
Ueberwasser, Moosweg 70, Riehen,

1A.283/1999
1. Gemeinde H o h e n t e n g e n am Hochrhein (D), vertreten
durch Bürgermeister Martin Benz,
2. Gemeinde K l e t t g a u (D), vertreten durch Bürgermeister
Hubert Roth,
3. Gemeinde K ü s s a b e r g (D), vertreten durch Bürgermeister
Alexander Fink,
4. Anton S t e p p e l e r, Hans Engel-Strasse 26,
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Hohentengen a.H. (D),
5. Ilse B o l l e r, Hans Engel-Strasse 11, Hohentengen
a.H. (D),
6. Lisbeth B o g n a r, Stationsstrasse 7, Hohentengen
a.H. (D),
7. Barbara S o i 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 k i n s o n, Unterer Kehlhof 4, Klettgau
(D),
10. Rolf M a r k o w, In der Bütze 41, Klettgau (D),
Beschwerdeführer, alle vertreten durch Advokat Dr. Heinrich
Ueberwasser, Moosweg 70, Riehen,

1A.284/1999
Landkreis W a l d s h u t (D), vertreten durch Landrat
Dr. Bernard Wütz, Beschwerdeführer, vertreten durch Rechtsanwalt
Thomas F. Weber, Limmatquai 72, Postfach 727, Zürich,

1A.285/1999
Gemeinde B a s s e r s d o r f, vertreten durch den
Gemeinderat, Beschwerdeführerin, vertreten durch Rechtsanwalt
Dr. Peter Ettler, Grüngasse 31, Postfach 1138,
Zürich,

1A.286/1999
Politische Gemeinde R ü m l a n g, vertreten durch den
Gemeinderat, Beschwerdeführerin, vertreten durch Rechtsanwalt
Dr. Peter Ettler, Grüngasse 31, Postfach 1138,
Zürich,

1A.287/1999
Politische Gemeinde O b e r g l a t t, vertreten durch den
Gemeinderat, Beschwerdeführerin, vertreten durch Rechtsanwalt
Dr. Peter Ettler, Grüngasse 31, Postfach 1138,
Zürich,

1A.288/1999
Gemeinde D i e t l i k o n, vertreten durch den Gemeinderat,
Beschwerdeführerin, vertreten durch Rechtsanwalt Dr. Peter Ettler, Grüngasse 31, Postfach 1138, Zürich,

1A.289/1999
Gemeinde W a l l i s e l l e n, vertreten durch den Gemeinderat,
Beschwerdeführerin, vertreten durch Rechtsanwalt Dr. Peter Ettler, Grüngasse 31, Postfach 1138, Zürich,

1A.290/1999
1. Politische Gemeinde O e t w i l a n d e r L i m m a t,
vertreten durch den Gemeinderat,
2. Primarschulgemeinde O e t w i l - G e r o l d s w i l,
vertreten durch die Schulpflege,
3. Urs und Astrid A c k e r, Böhnäckerstrasse 3, Oetwil an der Limmat,
4. Albert M a r k w a l d e r, Reservoirstrasse 6, Oetwil an der Limmat,
5. Jan H. M a e d e r, Hüttikerstrasse 33, Oetwil an der Limmat,
6. Peter O h n s o r g, Bösgrütstrasse 11, Oetwil an der Limmat,
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Beschwerdeführer, alle vertreten durch Rechtsanwalt Ludwig A. Minelli, Hans Roellistrasse 14, Postfach 10,
Forch,

1A.292/1999
Stadt O p f i k o n, vertreten durch den Stadtrat,
Beschwerdeführerin, vertreten durch Rechtsanwalt Dr. Peter
Ettler, Grüngasse 31, Postfach 1138, Zürich,

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

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

1A.295/1999
V e r k e h r s - C l u b d e r S c h w e i z VCS, Aarbergerstrasse 61, Postfach, Bern, vertreten durch Verkehrs-Club
der Schweiz, Sektion Zürich, Zypressenstrasse 76, Postfach 1179, Beschwerdeführer, vertreten durch Rechts-
anwalt Martin Pestalozzi, Seefeldstrasse 9a, Rüti,

1A.296/1999
1. S A i r G r o u p, Hirschengraben 84, Zürich,
2. S w i s s a i r Schweizerische Luftverkehr-AG, Balz Zimmermann Strasse, Kloten,
3. C r o s s a i r AG, Balz Zimmermann Strasse, Kloten,
4. B a l a i r - C T A L e i s u r e AG, Balz Zimmermann Strasse, Kloten,
Beschwerdeführer, alle vertreten durch Rechtsanwalt Dr. Roland Hürlimann, Bahnhofplatz 9, Postfach 7535,
Zürich,

1A.297/1999
Schutzverband der Bevölkerung um den Flughafen Zürich (SBFZ), Dorfstrasse 17, Postfach 325, Niederhasli,
Beschwerdeführer,
vertreten durch die Rechtsanwälte Dr. Peter Ettler, Grüngasse 31, Postfach 1138, Zürich, und Dr. Werner Bee-
ler, Glattalstrasse 156, Rümlang,

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

1A.299/1999
1. Vereinigung für erträglichen Fluglärm, Sektion Baden- Wettingen, c/o Damir Bratoljic, Neustrasse 66, Wet-
tingen,
2. Peter S c h u h m a c h e r, Schönbühlstrasse 38A, Wettingen,
Beschwerdeführer, vertreten durch Advokat Philippe Zogg, Claragraben 78, Postfach 718, Basel,
1A.301/1999
1. Kurt H a r t m a n n, Schaffhauserstrasse 124, Glattbrugg,

2. Josefine L e b a n, Pfändwiesenstrasse 9, Opfikon,
Beschwerdeführer, vertreten durch Rechtsanwalt Dr. Peter Ettler, Grüngasse 31, Postfach 1138, Zürich,

1A.302/1999
1. Elisabeth Z b i n d e n, Buechenweg 5, Winkel,
2. Hendrik F. B r o k k i n g, Buechenweg 11, Winkel,
3. Paul M a t h y s, Buechenweg 9, Winkel,
4. Heinz M e i e r, Buechenstrasse 9, Winkel,
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5. Hans S i e g r i s t, Buechenweg 3, Winkel,
6. Hans-Ulrich S t ä h l i, Lufingerstrasse 7, Winkel,
7. Otto S t ä h l i, Lufingerstrasse 8, Winkel,
8. Willi W e t t s t e i n, Buechenweg 2, Winkel,
Beschwerdeführer, alle vertreten durch Rechtsanwalt Ludwig
A. Minelli, Hans Roellistrasse 14, Postfach 10, Zürich,

1A.303/1999
Ernst R e u t i m a n n, Wiesenweg 4, Bassersdorf,
Beschwerdeführer,

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

1A.305/1999
Werner B e e l e r, Leberbäumlistrasse 7, Rümlang,
Beschwerdeführer,

1A.306/1999
Berta B e e l e r - Steinemann, Leberbäumlistrasse 9,
Rümlang, Beschwerdeführerin,

1A.335/1999
Margrit S t u t z, Gerlisbergstrasse 58, Bassersdorf,
Beschwerdeführerin,

gegen

Kanton Z ü r i c h, vertreten durch die Volkswirtschaftsdirektion,
diese vertreten durch Rechtsanwalt Roland Gfeller, Florastrasse 44, Postfach 1709, Zürich,

Eidgenössisches Departement für Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK),

betreffend
5. Ausbauetappe des Flughafens Zürich-Kloten (Baukonzessionen für die Projekte Dock Midfield, Rollwege,
Bereitstellungsflächen und Vorfeld Midfield, Flughafenkopf landside/Bahnhofterminal, Flughafenkopf landsi-
de/Parkhaus C, Aufstockung Parkhäuser B und F, landseitiger Verkehrsanschluss mit Rodungsbewilligung),
hat sich ergeben:
(Inhaltsübersicht s. Anhang)

A.- Der Sachverhalt bis zur Verleihung der Rahmenkonzession für den Ausbau des Flughafens Zürich (5.
Bauetappe) lässt sich dem bundesgerichtlichen Urteil vom 24. Juni 1998 (BGE 124 II 293 ff.) entnehmen.

B.- Das Eidgenössische Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement (EVED, heute: Eidgenössisches Depar-
tement für Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation, UVEK) erteilte dem Kanton Zürich als Halter des
Flughafens Zürich- Kloten mit der Rahmenkonzession vom 5. Februar 1997 die grundsätzliche Bewilligung
für die 5. Bauetappe. Zentraler Bestandteil des Ausbauvorhabens bildet ein neues Abfertigungsgebäude, das
sog. Dock Midfield, das vom bisherigen Baukomplex losgelöst innerhalb des Pisten-Dreiecks des Flughafens
erstellt werden soll. Dieses künftige Dock wird durch zwei Tunnels mit dem Flughafenkopf sowie durch zu-
sätzliche Rollwege mit dem heutigen Pistensystem verbunden werden. Weiter soll als Drehscheibe für die
Flugpassagiere ein neues Airside Center zwischen den bestehenden Terminals A und B eingerichtet werden.
Zur 5. Bauetappe gehören auch verschiedene Projekte für den landseitigen Verkehr. Geplant sind insbesondere
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ein Bahnhofterminal, ein Bushof und ein zusätzliches Parkhaus sowie die Aufstockung der Parkhäuser B und F.
Die Strassenverkehrsanlagen werden ebenfalls neu an den Flughafenkopf angeschlossen werden. Zudem sollen
die Anlagen für 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 eidgenössischer 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 Umweltverträglich-
keitsbericht zu Grunde gelegte Prognose über den künftigen Flugverkehr angesichts der inzwischen eingetre-
tenen Entwicklung als eindeutig und in erheblichem Ausmass unzutreffend bezeichnet werden müsse. Dieser
Mangel bei der Feststellung des Sachverhalts müsse im nachfolgenden Verfahrensschritt - also in den Baukon-
zessionsverfahren - behoben werden. Das bedeute, dass die Umweltverträglichkeitsprüfung in den folgenden
Verfahren in all jenen Bereichen, in denen sie direkt oder indirekt auf der Flugverkehrs-Prognose beruhe, zu
wiederholen bzw. zu ergänzen sei und allenfalls neue Bedingungen und Auflagen für den geplanten Ausbau zu
formulieren seien. Dementsprechend hob das Bundesgericht Dispositiv Ziffer 1.2 der angefochtenen Konzessi-
on auf, wonach Belange, über welche in der Rahmenkonzession endgültig entschieden werde, für Behörden
und Dritte verbindlich und in den folgenden Baukonzessionsverfahren nicht mehr zu prüfen seien. Die in Dis-
positiv Ziffern 3.5.2 und 3.6 umschriebenen Auflagen wurden zum Teil neu formuliert. Im Übrigen nahm das
Gericht aus prozessökonomischen Gründen zu verschiedenen von den Beschwerdeführern aufgeworfenen Fra-
gen Stellung (vgl. BGE 124 II 293 E. 16 ff. S. 327 ff.).

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

- Dock Midfield
- Rollwege und Vorfeld Midfield
- Anlagen für die Reinigung der Enteiserabwässer
- Übergeordnete Bauinstallationsplätze
- Strassentunnel inkl. Gepäcktunnel und Medienkanal
- Landseitiger Verkehrsanschluss
- Airside Center
- Flughafenkopf landside/Parkhaus C/Bahnhofterminal
- Personen-Transport-System (PTS) mit Tunnel
- Aufstockung Parkhäuser B und F
- Standplätze West
- Zufahrt Werkhof

Später wurde das Verfahren für das Projekt ”Flughafenkopf landside/Parkhaus C/Bahnhofterminal” nochmals
unterteilt.

Die Baukonzessionsgesuche, die bereits vor dem bundesgerichtlichen Entscheid über die Rahmenkonzession
eingereicht worden waren, wurden im Nachgang an diesen überarbeitet und ergänzt. Zudem liess der Kanton
Zürich verschiedene Ergänzungsberichte zum Umweltverträglichkeitsbericht (erster Stufe) erstellen, denen die
vom Bundesgericht verlangte neue Flugverkehrsprognose zu Grunde gelegt wurde (Fachbericht Luft, Fachbe-
richt Landseitiger Verkehr, Fachbericht Fluglärm, Kartensatz Fluglärm, Technischer Anhang Fluglärm, Syn-
thesebericht).

Nach der neu angestellten Prognose über den Flugverkehr, die auf der Angebotskapazität des Flughafens be-
ruht, ist für den Ausgangszustand im Jahre 2010 (ohne Ausbau) insgesamt mit 316’000 Flugbewegungen und
für den Betriebszustand im Jahr 2010 (mit Ausbau) mit 421’000 Flugbewegungen zu rechnen. Diese Zunahme
des Flugverkehrs wirkt sich gemäss den ergänzten 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 Lärmbelastung wird nach den neuen Berechnungen
in der Nacht ebenfalls erheblich verstärkt, am Tag dagegen nur leicht zunehmen.

D.- Das Baukonzessionsgesuch für die Standplätze West wurde vorweg am 20. Oktober 1998 im Bundesblatt
veröffentlicht (BBl 1999 S. 4827) und in den kantonalen Publikationsorganen angezeigt. Gegen dieses Gesuch
wandte der Schutzverband der Bevölkerung um den Flughafen Zürich (SBFZ) ein, der Bau der geplanten Stand-
plätze gehöre zur 5. Bauetappe und dürfe nicht unternommen werden, bevor die zusätzliche, vom Bundesgericht
verlangte Umweltverträglichkeitsprüfung abgeschlossen sei. Nach Durchführung einer Einigungsverhandlung
mit dem Schutzverband erteilte das UVEK am 9. April 1999 dem Kanton Zürich die verlangte Baukonzession
(vgl. BBl 1999 S. 2818), die unangefochten blieb.

E.- Die weiteren Ausschreibungen der Baukonzessionsgesuche erfolgten in der ersten Hälfte des Jahres 1999.
Am 12. Januar 1999 veröffentlichte das UVEK das Gesuch für den Anschluss Werkhof (BBl 1999 S. 287).
Am 23. Februar 1999 folgte das Baukonzessionsgesuch für das Dock Midfield, gemeinsam mit den Gesuchen
für die übergeordneten Bauinstallationsplätze, für neue Rollwege und ein neues Vorfeld, für den landseitigen
Verkehrsanschluss und für die Anlagen zur Reinigung der Enteiserabwässer (BBl 1999 S. 1128).

In der Anzeige des Gesuchs für 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 Ergänzungsberichte zum Umweltverträglichkeitsbericht erster Stufe (Rahmenkonzes-
sion) sowie die Unterlagen zu allen projektübergreifenden Umweltbelangen aufgelegt würden. Weiter wurde
vermerkt, dass das UVEK den Landkreis Waldshut, die Kantone Aargau, Thurgau, Schaffhausen und Zürich
anhöre. Der Landkreis und die Kantone hörten ihrerseits die interessierten Gemeinden sowie die übrigen Be-
troffenen in ortsüblicher Weise an.

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

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

Mit Eingabe vom 30. April 1999 nahm das Ministerium für Umwelt und Verkehr Baden-Württemberg zum
Baukonzessionsgesuch sowie zu den Ergänzungen zum Umweltverträglichkeitsbericht erster Stufe (Rahmen-
konzession) Stellung. Im Mai 1999 äusserten 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
Zürich setzte sich in ihren Eingaben vom 20. Mai und 12. Juli 1999 mit dem Ergebnis der Anhörung auseinan-
der.

G.- Neben den kantonalzürcherischen Fachstellen liessen sich die interessierten Bundesbehörden - insbesonde-
re das Bundesamt für Raumplanung und das Bundesamt für Umwelt, Wald und Landschaft als eidgenössische
Umweltschutzfachstelle - zu den Baukonzessionsgesuchen vernehmen.

Das Bundesamt für 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-
räume auswirken werde. Die maximal zulässige Zahl der Flugbewegungen dürfe nicht allein aus der Ange-
botskapazität hergeleitet, sondern müsse anhand der Lärmbelastungsgrenzwerte für Landesflughäfen und der
geltenden Nutzungspläne der umliegenden Gebiete bestimmt werden. Die erforderliche Abstimmung zwischen
dem Ausbau des Flughafens und der Siedlungsentwicklung sei daher erst möglich, wenn die Lärmbelastungs-
grenzwerte festgelegt worden seien, wenn Lösungen der planerischen Konflikte im Sachplan Infrastruktur der
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Luftfahrt (SIL) aufgezeigt worden seien und die Revision der Verordnung über die Infrastruktur der Luftfahrt
abgeschlossen sei. Im Übrigen sei die Vereinbarkeit des Vorhabens mit dem Richtplan des Kantons Zürich nicht
nachgewiesen. Schliesslich erklärte sich das BRP ausser Stande, dem Antrag des Kantons Zürich betreffend die
Anpassung des Mindestumfangs an Fruchtfolgeflächen aufgrund der vorliegenden Unterlagen zuzustimmen.

Das Bundesamt für Umwelt, Wald und Landschaft (BUWAL) äusserte sich im Baukonzessionsverfahren Dock
Midfield zunächst provisorisch am 19. Februar 1999 zum Problemkreis Biosphäre und am 16. März 1999
zum landseitigen Verkehr. In drei Eingaben vom 8. Juli 1999 beurteilte es gewisse Ergänzungen zum Umwelt-
verträglichkeitsbericht, das Schallschutzkonzept Fluglärm sowie nochmals den Bericht über den landseitigen
Verkehr und das Konzept zur Erreichung des ”Modalsplit”-Ziels. Am 22. Juli 1999 vervollständigte 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 Ergänzungen zum Umweltverträglichkeitsbericht
Rahmenkonzession vor. Es wies insbesondere darauf hin, dass gemäss korrigierter Luftverkehrsprognose nach
dem Flughafenausbau nicht mit jährlich 240’000 Flugbewegungen, sondern mit 421’000 Starts und Landungen
zu rechnen sei. Diese mögliche Entwicklung des Flugverkehrs könne hinsichtlich der Lärmsituation und der
Lufthygiene nicht mehr als umweltverträglich gelten, da die Immissionsgrenzwerte weiträumig und auf un-
absehbare Zeit hin überschritten würden. Demzufolge sei die Baukonzession nur unter gewissen Auflagen zu
gewähren.
Einerseits dürften die Stickoxidemissionen von Flugbetrieb und Abfertigung innerhalb des erweiterten Peri-
meters ab dem Jahre 2010 den Plafond von 2’200 t pro Jahr nicht übersteigen. Andererseits seien die Nacht-
flugbewegungen so festzulegen, dass keine Überschreitungen der Alarmwerte aufträten, was ungefähr 5’000
Nachtflugbewegungen pro Jahr entspreche. Diese Betriebseinschränkungen könnten jedoch nur als Kompro-
misslösung gelten, welche sich allein mit Rücksicht auf die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens
Zürich rechtfertigen lasse. Weiter stellte das BUWAL die Anträge, dass die Fluglärmkarten zu aktualisieren
seien, sobald der Bundesrat die Belastungsgrenzwerte festgelegt habe, und dass die Massnahmen zur präzise-
ren Führung des Flugbetriebs - wie das Flight Management System - konsequent weiterzuführen seien.

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

H.- Mit separaten Entscheiden vom 17. August 1999 erteilte das UVEK dem Kanton Zürich je eine Bau-
konzession für die Projekte Zufahrt Werkhof und Strassentunnel mit Gepäcktunnel und Medienkanal sowie für
die übergeordneten Bauinstallationsplätze.

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

Gegen die Baukonzessionen und die Verfügung 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 Gewährung der aufschiebenden Wirkung ersucht
(1A.218/1999 und 1A.219/1999). Mit Präsidialverfügung vom 8. Oktober 1999 wurde den Verwaltungsge-
richtsbeschwerden insoweit aufschiebende Wirkung beigelegt, als sie sich gegen die Baukonzession für den
Strassentunnel sowie die Verfügung betreffend Abhumusierung, Rodung und Ersatzaufforstung richteten. Die
aufschiebende Wirkung ist in dem Sinne eingeschränkt worden, als nur Vollziehungshandlungen bzw. Vorkeh-
ren unterbleiben müssten, die nicht wieder rückgängig gemacht werden könnten. Zudem ist festgelegt worden,
dass die aufschiebende Wirkung bei der Erteilung der Baukonzession für 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 Erwägungen wurde allerdings festgestellt, dass die Ein-
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wendungen der Beschwerdeführer gegen den Baubeginn vor abgeschlossener Umweltverträglichkeitsprüfung
und vor dem Entscheid über das Hauptprojekt des Flughafenausbaus hätten gutgeheissen werden müssen, wenn
dieser Entscheid nicht inzwischen ergangen wäre.

I.- Mit Verfügung vom 5. November 1999 erteilte das UVEK dem Kanton Zürich die Baukonzession für das
Dock Midfield unter zahlreichen Auflagen.

Das Dispositiv der Verfügung ist in sechs Ziffern bzw. Abschnitte unterteilt (1. Bauprojekt, 2. Auflagen, 3. Frist,
4. Parteientschädigung, 5. Gebühr und 6. Rechtsmittelbelehrung). In Ziffer 1 wird neben der Aufzählung der
massgebenden Pläne und Unterlagen unter anderem entschieden, dass den Erleichterungsanträgen stattgegeben
werde (Ziffer ”1.6 Lärm”). In Ziffer ”1.7 Raumplanung” genehmigt das Departement den Lärmbelastungska-
taster. Die in Ziffer 2 umschriebenen Auflagen lauten - soweit hier interessierend - wie folgt:

”2.1 Massnahmen gemäss UVB

Die in den Umweltverträglichkeitsberichten und übergeordneten Konzepten aufgeführten Massnahmen sind
zu erfüllen. In Ergänzung dazu werden folgende Auflagen verfügt:

2.2 Lärm

2.2.1 Die im Umweltverträglichkeitsbericht erwähnten Massnahmen zur präziseren Führung des Flugbetriebs -
wie das Flight Management System - sind konsequent weiterzuführen.

2.2.2Mit der nächsten Erneuerung der Betriebskonzession bzw. des Betriebsreglementes, spätestens jedoch
im Jahr 2001, sind folgende Änderungen vorzunehmen:
- Die Nachtflugsperre ist von 5.00 Uhr auf 5.30 Uhr auszudehnen.
- Der Start von geplanten Charterflügen 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 auszuführen. Dem UVEK ist jährlich ein Bericht über den Stand der Umsetzung
vorzulegen. Im übrigen ist der Vollzug Aufgabe des Kantons Zürich.

Das Schallschutzkonzept ist nach der definitiven Festsetzung der Lärmbelastungsgrenzwerte anzupassen.

2.2.4Der Flughafenhalter hat im Zusammenhang mit dem Schallschutzkonzept die technische Machbarkeit und
die finanziellen Auswirkungen des Einbaus von selbstschliessenden bzw. zwangsbelüfteten Fenstern zu prüfen
und dem UVEK innert sechs Monaten nach Eintritt der Rechtskraft dieses Entscheides hierzu einen Bericht
vorzulegen. Das UVEK entscheidet über die Realisierung der Massnahme.

2.3 Luft

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

2.3.2Der Kanton Zürich hat den kantonalen Massnahmenplan zur Verbesserung der Luftqualität konsequent
umzusetzen und gegebenenfalls zu verschärfen.

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

2.3.4Der Flughafenhalter hat jährlich zu berechnen, welche NOx-Emissionen sich aus Luftverkehr und Ab-
fertigung ergeben. Die Resultate sind dem AWEL und dem BAZL jährlich einzureichen.
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2.3.5Der Flughafenhalter hat ab sofort sämtliche technisch und betrieblich möglichen sowie wirtschaftlich trag-
baren Massnahmen, die den Ausstoss von NOx in den Bereichen Flugbetrieb und Abfertigung reduzieren, zu
ergreifen. Ergeben die Berechnungen jährliche Emissionen von 2’400 t NOx aus Luftverkehr und Abferti-
gung, so hat der Flughafenhalter dem UVEK innert 3 Monaten eine Situationsanalyse über 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 über die zu ergreifenden
Massnahmen.

2.3.6Die Verpflichtungen gemäss Ziffer 2.3.4 und 2.3.5 sind in die nächste Änderung des Betriebsreglementes,
die spätestens im Jahr 2001 zu erfolgen hat, aufzunehmen.

2.4 Raumplanung

Der Lärmbelastungskataster ist nach der definitiven Festsetzung der Lärmbelastungsgrenzwerte anzupassen.

2.5 Landseitiger Verkehr

2.5.1Das Modalsplit-Konzept vom Juli 1998 ist umzusetzen. Zusätzlich zu den bis 2004 vorgesehenen Mass-
nahmen sind
- benützungsabhängige Parkplatzgebühren für Flughafenangestellte und
- Frühbusse für Schichtangestellte aus dem nördlichen Einzugsgebiet des Flughafen einzuführen.

2.5.2Wird das Modalsplit-Ziel bis 2004 nicht erreicht, sind dem UVEK Massnahmen
- zur Einführung einer Maut und
- zur Beschränkung 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 Bauabfällen verbunden. Auf dem Gebiet des Natur- und
Heimatschutzes werden folgende Auflagen formuliert:

”2.12.1Es ist eine kompetente, weisungsbefugte ökologische Baubegleitung einzusetzen, die den zuständigen
Naturschutzfachstellen regelmässig Bericht erstattet.

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

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

Im Rahmen der Auflagen zum Gewässerschutz wird unter anderem bestimmt (Ziffer 2.13.5), dass der Flug-
hafenhalter die umweltgerechte Entsorgung der Enteiserabwässer sicherzustellen hat. Die Inbetriebnahme des
Docks Midfield dürfe erst erfolgen, wenn die umweltgerechte Behandlung der Winterdienstabwässer des Vor-
feldes, der neuerstellten Rollwege und der Enteiserplätze sichergestellt sei. Abschliessend umschreibt das
UVEK in seiner Verfügung Auflagen zur Materialbewirtschaftung und zur Baulogistik, die als verbindliche
Vorgaben für die Submission zu gelten hätten.

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

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

1A.282/1999
Die Gemeinden Bachs, Buchberg, Glattfelden, Hochfelden, Henggart, Kaiserstuhl, Rüdlingen, Stadel, Thal-
heim und Weiach, die zusammen mit fünf Eigentümern von Grundstücken in diesen Gemeinden alle im No-
vember 1999 erteilten Baukonzessionen anfechten, beantragen in ihrer gemeinsamen Beschwerde Folgendes:

”1a.Die Baukonzessionen seien im Sinne der Begründung zur Neuprüfung an die Beschwerdegegner zurück-
zuweisen. Mit der Rückweisung sind auch die unter 1c und d) beantragten Auflagen zu verbinden.

Vor einer Entscheidung über die Baukonzessionen sind die in der Begründung angesprochenen Zusatzabklärun-
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 Bevölke-
rung und Gemeinden? Welche Folgerungen sind für die Steuer- und Eigenmietwerte zu ziehen? Was ergibt sich
daraus für die Steuereinnahmen von Bund, Kanton und betroffenen Gemeinden?

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

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

a)Wie wirkt sich die Expansion des Flughafens Zürich-Kloten auf Tiere und Vegetation im Bachsertal aus,
insbesondere auf gefährdete 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 Ausfälle oder finanzieller Mehraufwand entstehen den betroffenen
Gemeinden des Bachsertals?

c) Sind noch andere besonders schutzwürdige Gebiete betroffen?

1b.Eventualiter, bei (grundsätzlicher) 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 Lärmkataster genau zu bezeichnen (Welches sind die rechtsver-
bindlichen Pläne, Karten und Berechnungsgrundlagen?) und erneut aufzulegen, sobald die Belastungsgrenz-
werte für Landesflughäfen festgelegt sind.
cc) festzustellen, dass die Verjährungsfrist für alle Enteignungsansprüche in den beschwerdeführenden Ge-
meinden erst mit der Rechtskraft eines gemäss Art. 37 LSV festgesetzten Lärmkatasters für den Flughafen
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Zürich-Kloten beginnt.

b) (betreffend Lärm)
im Betriebsreglement mindestens der auf Seite 30 der Dock Midfield-Baukonzession erwähnte Antrag 4 des
BUWAL verbindlich festzulegen, der wie folgt lautet:
’Die Nachtflugbewegungen seien so festzulegen, dass keine Überschreitungen des Alarmwertes auftreten’.

c) (betreffend Schallschutz)
aa)das Schallschutzkonzept zur Überarbeitung zurückzuweisen.

bb) der Flughafenhalter zu verpflichten, sämtliche Kosten für die Schallisolation der betroffenen Gebäude zu
tragen, welche notwendig sind, damit sie den technischen Anforderungen an den Schutz gegen Aussenlärm
gemäss SIA-Norm 181 genügen.
cc)die Schallschutzmassnahmen in der Priorität 1 und 2 vor Erreichen eines zu bestimmenden Lärmpegels ab-
zuschliessen.

1c.Subeventualiter seien (bei Schutz der Baukonzessionen) folgende Auflagen festzulegen:

(1)Festlegung einer Maximalzahl für die Flugbewegungen.

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

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

(4)Festlegung von täglich einzuhaltenden lärmfreien ”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 dürfen auf den Pisten 14 und 16 nur Landungen
stattfinden.

(6)Die Grenzwerte der Luftreinhalteverordnung sind einzuhalten.

(7)Einvernehmliche Ausarbeitung eines Gesamtkonzepts für die Einführung belastungsrelevanter Betriebsände-
rungen
- dafür Stopp aller isolierter Einzelmassnahmen.

(8)Einvernehmliche Einführung vertrauensbildender Massnahmen.

(9)Optimierung des Masses zur Ermittlung der Lärmbelastung:
Es soll neben dem ’Leq’ auch die Störung sowie ein zeitbezogenes Kriterium wie beispielsweise den Zeitanteil
der Flugzeuge mit über 65 Dezibel enthalten.

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

(11) Eine Verlängerung der Piste 16 nach Norden wird - auch für 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
Präsidialverfügung vom 8. Oktober 1999 verfügte aufschiebende Wirkung zu den dort genannten Baukon-
zessionen und die Verfügung betreffend Abhumusierung usw. sei bis zum rechtskräftigen Entscheid über das
vorliegende Verfahren aufrecht zu erhalten.

4. Es sei vom Bundesgericht zu konkretisieren, welche Bauarbeiten ’ohne weiteres rückgängig gemacht wer-
den können’, ob solche Bauarbeiten überhaupt aus der Staatskasse bezahlt werden dürfen und wie sich die Be-
schwerdeführer über die Einhaltung einer Verfügung betreffend aufschiebende Wirkung vergewissern können.

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

’Die Grundeigentümer in den beschwerdeführenden Gemeinden, insbesondere diejenigen ausserhalb der di-
rekten An- und Abfluglinien, konnten das Wachstum und die Auswirkungen des Flughafens Zürich-Kloten
nicht voraussehen. Dementsprechend waren auch die Vermögenseinbussen bei Grundstücken nicht vorherseh-
bar. Erst recht kann nicht davon gesprochen werden, dass die Grundeigentümer sie in Kauf genommen hätten’.

Erst seit dem Bekanntwerden der heute aktuellen Flugprognosen, ja sogar erst seit der Bekanntgabe der Er-
gebnisse der Ergänzungen 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 Entschädigung, die ihr Haus vor 1978, 1961 oder
noch früher 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 Zürcher Kantonsregierung im Vorfeld der Volksab-
stimmung zur 5. Bauetappe und noch bei der mündlichen Anhörung vor Bundesgericht zur Rahmenkonzession
gemachte Behauptung, das Wachstum der Flugbewegungen über 240’000-270’000 Flugbewegungen pro Jahr
sei für niemanden vorhersehbar und in Kauf genommen gewesen, auch für die Einwohner gilt. Es ist also un-
statthaft zu verlangen, dass die Bürger mehr wissen als ihre (zürcherische) Regierung.

6. Es sei eine Anhörung der Beschwerdeführer (natürlichen Personen) und eine mündliche Parteiverhandlung
(evtl. statt eines zweiten Schriftenwechsels durchzuführen).

7. Unter Kosten- und Parteientschädigungsfolge zulasten der Beschwerdegegner”.
1A.283/1999
Die deutschen Gemeinden Hohentengen am Hochrhein, Klettgau und Küssaberg sowie sieben Einwohner die-
ser Gemeinden, die sich ebenfalls gegen alle im November 1999 gewährten 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 Ergänzung und Neuauflage an die Gesuchstellerin zu-
rückzuweisen, mit der Pflicht, die sog. ”Lärmkatasterpläne” klar zu bezeichnen und die mit der Baukonzession
mitgenehmigten raumplanerischen Auswirkungen im Dispositiv zu umschreiben und zu begrenzen.

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

b) Der Betrieb des Flughafens Zürich darf in Hohentengen a.H., Klettgau und Küssaberg weder schweizeri-
sche noch deutsche Lärm- und Schadstoffgrenzwerte überschreiten.

c)Der Flugbetrieb darf nur in dem Ausmass über deutsches Gebiet führen, als die Schädigung der Gesund-
heit nachweislich ausgeschlossen ist.

d)Der Flugbetrieb darf weder die Familie, die Wohnung, die Privatsphäre, die Ausübung der Religion (ins-
besondere Beerdigungen), noch soziale Kontakte beeinträchtigen.

5.Unter Kosten- und Parteientschädigungsfolge.”

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

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

2.Eventualiter sei der Entscheid des Eidgenössischen Departementes für Umwelt, Verkehr, Energie und Kom-
munikation vom 5. November 1999 für 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 Eidgenössischen Departementes für Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation vom 5. November 1999 für das Projekt Dock Midfield aufzuheben, und das Departement sei
anzuweisen, über das Projekt Dock Midfield gleichzeitig mit der ausstehenden Betriebskonzession für den
Flughafen Zürich zu befinden.

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

- Die Baukonzession Dock Midfield gibt dem Flughafenhalter keinen Anspruch auf Bewilligung eines un-
eingeschränkten 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 dafür zu sorgen, dass die Lande-
bahnen 14 und 16 in einem ausgewogenen Verhältnis benutzt werden.

5.Es sei eine öffentliche Verhandlung im Sinne von Art. 6 Ziff. 1 EMRK durchzuführen.

6. Es sei der verwaltungsgerichtlichen Beschwerde die aufschiebende Wirkung zu erteilen.

7. Es seien die vollständigen Akten beim Eidgenössischen Departement für Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation beizuziehen.

8. Die Gerichtskosten seien auf die Staatskasse zu nehmen, und es sei dem Landkreis Waldshut eine ange-
messene Parteientschädigung 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, Rümlang, Oberglatt, Dietlikon, Wallisellen und die Stadt Opfikon stellen in ihren
separaten Verwaltungsgerichtsbeschwerden Anträge, die grösstenteils - nämlich in folgenden Punkten - gleich
lauten:

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

2. Den Erleichterungsanträgen Lärm sei nur soweit stattzugeben, als ihnen die nachstehenden Anträge nicht
widersprechen (Ziff. 1.6).

3. Die effektive Lärmbelastung durch das Ausbauvorhaben im Süden des Flughafens (Abflug Piste 16) sei
als unerlässliche Entscheidgrundlage unverzüglich durch den Flughafenhalter in Nachbesserung des Umwelt-
verträglichkeitsberichtes zu ermitteln.

4. Es sei zur doppelten Privilegierung des Fluglärms und deren Rechtsverträglichkeit mit Art. 13 und 15 USG
eine Expertise durch die Eidgenössische Kommission für die Beurteilung von Lärm-Immissionsgrenzwerten (=
Eidg. Lärmkommission) einzuholen,

- bezüglich 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 Beschwerdeführers mit
Korrekturfaktor in Abhängigkeit von der zunehmenden Verkehrsfrequenz;

-zur beabsichtigten auch zahlenmässigen Anhebung der Belastungsgrenzwerte um 2 und mehr dB(A)Leq

- insbesondere zur massiven Anhebung der Nachtbelastungsgrenzwerte

- sowie zur Frage der Gesundheitsschädlichkeit von Fluglärm und zur Wechselwirkung zwischen Schädlichkeit
und Lästigkeit von Lärm.

5. Es sei festzustellen, dass die von der Vorinstanz in die Vernehmlassung gegebenen Belastungsgrenzwerte
für Flughäfen die Anforderungen von Art. 13 und 15 USG nicht erfüllen. Sofern diese Belastungsgrenzwerte
im Zeitpunkt des Entscheids bereits in Kraft gesetzt sein sollten, seien sie im akzessorischen Überprüfungs-
verfahren aufzuheben. Anstelle derselben sei auf die im Bericht Belastungsgrenzwerte für den Lärm der Lan-
desflughäfen von der Eidg. Lärmkommission vorgeschlagenen Belastungsgrenzwerte zurückzugreifen unter
Einführung von angemessenen Korrekturfaktoren für Flughäfen mit Frequenzen über 200’000 Bewegungen/a.

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

7. Zusätzlich seien Kompensationen für die im Rahmen der 5. Ausbauetappe flächendeckend zunehmenden
übermässigen Lärmeinwirkungen tags vorzusehen:

- den Nord-, West-, Ost- und Südgemeinden seien in wechselndem und rechtzeitig im voraus bekanntzuge-
benden Turnus täglich drei mal zwei Stunden Ruhe vor Überflügen im Zeitraum von 0700-2200 Uhr Ortszeit
einzuräumen.

- der maximale Schalldruckpegel pro Einzelüberflug sei ab Ende 2001, evt. ab Ende 2005 auf 92 dB(A) über
überflogenen Ortschaften zu begrenzen. Flugzeuge, welche diese Bedingung nicht erfüllen, seien auf dem Flug-
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hafen Zürich nicht mehr zuzulassen.

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

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

10.In Abänderung von Ziff. 2.3.5 Abs. 2 sei bezüglich der NOx-Emissionen aus Luftverkehr und Abfertigung
ein Jahresplafond von 2’200 t NOx mit temporären Überschreitungsmöglichkeiten 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 Planungsträgern nachträglich durchzuführen. In dieser seien die Interessen am beabsichtigten Wachstum
des Flughafens und diejenigen am Erhalt der gewachsenen RPG-konformen Strukturen gegeneinander abzu-
wägen. Der Entscheid über die Baukonzession und damit über das raumverträgliche Wachstum des Flughafens
sei bis zum Abschluss dieses Konfliktbereinigungsverfahrens auszusetzen. Kommt keine Einigung zustande,
sei den Parteien zu ermöglichen, dem Bundesgericht ihre Standpunkte in einem ergänzenden Schriftenwechsel
darzulegen. Evt., für den Fall der Verwerfung dieses Konfliktbereinigungsmodells wird Rückweisung an die
Vorinstanz beantragt, damit ein RPG-konformes Koordinationsverfahren durchgeführt werden kann.

12.Die Genehmigung des Lärmbelastungskatasters sei aufzuheben (Ziff. 1.7). Das Verfahren sei an die Vor-
instanz evt. an den Beschwerdegegner (bzw. an seinen allfälligen Rechtsnachfolger), zurückzuweisen mit der
für diesen verbindlichen Weisung, den Flughafenhalter zu verpflichten, umgehend das Enteignungsverfahren im
Sinne des BG vom 20. Juni 1930 über die Enteignung (EntG) mit ordentlichen Planauflagen und ordentlichen
öffentlichen Anzeigen für sämtliche von den übermässigen Immissionen des Flughafens Zürich betroffenen
Eigentümer, insbesondere auch für diejenigen, welche vom Schallschutzkonzept betroffen sind, einzuleiten.

13. In Abänderung von Ziff. 2.4 habe vor der definitiven Festsetzung des Lärmbelastungskatasters eine Ab-
stimmung der raumwirksamen Tätigkeiten des Flughafens und der Gemeinden in dessen Einzugsbereich statt-
zufinden unter Einbezug der betroffenen Gemeinden. Der Lärmbelastungskataster und die rechtsgültig nach
RPG erlassenen Richt- und Nutzungspläne von Kanton und Gemeinden seien aufeinander abzustimmen. Der
Lärmbelastungskataster habe den Ergebnissen dieses Verfahrens Rechnung zu tragen und sei für den Betrieb
des Flughafens im Sinne einer Betriebsbeschränkung nach Art. 12 USG verbindlich zu erklären.

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

15.Alles unter Kosten- und Entschädigungsfolge zu Lasten des Beschwerdegegners 2, und zwar auch im Falle
eines allfälligen Unterliegens des Beschwerdeführers.”

Die Gemeinde Bassersdorf erhebt zusätzlich folgende Begehren:

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

17. Die Stadtbahn für 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 über die Endstation Grindel (Stadt Kloten) bis nach Bassersdorf zu ver-
längern.”

Die Gemeinde Oberglatt formuliert folgenden An- trag 16:
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”Nach dem Vorliegen des im Sinne von Antrag 13 vorstehend zu überarbeitenden Lärmbelastungskatasters
seien
- sämtliche Bauzonen mit Einschluss der Industrie- und Gewerbezonen und der Mischzonen (Kernzonen,
Wohnzonen mit Gewerbeerleichterung) und zwar unbenommen der Lärmvorbelastung und der unterschied-
lichen Empfindlichkeitsstufen, in den Schallschutzperimeter einzubeziehen;

- sämtliche Bauten mit lärmempfindlichen Räumen innerhalb des erweiterten Schallschutzperimeters als ’schall-
schutzberechtigt’ zulasten der Anlageninhaberin zu erfassen.”

Die Gemeinde Dietlikon verlangt mit ihrem Beschwerdeantrag 16 folgende zusätzliche Lärmuntersuchungen:

”Die aus dem Lärm des Flughafens Zürich und demjenigen des Militärflugplatzes Dübendorf in Dübendorf,
Wallisellen und Dietlikon resultierende Lärmbelastung sei koordiniert und ohne Bonus für den Militärfluglärm
im Lärmbelastungskataster darzustellen und das Schallschutzkonzept sei auf diese gesamthaft zu betrachtenden
Einwirkungen auszurichten.”

Die Stadt Opfikon ersucht schliesslich ergänzend zum oben wiedergegebenen Antrag 8 darum, dass eine Be-
nützung der Piste 16 zum Start über Opfikon in den Nachtstunden verboten werde. Weiter sei in Anbetracht der
schweren Lärmbelastung im ganzen Gemeindegebiet der Stadt Opfikon der Schallschutzperimeter auf das gan-
ze Gemeindegebiet auszudehnen, und zwar auch für die der Empfindlichkeitsstufe III zugewiesenen Gebäude
(Zusatz zu Antrag 13). Ausserdem stellt sie die gleichen zusätzlichen Anträge hinsichtlich des Verkehrsmanage-
mentsystems und der gleichzeitigen Realisierung der Stadtbahn für das Glattal wie die Gemeinde Bassersdorf.

1A.297/1999, 1A. 298/1999, 1A.301/1999
Der Schutzverband der Bevölkerung um den Flughafen Zürich (SBFZ) erhebt die nämlichen gleichlautenden
Begehren wie die soeben genannten Gemeinden. Kurt Hartmann, Glattbrugg, und Josefine Leban, Opfikon, ha-
ben sich diesen Begehren ebenfalls angeschlossen und auch die Zusatzanträge der Stadt Opfikon übernommen.
Walter Kappeler übernimmt seinerseits die vom SBFZ gestellten Anträge 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 ergänzend die Bedingung aufzunehmen, dass
die Finanzierung der fehlenden kantonalen Autobahnverbindung zwischen dem Zürcher Oberland und dem
Landesflughafen Zürich vor Inangriffnahme des Flughafenausbaus sicherzustellen sei.

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

”1. Die angefochtene Verfügung des UVEK für eine Baukonzession für den Kanton Zürich für das Dock Mid-
field sei aufzuheben.

Eventualiter

2.Die angefochtene Verfügung des UVEK für eine Baukonzession für den Kanton Zürich für das Dock Mid-
field sei aufzuheben, und die Sache sei an die Vorinstanz zurückzuweisen mit der Auflage, es sei das Verfahren
durch einen Bericht darüber zu ergänzen, welcher Bereich des Kantons Zürich und des süddeutschen Raumes
von Bevölkerung geräumt werden muss, weil der vorgesehene Betrieb des Flughafens Zürich mit dem Kernge-
halt der Grundrechte der in diesen Gebieten ansässigen Bevölkerung unvereinbar ist.

Subeventualiter

3.Die angefochtene Verfügung sei aufzuheben und die Sache an die Vorinstanz zurückzuweisen mit den Aufla-
gen
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3.1.Es seien die Ergänzungen zum UVB Rahmenkonzession (1. Stufe) zur Neuüberarbeitung an den Beschwer-
degegner 1 im Sinne der nachstehenden Anträge 3.2- 3.10 zurückzuweisen und sodann erneut aufzulegen.

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

3.3.Allfällige notwendige Verstärkungen des Dispositivs für den Katastrophenschutz seien auszuweisen oder
es sei zu begründen, weshalb sich solche Verstärkungen erübrigen.

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

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

- durch Anrechnung zwischenzeitlich ohne UVP vorgenommener faktischer Veränderungen im Pistenbenützungs-
konzept (weitgehende Freigabe der Piste 16 für Starts) zulasten des Ausbauvorhabens.

3.5.In Ermangelung rechtskräftiger Festsetzungen haben die dem UVB zugrunde gelegten Belastungsgrenz-
werte den Vorschlägen der Eidgenössischen Lärmkommission sowie den Weisungen des Bundesgerichts im
Rahmenkonzessionsentscheid und nicht Arbeitshypothesen der beteiligten Bundesämter zu folgen. Die Eidg.
Lärmkommission habe eine Expertise zur Einführung eines Korrekturfaktors K in Abhängigkeit von steigenden
Überflugsfrequenzen zu verfassen und entsprechend seien die vom Ausbauvorhaben bewirkten Lärmbelastun-
gen neu zu berechnen.

3.6.Den Berechnungen bezüglich Lärm- und Luftbelastung sei ein realistischer Flottenmix zugrunde zu le-
gen.

3.7. Weder der Leq noch der AsgP seien als alleiniges Mass für die Beurteilung der Störwirkung zu definieren.
Vielmehr seien bei der Gewährung von Erleichterungen die neuesten Erkenntnisse der Lärmforschung heran-
zuziehen und der Anzahl und Dauer der Schallereignisse z.B. durch Einführung eines Korrekturfaktors K für
diese Parameter, vermehrt Beachtung zu schenken. Bei der Ermittlung der Anzahl stark gestörter Personen zur
Nachtzeit sei nicht auf den AsgP zu greifen. Insoweit sei die Abschätzung der Anzahl stark gestörter Personen
zu korrigieren.

3.8. Die widersprüchlichen Angaben bezüglich NOx-Emissionen und -Belastung seien zu klären jeweilen auch
unter Angabe von möglichen Fehlerbandbreiten. Die bestehenden Differenzen zwischen den Emissionen im
alten und neuen UVB, insbesondere aus dem Flugbetrieb, bei ungefähr derselben Anzahl Bewegungen seien zu
begründen.

3.9. Der UVB sei um eine Folgenabschätzung des übermässigen und weiter stark zunehmenden Stickstoffein-
trags auf die Lebensgemeinschaften der Flachmoore von nationaler Bedeutung im Flughafengebiet zu ergänzen
sowie um eine entsprechende Studie betreffend die Auswirkungen der stetigen massiven Überschreitung des
Immissionsgrenzwertes für NO2 auf die Moore.

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

4.Es sei die Beschwerde teilweise gutzuheissen und die vom
UVEK erteilte Konzession mit folgenden zusätzlichen 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 Abwägung dieser Interessen mit den-
jenigen am Bevölkerungs- und Umweltschutz sowie an der Erhaltung der gemäss RPG festgesetzten und ge-
wachsenen Siedlungsstrukturen festzusetzen.

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

4.3.Es seien die folgenden Kompensationen für die im Rahmen der 5. Ausbauetappe flächendeckend noch
zunehmenden übermässigen Lärmeinwirkungen tagsüber vorzusehen:

- den Nord-, West-, Ost- und Südgemeinden seien in wechselndem und rechtzeitig im voraus bekanntzuge-
benden Turnus täglich drei mal zwei Stunden Ruhe vor Überflügen im Zeitraum von 07.00- 22.00 Uhr Ortszeit
einzuräumen;

- der maximale Schalldruckpegel pro Einzelüberflug sei ab Ende 2001 auf 92 dB(A) über überflogenen Ort-
schaften zu begrenzen. Flugzeuge, welche diese Bedingung nicht erfüllen, seien auf dem Flughafen Zürich
nicht mehr zuzulassen.

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

4.5.Es sei für Starts und für Landungen zwischen 22.00 und 00.30 sowie 05.00 und 07.00 Uhr - vorbehält-
lich ökonometrischer Abschätzung der Lenkungswirksamkeit - ein spezieller Nachtlärmzuschlag von 500 %
des heutigen höchsten Lärmzuschlags unabhängig von der Lärmklasse des Verursachers zu erheben. Dieser
Zuschlag sei pro Bewegung zu erheben.

4.6.Neue Flugrouten oder die Verteilung von Überflügen über eine grössere Fläche im Sinne des sogenann-
ten Fluglärmmanagements seien nicht zu bewilligen. In Ausnahmefällen seien im Rahmen einer UVP 3. Stufe
die Folgen solcher Massnahmen im Detail abzuklären. In der vorliegenden UVP 1. (evt. 2.) Stufe seien keine
entsprechenden Entscheide zu fällen.

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

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

4.9. Die Baukonzession sei nur unter der Auflage zu erteilen, dass der Kanton Zürich von Eigentümern von
Grundstücken in Gebieten, in welchen aufgrund der Bestimmungen des Umweltschutzgesetzes und seiner Ver-
ordnungen zufolge der Überschreitung von Richtwerten bezüglich Lärm oder Luftreinhaltung
für unbebaute Flächen Bauverbote erlassen werden müssen, vorgängig eines Baubeginns sämtliche nachbar-
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und persönlichkeitsrechtlichen Abwehrrechte gegenüber dem Flughafenhalter enteignet und diese dafür voll
entschädigt hat.

4.10.Mit der nächsten Erneuerung der Betriebskonzession bzw. des Betriebsreglementes, spätestens jedoch
im Jahr 2001, sei die folgende Änderung vorzunehmen:

- Die Zahl der täglichen Überflüge über die Gemeinde Oetwil an der Limmat ist auf 100 zu beschränken.

unter Kosten- und Entschädigungsfolgen.”

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

1A.302/1999
Elisabeth Zbinden und sieben weitere Einwohner von Rüti-Winkel stellen gemeinsam Begehren, die weitge-
hend mit jenen der Gemeinde Oetwil a.L. übereinstimmen, nämlich die oben wiedergegebenen Anträge in
Ziffer 1 (Hauptantrag), in den Ziffern 3, 3.1, 3.5 bis 3.7 (Eventualanträge) sowie in den Ziffern 4, 4.1 bis 4.6
und 4.9 (Subeventualanträge). 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 Rüti (Winkel) in den Perimeter einzubeziehen, innerhalb dessen Anspruch auf den Einbau von
Einrichtungen gegen Schalleinwirkungen des Flughafens bestehe, und müsse dabei vorgesehen werden, dass
in diesem Gebiet eine permanente Lärm-Messstelle errichtet werde. Die Beschwerdeführer ersuchen ebenfalls
um aufschiebende Wirkung ihrer Beschwerde und um Sistierung des Verfahrens.

1A.295/1999
Vertreten durch die Sektion Zürich ficht der Verkehrs-Club der Schweiz (VCS) die Baukonzessionen für die
Projekte Dock Midfield, Rollwege und Vorfeld Midfield, landseitiger Verkehrsanschluss, Flughafenkopf land-
side/Parkhaus C sowie Aufstockung Parkhäuser B und F an, und zwar mit folgenden Anträgen:

”1.Es seien die angefochtenen Baukonzessionsentscheide aufzuheben.

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

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

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

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

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

5.2.Es sei verbindlich vorzuschreiben, dass der Modalsplit zwischen öffentlichem Verkehr und motorisiertem
Individualverkehr zu gewährleisten hat, dass künftiges Wachstum des Flughafens Zürich gegenüber dem heu-
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tigen Zustand ohne zusätzlichen motorisierten Individualverkehr erfolgt, und es seien die für die Realisierung
dieses (bzw. subeventualiter des gemäss bisheriger UVP angestrebten) Modalsplit notwendigen Massnahmen
rechtlich und finanziell verbindlich so zu sichern, dass ihre Umsetzung spätestens auf den Zeitpunkt der Inbe-
triebnahme des Dock Midfield gewährleistet ist, insbesondere hinsichtlich:

5.2.1.der zu verbessernden Erschliessung mit dem öffentlichen Verkehr;

5.2.2.der Verpflichtung des Flughafenhalters, die zur Erreichung des Modalsplit-Ziels notwendigen zusätzli-
chen Transportleistungen der Unternehmungen des öffentlichen 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
gemäss UVB nicht erreicht werden sollte;

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

5.2.5.der Einführung einer Maut für die Vorfahrt als Bedingung für die Inbetriebnahme des Dock Midfield.

5.3.Zum Parkplatzbewirtschaftungskonzept im Speziellen:

5.3.1.Es sei die Zahl der (baurechtlich bewilligten und unbewilligten) Parkplätze im Parkplatzbewirtschaf-
tungskonzept präzise 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 Parkplätze 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 Parkflächen ausserhalb des Flughafens anzuordnen.

5.3.3.Es seien die Kurzzeitparkplätze sofort auszugliedern und mengenmässig weitestgehend zu begrenzen.

5.3.4.Es seien geeignete bauliche und/oder betriebliche Massnahmen zur verbindlichen Zuordnung der den
einzelnen Nutzungen zustehenden Anzahl Parkplätze und zur wirksamen Verhinderung von Zweckentfrem-
dung durch andere Nutzungskategorien anzuordnen.

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

5.3.6.Es sei die Erhebung benutzungsunabhängiger Parkgebühren mit degressiver Gebührenstruktur und spürba-
rem Lenkungscharakter zugunsten des Umsteigens auf den öffentlichen Verkehr verbindlich anzuordnen.

5.3.7.Es seien Massnahmen zur Förderung des Car- Poolings für MitarbeiterInnen anzuordnen.

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

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

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

7. Es sei der Beschwerdeführer im Verwaltungsgerichtsbeschwerdeverfahren der SAir Group gegen die Vor-
instanz betreffend die hier angefochtenen Baukonzessionen formell beizuladen bzw. es sei dem Beschwerde-
führer eventualiter diesbezüglich zumindest das rechtliche Gehör zu gewähren.

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

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

”1.Die angefochtene Verfügung des UVEK sei mit Bezug auf Dispositiv Ziffer 1.7 Raumplanung (Genehmi-
gung des Lärmbelastungskatasters) und Dispositiv Ziffer 2.4 Raumplanung (Pflicht zur Anpassung des Lärm-
belastungskatasters nach der definitiven Festsetzung der Lärmbelastungsgrenzwerte) aufzuheben.

2.Sollte der vom Bundesamt für Zivilluftfahrt (BAZL) auf Grund der definitiven Lärmbelastungsgrenzwerte
zu erlassende Lärmbelastungskataster unabdingbare Voraussetzung für die Erteilung der Baukonzession für
das Projekt Dock Midfield sein, sei die Baukonzession vollumfänglich aufzuheben.

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

1A.294/1999
Handelnd durch den Gemeinderat verlangt die Gemeinde Wettingen, dass die Baukonzession für das Projekt
Dock Midfield bis zur Erteilung der Betriebskonzession aufgeschoben werde. Allenfalls sei die Anflugroute G
10 aufzuheben.

1A.299/1999
Die ”Vereinigung für erträglichen Fluglärm, 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 Ergänzun-
gen und Präzisierungen gemäss den nachfolgenden Anträgen an die Beschwerdebeklagte 1 zurückzuweisen.

a. Lärm

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

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

cc.Das Schallschutzkonzept sei in folgender Hinsicht zu überarbeiten:
- präzisere Feststellung der Überschreitung von Lärmgrenzwerten mittels Monitoring-Messungen, soweit das
Lärmmodell 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 Hülle der betroffenen Gebäude zu prüfen und über das Ergebnis
im Sinne von Ziff. 2.2.4 der angefochtenen Verfügung 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 für den Fall des Inkrafttretens der tieferen Grenzwerte gemäss dem Entwurf der Expertenkommission.

dd.Der Flughafenhalter sei zu verpflichten, das Schallschutzkonzept jährlich zu überarbeiten und anhand der
Ergebnisse von Monitoring-Lärmmessungen, bzw. im Hinblick auf allfällige technische Neuerungen bezüglich
des Schallschutzes zu ergänzen und zu Handen der Betroffenen im Hinblick auf die Geltendmachung von An-
sprüchen zu publizieren.

ee.Die Bestimmungen von Art. 39 VIL seien durch Auflagen bezüglich der maximalen Lärmbelastung durch
die Plafonierung der Gesamtzahl der Flugbewegungen bzw. den Erlass von Kriterien für die Bewilligung von
Nachtflügen zu konkretisieren.

ff.Es sei die Überschreitung der Lärmgrenzwerte in zeitlicher, örtlicher und quantitativer Hinsicht zu be-
schränken.

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 Massnahmeplänen der Kantone Zürich und Aargau zu erteilen,
die eine Unterschreitung der Immissionsgrenzwerte für NO2 und anderer vom Flugbetrieb ausgehender Schad-
stoffe gewährleisten.

2.Die konzessionsgebende Behörde sei zu verpflichten, vor dem Erlass der Konzession ein Gutachten über
die wirtschaftlichen Vor- und Nachteile des geplanten Flughafenausbaus unter Einbezug der Auswirkungen auf
die von den Immissionen des Flugverkehrs betroffenen Gebiete sowie bezüglich der Nachhaltigkeit des Pro-
jekts einzuholen, bzw. einholen zu lassen.

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

4.Eventuell sei die angefochtene Konzession im Sinne der gestellten Anträge abzuändern.

5.Es sei eine Parteiverhandlung durchzuführen.

6. Die Verfahrenskosten seien der Gesuchstellerin aufzuerlegen.

7.Der Beschwerdeführerin und den Beschwerdeführern sei eine angemessene Parteientschädigung zuzuspre-
chen.”

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

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

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

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

- Einschränkung der Flüge ab 22.00 Uhr (wann sollen dann unsere Kinder schlafen?)
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- Verteilung des Fluglärmes sowie der Schadstoffe in alle Richtungen und nicht konzentriert über Rümlang,
Opfikon oder Bassersdorf (alle profitieren vom Flughafen, somit sollen auch alle den Lärm und die Schadstoffe
ertragen)

- Über das Wochenende sollte nicht bereits morgens früh während längerer Zeit und im 1 1/2-Minuten Takt
mit ohrenbetäubendem Lärm über unsere Köpfe hinweg - über unsere Wohnungen - gestartet werden

- Lärm und Schadstoffe sind auf ein gesundheitlich noch ertragbares Mass zu reduzieren”.
1A. 304/1999
Fritz Kauf, Bassersdorf, erhebt hinsichtlich Lärmschutz, Lufthygiene und Sicherheit nachstehende Forderun-
gen:

”-Eine Plafonierung der Bewegungen soll über Lärm-, Schadstoff- und Startindexpunkte gesteuert werden und
muss sich an den bei der Abstimmung von 1995 angegebenen 250’000 pro Jahr orientieren. Die Bevölkerung
ist bei der Abstimmung von dieser Zahl ausgegangen. Qualität vor Quantität ist das Motto.

- Die Anpassung der betrieblichen Abläufe, z.B. Gleichwertigkeit der Pisten 16 und 28 für Starts dürfen nicht
umgesetzt werden (Besiedelungsdichte im Süden).

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

- Es müssen täglich mehrere verbindliche lärmfreie Zeitfenster für die Süd-, West-, Ost- und Nordgemein-
den festgelegt werden (Beschallungspausen).

- Absolutes Nachtflugverbot (Ausnahme nur für Notfälle) 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 Überschreitungen 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 ermöglicht bis zu 18’000 Randstundenbewegungen.

- Die rein rechnerisch erfassten Lärm-Belastungszahlen sind für die Bevölkerung nicht verständlich und müssen
mit realen Messstationen (auch in Bassersdorf) laufend erhoben werden. Die Werte sowie die aufgezeichneten
Flugkorridore müssen der Bevölkerung zugänglich gemacht werden.

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

- In der erweiterten Umgebung des Flughafens ist ein gegenüber heute verfeinertes Immissionsnetz aufzubau-
en, um die Entwicklung der Belastung der Bevölkerung zu verfolgen. Die Resultate werden der Bevölkerung
laufend zugänglich gemacht. - Es muss ein Mindestabstand für Start- und Landeintervalle (Bewegungen) durch
eine unabhängige Organisation festgelegt werden. Es besteht eine grosse Unsicherheit bei Fachleuten über ge-
kreuzte Pistenkonstrukte und damit verbundene Kapazitätszahlen.

- Die Abflug- und Anflugrouten müssen fortlaufend aufgezeichnet werden und über geeignete Mittel der Be-
völkerung zugänglich gemacht werden.

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

- Unangemeldete Stichkontrollen von Flugzeugen sollen täglich durchgeführt werden.
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- Eine Startgewichtsbeschränkung muss dort durchgesetzt werden, wo die Flugzeuge nicht eine gewisse Höhe
über Grund erreichen.

- Der gesamte zusätzliche (landseitige) Verkehr muss über den öffentlichen Verkehr abgewickelt werden.

- Die zusätzlichen Parkierungsanlagen sind ersatzlos zu streichen.”

1A.305/1999, 1A.306/1999
Werner Beeler und Berta Beeler-Steinemann, beide wohnhaft in Rümlang, wenden sich mit folgenden Anträgen
gegen die Baukonzession Dock Midfield und die ergänzte Umweltverträglichkeitsprüfung erster Stufe:

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

2. Eventualiter sei die Baukonzession unter zusätzlichen Auflagen und Bedingungen zu erteilen, mit denen
die Einhaltung der umweltschutzrechtlichen und raumplanerischen Vorschriften gewährleistet 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 Flughafennähe die im Jahre 1995 bestandenen Belastungen mit Lärm und
Schadstoffen nicht überschritten werden, und
b) Flugbewegungen, die in bewohntem Gebiet zu Lärmereignissen über 92 dB(A) führen, zu untersagen.

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

4.Der Beschwerde sei aufschiebende Wirkung zuzuerkennen.

5. Kosten und Entschädigungsfolge zu Lasten des Beschwerdegegners 2 - und zwar auch im Falle eines all-
fälligen Unterliegens der Beschwerdeführer.”

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

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

2. Das vom UVEK im angefochtenen Baukonzessionsentscheid verfügte Schallschutzkonzept sei zurückzu-
weisen und unter Verwendung verifizierter Flugbewegungsdaten und den Lärmgrenzwertvorschlägen der eid-
genössischen Expertenkommission vom September 1997 auf Basis eines vorgängig erarbeiteten rechtskräftigen
Lärmkatasters vollständig neu zu erarbeiten.

3. Für den Fall, dass der Erlass eines künftigen Lärmkatasters für mein Grundstück zu Nutzungseinschränkun-
gen führt, die einer materiellen Enteignung gleichkommen, melde ich eine Rechtsverwahrung für künftige
Entschädigungsforderungen nach eidgenössischem Enteignungsrecht an.

4. Eventuell sei das vom UVEK im angefochtenen Baukonzessionsentscheid verfügte Schallschutzkonzept
zurückzuweisen und unter Verwendung der dannzumal rechtskräftigen Lärmgrenzwerte, der korrekten Radar-
koordinaten und der korrekten Flugbewegungsdaten von 1999 vollständig neu zu erarbeiten.
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5. Eventuell sei meine Liegenschaft bezüglich den im Schallschutzkonzept verwendeten Schallschutzsanie-
rungsprioritäten der 2. Sanierungspriorität zuzuweisen.

Alles unter Kosten- und Entschädigungsfolge.”

1A.296/1999
Die SAir Group, die Swissair Schweizerische Luftverkehr-AG, die Crossair AG für europäischen Regional-
luftverkehr sowie die Balair-CTA Leisure AG fechten mit gemeinsamer Beschwerde die Baukonzession Dock
Midfield an und stellen folgende Anträge:

”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 möglichen sowie wirtschaftlich tragbaren und ökolo-
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 möglichen sowie wirtschaftlich tragbaren und öko-
logisch effizienten Massnahmen, die den Ausstoss von NOx in den Bereichen Flugbetrieb und Abfertigung
reduzieren, zu ergreifen. Ergeben die Berechnungen jährliche Emissionen von 3’011 Tonnen NOx aus Luft-
verkehr und Abfertigung, so hat der Flughafenhalter dem UVEK innert 3 Monaten eine Situationsanalyse über
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 Beschwerdeführern 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 Zürich eingereichten
Massnahmen 1, 2 und 4 (L1 Erweiterung der emissionsabhängigen Landegebühr mit einer verstärkten 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 stationären Flugzeugenergiesystemen für 400 Hz auf offenen Standplätzen) 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. Zusätzlich zu den bis 2004 vorgesehenen Massnahmen
sind Frühbusse für Schichtangestellte aus dem nördlichen Einzugsgebiet des Flughafens einzuführen. Auf die
Einführung benutzungsunabhängiger Parkplatzgebühren für Flughafenangestellte wird verzichtet.’

5. In Gutheissung der Beschwerde sei Auflage 2.5.2 ersatzlos zu streichen.

6. Unter Kosten- und Entschädigungsfolgen.”

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 Rückzug erklärt worden (1A.348/1999). Zurückge-
zogen worden ist auch eine zusätzliche Beschwerde der Politischen Gemeinde Opfikon-Glattbrugg, die sich
gegen die Schliessung der Westpiste während des Baus des zum Dock Midfield führenden 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 Zürich die Anträge gestellt, die Begehren um
Suspensiv-Wirkung seien grundsätzlich abzuweisen; die Sistierungsgesuche seien abzuweisen, soweit sie nicht
gegenstandslos geworden seien. Der Kanton präzisierte hiezu, dass er sich den Gesuchen um Gewährung der
aufschiebenden Wirkung insoweit nicht widersetze, als sie sich auf den Lärmbelastungskataster (Ziffern 1.7
und 2.4 der Baukonzession Dock Midfield) und auf die Baukonzession für das Parkhaus C bezögen. Einerseits
seien die gegen den Lärmbelastungskataster gerichteten Rügen - 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 März 2002 in Angriff genommen werden. Dagegen sei den gestellten
Sistierungsanträgen nicht stattzugeben, da sie teils gegenstandslos geworden seien und es ihnen im Übrigen an
einer stichhaltigen Begründung fehle.

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

Mit Präsidialverfügung vom 26. Januar 2000 ist den Verwaltungsgerichtsbeschwerden insoweit aufschieben-
de Wirkung beigelegt worden, als sie sich gegen die Baukonzession für das Projekt ”Flughafenkopf land-
side/Parkhaus C” richten. Im Übrigen 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 Präsidialverfügung wird zu den Gesuchen um aufschiebende Wirkung im Wesentlichen ausgeführt, dass
nach den Darlegungen des Flughafenhalters ein erhebliches Interesse daran bestehe, die heutigen baulichen und
betrieblichen Engpässe so rasch als möglich zu beheben. Die Dringlichkeit der Inangriffnahme der Bauarbei-
ten dürfe 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, könne
auch die Gefahr einer Präjudizierung ausgeschlossen werden. Der Kanton Zürich baue auf eigenes Risiko;
es erwachse ihm selbst nach dem Baubeginn oder der Fertigstellung der projektierten Bauten kein Anspruch
darauf, die geschaffene Mehrkapazität 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
Lärmkatasters vorläufig aufzuschieben. Es erschiene nämlich als wenig sinnvoll, dass in Gebieten, in denen
aufgrund des Umweltschutzrechts das Wohnen möglicherweise eingeschränkt werden müsse, noch
während der Dauer des bundesgerichtlichen Verfahrens neue Wohnmöglichkeiten geschaffen würden.

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 Begründung
der Baukonzessionsentscheide, insbesondere auf die zur Baukonzession für das Dock Midfield angestellten
Erwägungen. Zusätzlich hält es zu den erhobenen Rügen unter anderem fest, die Einwendung, die Baukon-
zessionen dürften nur zusammen mit der neuen Betriebskonzession bzw. dem neuen Betriebsreglement erteilt
werden, gehe fehl. Die 5. Bauetappe sei aufgrund des überarbeiteten und ergänzten Umweltverträglichkeitsbe-
richtes nicht nur in all ihren baulichen, sondern auch den betrieblichen Auswirkungen vollumfänglich geprüft
und beurteilt worden. Dementsprechend seien in die Baukonzession für das Dock Midfield auch Auflagen
aufgenommen worden, die bei der Erneuerung der Betriebskonzession und der Genehmigung des Betriebsre-
glementes zu übernehmen seien. Den Antrag, es sei eine Expertise der Eidgenössischen Kommission für die
Beurteilung von Lärm- Immissionsgrenzwerten zur Gesetzmässigkeit der im Umweltverträglichkeitsbericht
angewendeten Grenzwerte einzuholen, weist das UVEK zurück, da diese Grenzwerte - abgesehen von den
Auswirkungen
einer Änderung des Berechnungsmodells - jenen der Expertenkommission entsprächen. Hinsichtlich der Luftrein-
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haltung betont das Departement, dass der in der Baukonzession für das Dock Midfield festgelegte Emissions-
plafond zur Erreichung der Ziele der eidgenössischen 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 Lärm weist das UVEK die Begehren all jener Beschwerdeführer zurück, die eine Be-
rücksichtigung sämtlicher Lärmeinwirkungen aus allen Quellen (Strasse, Eisenbahn, Luftverkehr) verlangen.
Eine Beurteilung der Störwirkung des Gesamtlärms sei zur Zeit nicht möglich. Es fehle sowohl an den wissen-
schaftlichen Grundlagen als auch an den technischen Vorgaben. Im Übrigen wären weitere dem Lärmschutz
dienende Betriebsbeschränkungen als die angeordneten unverhältnismässig; der Flughafen Zürich könne sei-
ne Funktion als interkontinentaler Hub nur erhalten, wenn der Flugverkehr sowohl tagsüber als auch in den
Nachtrandstunden anwachsen könne.

O.- Innert verlängerter Frist hat sich der Kanton Zürich mit Eingabe vom 29. März 2000 zu den Beschwer-
den gegen das Schallschutzkonzept sowie mit Eingabe vom 7. April 2000 zu allen anderen Einwendungen
geäussert.

Mit der Beschwerdeantwort vom 29. März 2000 ersucht der Kanton um vollumfängliche Abweisung der Be-
schwerden gegen das Schallschutzkonzept, soweit in Einzelfällen nicht etwas Abweichendes beantragt werde.
Zur Begründung wird hiezu im Wesentlichen ausgeführt, das vom Kanton eingereichte Schallschutzkonzept
dürfe nicht mit dem Lärmbelastungskataster verwechselt werden, den das UVEK ohne entsprechenden Antrag
des Flughafenhalters festgelegt habe. Über den passiven Schallschutz sei zu Recht im Baukonzessionsverfah-
ren entschieden worden, die Begehren um Eröffnung eines Enteignungsverfahrens gingen in diesem Zusam-
menhang fehl. Das Schallschutzkonzept sei entgegen der Meinung gewisser Beschwerdeführer auch rechtsge-
nüglich eröffnet worden. Dass angesichts der noch fehlenden definitiven Belastungsgrenzwerte eine gewisse
Rechtsunsicherheit herrsche, stehe der Rechtmässigkeit des Konzepts, das dereinst noch anzupassen sei, nicht
entgegen. Nicht zu beanstanden seien auch gewisse Abrundungen bei den errechneten Lärmbelastungen, die
vorgenommene Perimeterabgrenzung sowie die Behandlung der der Empfindlichkeitsstufe III zugewiesenen
Wohnliegenschaften. Zurückgewiesen wird weiter die Kritik an der Regelung betreffend die Rückerstattung
der Kosten
für die Schallschutzmassnahmen. Dagegen räumt der Kanton Zürich ein, dass die Berechnung der Fluglärmbe-
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 Zürich in materieller Hinsicht den Antrag,
die Beschwerden seien abzuweisen, soweit darauf eingetreten werden könne; eventuell seien der vom UVEK
festgesetzte Lärmbelastungskataster sowie allenfalls auch das Schallschutzkonzept aufzuheben. Diesen Even-
tualantrag begründet der Kanton zunächst damit, dass bei einer Begrenzung der Flugbewegungszahl der Lärm-
belastungskataster und damit auch das Schallschutzkonzept automatisch zur Makulatur würde. Im Weiteren
legt er jedoch auch dar, dass die Meinung gewisser Beschwerdeführer, der festgesetzte Lärmbelastungskataster
sei gesetzwidrig, nicht von vornherein von der Hand gewiesen werden könne. Falls diesem lediglich richt-
planerische Funktion zukomme und er nur behördenverbindlich sei, so könne zwar gegen die vorgenommene
Festsetzung nichts eingewendet werden. Lege er aber die zulässige Nutzung für jeden einzelnen Grundeigen-
tümer parzellenscharf und grundeigentümerverbindlich mit den entsprechenden Rechtsfolgen fest, so sei die
Rechtmässigkeit des Vorgehens fraglich, zumal ein solcher Kataster wohl kaum lediglich mit einer Verord-
nungsänderung eingeführt werden könne. Auch frage sich, ob der Lärmbelastungskataster nicht hätte
öffentlich aufgelegt und publiziert werden müssen. Die Aufhebung des Katasters sowie eine Wiederholung des
Festsetzungsverfahrens seien also allenfalls unvermeidlich.

Im Übrigen bezeichnet der Kanton Zürich die Rügen der Beschwerdeführer - wie in den nachfolgenden Er-
wägungen aufzuzeigen ist - als unbegründet.

P.- Im Laufe des bundesgerichtlichen Verfahrens ist am 1. Januar 2000 das Bundesgesetz über 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 über die Luftfahrt aufgehoben und durch
zahlreiche neue Normen ersetzt worden (vgl. AS 1999 S. 3112 ff.). Die neuen Bestimmungen führen anstelle
des Baukonzessionsverfahrens ein Plangenehmigungsverfahren für Flugplatzanlagen ein und umschreiben den
Inhalt der Betriebskonzession und des Betriebsreglementes nunmehr auf Gesetzesstufe. Ein Rahmenkonzessi-
onsverfahren wird nicht mehr vorgesehen.

Am 1. März 2000 hat die Verordnung zum Bundesgesetz über 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 über die Infrastruktur der Luftfahrt eingefügte Ausführungsvorschriften zum
Plangenehmigungsverfahren, zum Betriebskonzessionsverfahren und zur Genehmigung des Betriebsreglemen-
tes. Zudem werden die Anhänge 14.1, 14.2 und 14.3 der Verordnung über die Umweltverträglichkeitsprüfung
insofern geändert, als die Umweltverträglichkeitsprüfung in das Plangenehmigungsverfahren und in das Ge-
nehmigungsverfahren für das Betriebsreglement verwiesen wird.

Im Zusammenhang mit der Festlegung der Belastungsgrenzwerte für die Landesflughäfen sind am 12. April
2000 die Lärmschutz-Verordnung sowie erneut auch die Verordnung über die Infrastruktur der Luftfahrt geändert
worden (vgl. AS 2000 S. 1388 ff.). Letztere enthält nun in den Artikeln 39 bis 39c ein im Einzelnen umschriebe-
nes Nachtflugverbot. Die Teilrevision der Lärmschutz-Verordnung dient einerseits dem Wechsel vom System
der luftfahrtrechtlichen Lärmzone zum umweltschutzrechtlichen Institut des Lärmbelastungskatasters. Ande-
rerseits sind in Anhang 5 der Verordnung neu die Belastungsgrenzwerte für den Lärm aller ziviler Flugplätze
festgesetzt worden, und zwar getrennt für den Lärm des Verkehrs von Kleinluftfahrzeugen sowie für den Lärm
des Gesamtverkehrs von Kleinluftfahrzeugen und Grossflugzeugen. Dabei gelten für die Landesflughäfen teils
höhere Werte und ist für die Bestimmung des Beurteilungspegels für den Tag eine (negative) Korrektur vorzu-
nehmen.

Mit Schreiben vom 22. Mai 2000 hat das deutsche Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
die ”Regelung für An- und Abflüge zum/vom Flughafen Zürich über deutsches Hoheitsgebiet” vom 17. Sep-
tember 1984 (SR 0.748.131.913.6) auf den 31. Mai 2001 gekündigt. Dem Bundesamt für Zivilluftfahrt (BAZL)
ist gleichzeitig eine neue Regelung für 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 Gesprächen über
die neue Regelung bereit erklärt, doch müssten diese vor Erneuerung der Betriebskonzession für den Flughafen
Zürich am 31. Mai 2001 abgeschlossen sein.

Q.- Am 25. Mai 2000 hat das Bundesgericht eine öffentliche Verhandlung durchgeführt, an welcher jene Be-
schwerdeführer Gelegenheit zur mündlichen Stellungnahme erhalten haben, denen gemäss Art. 6 EMRK An-
spruch hierauf zusteht. Die Vertreter des Kantons Zürich und des UVEK haben sich ebenfalls äussern können.

R.- Mit Präsidialverfügung vom 31. Mai 2000 ist den Parteien und dem UVEK die Möglichkeit gegeben wor-
den, zur Änderung der Lärmschutz-Verordnung und der Verordnung über die Infrastruktur der Luftfahrt vom
12. April 2000 sowie zur Kündigung der ”Regelung zwischen der Schweiz und der Bundesrepublik Deutsch-
land über die An- und Abflüge zum/vom Flughafen Zürich über deutsches Hoheitsgebiet” Stellung zu nehmen.

Alle Beteiligten haben von dieser Möglichkeit 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 Durchführung einer nicht-
öffentlichen Instruktionsverhandlung, an welcher die schweizerische und die deutsche Verhandlungsdelegation
über den Inhalt und den Stand der laufenden Staatsvertragsverhandlungen zu befragen wären. Einige Beschwer-
deführer haben zusätzliche materielle Begehren formuliert:

Die Gemeinden Bassersdorf, Rümlang, Oberglatt, Dietlikon, Wallisellen, die Stadt Opfikon und der Schutz-
verband der Bevölkerung um den Flughafen Zürich sowie Kurt Hartmann und Josefine Leban beantragen er-
gänzend, das Verfahren sei an die Vorinstanz zurückzuweisen, damit diese die erforderlichen Sachverhaltsab-
klärungen vornehmen, insbesondere neue Nutzungsszenarien erstellen könne. Weiter sei im Rückweisungsent-
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scheid die Gesetzwidrigkeit der vom Bundesrat festgesetzten Belastungsgrenzwerte für Lärm festzustellen. Die
Gemeinde Oetwil an der Limmat und Elisabeth Zbinden, je mit den Mitbeteiligten, stellen für den Fall, dass
ihrem Sistierungsgesuch nicht stattgegeben werde, folgende zusätzliche Eventualbegehren:

”4. die Sache sei an die Vorinstanz mit folgenden Auflagen zurückzuweisen:

4.1die Umweltverträglichkeitsprüfung sei unter Zugrundelegung der von Deutschland anlässlich der Kündi-
gung der Verwaltungsvereinbarung genannten Bedingungen für den Abschluss einer neuen Vereinbarung zu
ergänzen;

4.2die Ergänzung der Umweltverträglichkeitsprüfung habe die möglichen Anflug- und Abflugverfahren zu-
grunde zu legen, die sich unter Respektierung der deutschen Forderungen ergeben;

4.3die Ergänzung der Umweltverträglichkeitsprüfung habe als Grenzwerte jene Werte zu berücksichtigen, wel-
che die eidgenössische Kommission für die Beurteilung von Lärm-Immissionsgrenzwerten in ihrem 6. Teilbe-
richt vom September 1997 auf Seite 6 vorgeschlagen hat;

4.4 die Ergänzung der Umweltverträglichkeitsprüfung habe neben der Darstellung der Lärmbelastung mit dem
bisher verwendeten Lämbelastungsmass Leq ausserdem zu zeigen, wie sich die Lärmbelastungen unter Zu-
grundelegung der Lärmmasse
a) ”Kosten-Index B”, wie er in den Niederlanden verwendet wird, und
b) ”Störindex Q”, wie er in Deutschland verwendet wird, und zwar unter Zugrundelegung der vorgesehenen
verschärften Bedingungen, wie sie in der Novelle zum deutschen Fluglärmgesetz enthalten sind,
darzustellen;

4.5die Ergänzung der Umweltverträglichkeitsprüfung habe zu zeigen, welche Konsequenzen für die lärmbe-
lasteten Gebiete resultieren würden, wenn auf sie die Normen der Niederlande bzw. die verschärften Normen
des deutschen Fluglärmgesetzes angewandt würden;

4.6die Ergänzung der Umweltverträglichkeitsprüfung habe ausserdem zu zeigen, mit welcher Gestaltung der
Landegebühren die Anzahl der Flugbewegungen auf dem Flughafen Zürich-Kloten wirksam eingeschränkt wer-
den könne, ohne den Grundsatz der allgemeinen Zugänglichkeit des Flughafens zu tangieren;

4.7die Ergänzung der Umweltverträglichkeitsprüfung habe auch zu untersuchen, ob allenfalls ein Betriebs-
system auf dem Flughafen Zürich-Kloten möglich ist, in welchem beispielsweise in der Regel wöchentlich
andere Gebiete belärmt werden, so dass sich die jeweils betroffene Bevölkerung während einer gewissen Zeit
zu erholen vermag;
4.8die Ergänzung der Umweltverträglichkeitsprüfung habe nicht nur die Belastungen durch Überfluglärm, son-
dern auch jene durch Start- und Landelärm in der unmittelbaren Umgebung des Flughafens aufzuzeigen, wo-
bei auch in diesem Bereich ein Vergleich mit den niederländischen und den verschärften deutschen Normen
möglich zu machen ist;

sub-eventualiter

5.im Verfahren vor dem Bundesgericht sei eine mündliche
Verhandlung durchzuführen, 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 Lärmimmis-
sionsgrenzwerten, früherer Chef der Abteilung Akustik und Lärmbekämpfung an der Eidg. Materialprüfungs-
und Forschungsanstalt (EMPA), Wallisellen;
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b)einen noch zu benennenden niederländischen Experten für Fluglärm;

c) einen noch zu benennenden deutschen Experten für Fluglärm.”

Ernst Reutimann hat zusätzlich folgende Anträge gestellt:

”3.1Die Dezibel-Grenze ist für Wohngebiete gemäss Vorschlag der Expertenkommission zu reduzieren oder
mindestens so tief zu halten, dass keine Dauerbeschallungen und mindestens mehrere 2-stündige Unterbrüche
entstehen. Für die Nachtstunden sind auch hier die Vorschläge der Expertenkommission von ca. 50 Dezibel zu
übernehmen bzw. mindestens so tief zu setzen, dass der Schlaf nicht unterbrochen wird.

3.2Auch als Folge der Kündigung des Flughafenvertrages Schweiz/Deutschland ist das ”Hub-Horror-Szenario”
des Flughafens zu stoppen, d.h. die Flugbewegungen/Fluglärm/Luftverschmutzung zu reduzieren und laut Vor-
schlag des Schutzverbandes zu plafonieren. Der UVB ist überholt und muss neu erstellt werden.

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

3.4Die sog. 4. Welle ist nach Genf zurückzuverlegen.”

Die Ergänzungsbegehren von Fritz Kauf lauten wie folgt:

”3.1Es sind die Belastungsgrenzwerte der Expertenkommission in unveränderter Weise zu übernehmen.

3.2 Ein korrekter Belästigungsindex muss eingeführt werden: Die Lärmintensität muss gekoppelt werden mit
der Dauer und den Abständen zwischen den einzelnen Lärmereignissen.

3.3Der Artikel 39 der Nachtflugordnung muss wesentlich ’griffiger’ ausgestaltet werden.

- Starts und Landungen zwischen 23:00 und 06:00 sind auf Landesflughäfen nicht erlaubt.

- Zur Gewährung 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 beschränken.

- In den Nachtrandstunden dürfen keine Bewegungen mit Ereigniswerten über 88 dB durchgeführt werden.

3.4 Es muss eine Obergrenze der Bewegungszahl festgelegt werden. Diese Zahl sollte sich an das für nach
dem Flughafenausbau vorgesehene Ausmass von 250’000 Flugbewegungen orientieren. Diese Zahl wird jähr-
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 (Lärm, Lufthygiene, Landverkehr, Sicherheit) für die Bevölke-
rung zum voraus ersichtlich sind.

3.6 In einem Masterplan, welcher auch für Neuzuzüger 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 verändern werden.”
Schliesslich verlangt auch Margrit Stutz, dass die Lärmgrenzwerte gemäss den Vorschlägen der eidgenössi-
schen Expertenkommission festgesetzt würden.

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

S.- Mit Präsidialverfügung 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 Präsi-
dialverfügung vom 26. Januar 2000 genannten Gründen. Das Beiladungsgesuch der Stadt Zürich 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 zukünftigen An- und Abflugregelung
für den Flughafen Zürich gestellt.

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

Das Bundesgericht zieht in Erwägung:

1.- Die eingereichten, in der Sachverhaltsdarstellung einzeln bezeichneten Beschwerden richten sich alle ge-
gen den Baukonzessionsentscheid für 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 Fällen die erhobenen
Rügen - von wenigen Ausnahmen abgesehen - genereller Natur und richten sich gegen den Ausbau als Ganzes.
In den wesentlichen Punkten lauten die Einwendungen der Beschwerdeführer gleich oder ähnlich. Über die
Beschwerden ist daher gesamthaft, in einem einzigen Urteil, zu befinden.

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

2.- a) Gemäss Art. 99 Abs. 1 lit. e OG sowie Art. 99 Abs. 2 lit. c OG in der Fassung vom 3. Februar 1995,
die im Zeitpunkt des Ablaufs der Beschwerdefrist noch galt, unterliegen Konzessionen und Bewilligungen für
Flugplatzbauten und andere Luftfahrtanlagen der Verwaltungsgerichtsbarkeit. Daran hat auch der neue, seit
dem 1. Januar 2000 in Kraft stehende Art. 99 Abs. 2 lit. c OG nichts geändert. In der revidierten, durch das
Bundesgesetz über die Koordination und Vereinfachung von Entscheidverfahren vom 18. Juni 1999 (KOG; AS
1999 S. 3071 ff.) eingeführten Bestimmung wird ausdrücklich festgehalten, dass die Ausnahmevorschriften
von Art. 99 Abs. 1 OG auf Betriebskonzessionen, Betriebsbewilligungen, Genehmigungen von Betriebsregle-
menten und Plangenehmigungen für Flugplätze keine Anwendung finden. Allerdings wird in Art. 6 Abs. 1
des Bundesgesetzes über die Luftfahrt vom 21. Dezember 1948 (Luftfahrtgesetz, LFG; SR 748.0), welcher
ebenfalls durch das KOG geändert worden ist, nunmehr vorgesehen, dass gegen Verfügungen, die sich auf das
Luftfahrtgesetz und seine Ausführungsbestimmungen stützen, Beschwerde bei der Rekurskommission UVEK
geführt werden kann. Damit wird dem Bundesgericht als Verwaltungsgerichtshof auf diesem Gebiet neu eine
eidgenössische richterliche Instanz vorgeschaltet. Nach der Übergangsbestimmung zur Änderung vom 18. Juni
1999 (vgl. AS 1999 S. 3121) werden jedoch nur die Baukonzessions- und Baubewilligungsverfahren, die im
Zeitpunkt des Inkrafttretens der Änderung hängig sind, nach neuem Recht weitergeführt, während auf hängige
Beschwerden das alte Verfahrensrecht anwendbar bleibt. Die noch vor Inkrafttreten der Neuregelung direkt
beim Bundesgericht eingereichten Verwaltungsgerichtsbeschwerden sind daher als zulässig entgegenzuneh-
men.

b) Walter Kappeler hat gegen die Baukonzession Dock Midfield sowohl Verwaltungsgerichtsbeschwerde als
auch staatsrechtliche Beschwerde erhoben. Mit der staatsrechtlichen Beschwerde macht er willkürliche Miss-
achtung des Bundesgesetzes über die Raumplanung und Verletzung des Gleichbehandlungsgebotes geltend.
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Beide Rügen werden im Zusammenhang mit dem Begehren um Finanzierung und Bau der Autobahn- Verbin-
dung Brüttiseller Kreuz - Flughafen Kloten erhoben, das der Beschwerdeführer auch in seiner Verwaltungs-
gerichtsbeschwerde stellt. Da die Rüge der Bundesrechtsverletzung, die mit Verwaltungsgerichtsbeschwerde
vorzubringen ist, auch die Rüge der Verletzung von Bundesverfassungsrecht umfasst, braucht für 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 Überschrei-
tung und Missbrauch des Ermessens, sowie unrichtige oder unvollständige Feststellung des Sachverhalts gel-
tend gemacht werden (Art. 104 lit. a OG). Zum Bundesrecht, dessen Verletzung gerügt werden kann, zählt
neben dem Bundesverfassungsrecht (s. oben E. 2b) auch das Staatsvertragsrecht (BGE 124 II 293 E. 4b S.
307). Die Bestimmungen des Völkerrechts 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 ausländischer Rechtsnormen im eidgenössischen Verwaltungsgerichts-
verfahren nicht gefordert werden (BGE 124 II 293 E. 4c S. 310).

Den Sachverhalt überprüft das Bundesgericht in den vorliegenden Fällen frei, da als Vorinstanz keine rich-
terliche Behörde, sondern ein eidgenössisches Departement entschieden hat (Art. 105 Abs. 2 OG). Dagegen
hat es über die Angemessenheit der angefochtenen Baukonzessionsentscheide nicht zu befinden (Art. 104 lit. c
OG).

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

aa) Die Rechtmässigkeit eines Verwaltungsakts ist grundsätzlich nach der Rechtslage zur Zeit seines Erlasses zu
beurteilen. Bei der Prüfung der Frage, ob die für eine Baute oder Anlage erteilte Bewilligung oder Konzession
bundesrechtmässig 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 Rechtsände-
rungen sind an sich unbeachtlich, es sei denn, zwingende Gründe sprächen für die Berücksichtigung des neuen
Rechts. Das trifft nach bundesgerichtlicher Praxis vor allem dann zu, wenn Vorschriften um der öffentlichen
Ordnung willen oder zur Durchsetzung erheblicher öffentlicher Interessen erlassen worden und daher auch in
hängigen Verfahren sofort anwendbar sind (vgl. zit. Entscheide und BGE 123 II 359 E. 3, mit Hinweisen). Im
Weiteren hätte es wenig Sinn, eine Bewilligung oder Konzession aufzuheben, weil sie dem alten Recht wider-
spricht, während sie nach neuem Recht auf erneutes Gesuch hin zu erteilen wäre (so BGE 102 Ib 64 E. 4).
Die Berücksichtigung neuen Rechts muss allerdings ausgeschlossen bleiben, wenn sie sich zu Lasten Dritter
auswirken und deren Rechtsschutz beeinträchtigen könnte.

bb) Ähnliche Überlegungen gelten für den Einbezug von Tatsachen, die sich erst im Laufe des bundesge-
richtlichen Verfahrens ereignet haben. Wohl ist grundsätzlich auf den Sachverhalt abzustellen, wie er sich der
Vorinstanz dargeboten hat. Ist das Bundesgericht jedoch nicht an die tatsächlichen Feststellungen der Vorin-
stanz gebunden (vgl. Art. 105 Abs. 2 OG), so kann es im Rahmen seiner freien Überprüfung auch Änderungen
des Sachverhalts Rechnung tragen, die erst nach Erlass der angefochtenen Verfügung 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 dürfen auch pro-
zessökonomische Überlegungen eine Rolle spielen. Die Berücksichtigung 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 Rügen im Einzelnen zu prüfen sein, ob die
nachträglichen tatsächlichen Änderungen zu beachten seien und ob und inwieweit die während des bundes-
gerichtlichen Verfahrens in Kraft getretenen neuen Normen zur Beurteilung herangezogen werden können.

4.- Viele der Beschwerdeführer haben schon am Rahmenkonzessionsverfahren teilgenommen. Das Bundes-
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gericht hat in jenem Verfahren ihre Beschwerdebefugnis bejaht (BGE 124 II 293 E. 3 S. 303 ff.). Auch für
die weiteren beschwerdeführenden Privaten und Gemeinwesen darf davon ausgegangen werden, dass sie durch
den Betrieb des Flughafens Zürich stärker als jedermann betroffen werden und in einer besonderen, beachtens-
werten, nahen Beziehung zur Streitsache stehen. Ob dies für jeden Einzelnen zutrifft, kann indes für jene offen
bleiben, die gemeinsam mit anderen Beschwerde führen. Ebenfalls nicht nachzuprüfen ist, ob alle Beschwerde-
führer am Einwendungsverfahren teilgenommen haben, da es sich beim Anhörungsverfahren gemäss Art. 37a
Abs. 3 LFG in der Fassung vom 18. Juni 1993 und Art. 4 der Verordnung über 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 hängt daher nicht von der Beteiligung am Anhörungsverfahren ab
(nicht publ. Entscheid vom 9. November 1999 i.S. Gemeinde Hohentengen am Hochrhein und Mitbeteiligte, E.
2 und 4c).

5.- a) Verschiedene Beschwerdeführer haben die Durchführung eines zweiten Schriftenwechsels, die Vornahme
eines Augenscheines, den Beizug von Experten, die Anhörung von Zeugen und Verhandlungsdelegationen oder
andere Beweiserhebungen verlangt. Weitere Instruktionsmassnahmen sind indes, wie sich aus dem Folgenden
ergibt, nicht nötig. Soweit sich aus Art. 6 EMRK ein Recht auf Anhörung ableiten lässt, ist diesem an der
Parteiverhandlung vom 25. Mai 2000 entsprochen worden. Zudem haben sich die Parteien zu den während des
bundesgerichtlichen Verfahrens eingetretenen Änderungen der Sach- und Rechtslage äussern können.

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

6.- Die Beschwerdeführer unterbreiten dem Bundesgericht ausserordentlich zahlreiche Anträge, darunter auch
einzelne Feststellungsbegehren. Inwieweit diese Begehren zulässig seien, wird im Zusammenhang mit den er-
hobenen materiellrechtlichen Rügen zu prüfen sein.

Nicht einzutreten ist auf die nachträglich, gestützt auf die Präsidialverfügung vom 31. Mai 2000 gestellten
Begehren, die mit der Kündigung der bundesdeutsch - schweizerischen An- und Abflugregelung und mit der
Änderung des Verordnungsrechts über Fluglärm in keinem oder nur ganz entferntem Zusammenhang stehen.

AUFLAGE- UND ANHÖRUNGSVERFAHREN

7.- Die Gemeinde Bachs und die Mitbeteiligten beklagen sich darüber, dass in den öffentlichen Anzeigen der
Baukonzessionsgesuche unterschiedliche Fristen für die Anhörung der Gemeinden und Privaten angesetzt wor-
den seien. Da diese durch die unklaren Angaben in der Wahrung ihrer Interessen behindert worden seien,
müssten Publikation und Anhörung wiederholt werden.

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

Das UVEK hat das Baukonzessionsgesuch für das Dock Midfield zusammen mit anderen Gesuchen im Bun-
desblatt vom 23. Februar 1999 ausgeschrieben (BBl 1999 S. 1128). In der Anzeige wurde unter dem Randtitel
”Anhörung” vermerkt, dass das Departement den Landkreis Waldshut sowie die Kantone Aargau, Thurgau,
Schaffhausen und Zürich anhöre; der Landkreis und die Kantone hörten ihrerseits die interessierten Gemeinden
sowie die übrigen Betroffenen in ortsüblicher Weise an. Am Schluss des Publikationstextes wird nochmals unter
dem Randtitel ”Anhörung” darauf hingewiesen, dass Einwände ”innerhalb von 30 Tagen seit der 1. Publikation
schriftlich bei der Flughafendirektion” erhoben werden könnten. Die Konzessionsgesuche sind anschliessend
an die Publikation im Bundesblatt auch in den Kantonen Zürich, Aargau, Schaffhausen und Thurgau sowie im
Landkreis Waldshut ausgeschrieben worden. Im Kanton Zürich erfolgte die Anzeige gemäss § 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 darüber entstanden, ob für die Gemeinden und Privaten die in den kantonalen
Anzeigen genannte Einwendungsfrist oder die dreissigtägige Frist ab Publikation im Bundesblatt gelte. Im Kan-
ton Zürich ist schliesslich - wie die Beschwerdeführer selbst einräumen - die Einwendungsfrist bis 12. April
1999 und damit auf sechs Wochen verlängert worden. Es besteht daher kein Anlass, das Anhörungsverfahren zu
wiederholen. Wohl haben wie gesagt die unterschiedlichen Fristansetzungen zunächst zu Unklarheiten geführt.
Den Beschwerdeführern ist jedoch auf Anfrage sowohl von den kantonalen wie auch von den Bundes-Behörden
bestätigt worden, dass die vom Kanton angesetzte Frist massgeblich sei. Weiter hat das BAZL mit Schreiben
vom 22. März 1999 zu Recht darauf hingewiesen, dass beim blossen Anhörungsverfahren die Nichtteilnah-
me oder eine verspätete Eingabe zu keinem Verlust von Parteirechten im nachfolgenden Beschwerdeverfah-
ren führt. Im Übrigen machen die Beschwerdeführer selbst nicht geltend, dass sie ihre Interessen innert der
Anhörungsfrist nicht hätten wahrnehmen können. Zur Verteidigung von Anliegen Dritter sind sie aber nicht
legitimiert.

8.- Die Gemeinde Oetwil an der Limmat und die Mitbeteiligten bemängeln, dass die Ergänzungen zum ”Um-
weltverträglichkeitsbericht Rahmenkonzession” nur den Standortgemeinden und nicht auch den weiteren sei-
nerzeit am Rahmenkonzessionsverfahren beteiligten Gemeinden zur Auflage übermittelt worden sind. Gemäss
herrschender Verwaltungspraxis müssten Verfügungen und Fristansetzungen den Parteien, welche der zuständi-
gen Behörde bekannt seien, direkt zugestellt werden. Die Teilnehmer am Rahmenkonzessionsverfahren hätten
deshalb ein Recht darauf gehabt, mit einer Verfügung und den die Rahmenkonzession ergänzenden Unterlagen
direkt bedient zu werden. Die Missachtung dieses Anspruchs sei ein schwerwiegender Verfahrensmangel, der
zur Wiederholung der öffentlichen Auflage führen müsse.

Wie im bundesgerichtlichen Entscheid über die Rahmenkonzession dargelegt worden ist, hat die bisherige
Regelung über die Konzessionen für den Bau und Betrieb der Flughäfen nicht gerade als beispielhaft gelten
können (vgl. BGE 124 II 293 E. 9 und 10). Immerhin ging aus ihr klar hervor, dass es sich beim Rahmenkon-
zessionsverfahren um ein vorgezogenes, selbständiges 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 endgültige Entscheid über das Baugesuch wird im nachfolgenden Baukon-
zessionsverfahren gefällt, das seinerseits in ein Beschwerdeverfahren mündet. Anschliessend kann allenfalls
noch ein sog. nachlaufendes Bewilligungsverfahren durchgeführt werden, das - unter bestimmten Vorausset-
zungen - auch ohne ausdrückliche gesetzliche Grundlage zulässig 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 ändert im
vorliegenden Fall auch nichts, dass das Bundesgericht im Rahmenkonzessionsverfahren die Korrektur der Luft-
verkehrsprognose und die Wiederholung der diesbezüglichen Beurteilungen angeordnet hat. Das Bundesgericht
hat die Rahmenkonzession nicht aufgehoben, sondern verlangt, dass die Umweltverträglichkeitsprüfung auf der
folgenden Verfahrensstufe der Baukonzession nachgebessert werde (BGE 124 II 293 E. 14 S. 325 mit Hinweis
auf E. 12 in fine). Damit sind die beiden Verfahren nicht zusammengelegt, sondern ist nur die Prüfungspflicht
im zweiten Verfahren erweitert worden.

Die Argumentation der Gemeinde Oetwil an der Limmat geht im Übrigen auch deshalb fehl, weil der Bun-
desgesetzgeber mit den 1991 ins Verwaltungsverfahrensgesetz aufgenommenen Sonderregeln über die sog.
Massenverfahren die Bestimmungen über die Eröffnung der Verfügungen und über das der Eröffnung voran-
gehende Verfahren geändert bzw. ergänzt hat (vgl. die Botschaft betreffend die Änderung des Bundesgesetzes
über die Organisation der Bundesrechtspflege ... vom 18. März 1991, BBl 1991 II S. 465, 534 ff.). Danach
können in Verfahren ”mit zahlreichen Parteien” die Verfügungen durch Veröffentlichung in einem amtlichen
Blatt mitgeteilt werden (Art. 36 lit. c VwVG). Ebenso darf die Behörde vor ihrer Verfügung das Gesuch oder die
beabsichtigte Verfügung in einem amtlichen Blatt eröffnen, wobei das Gesuch oder die beabsichtigte Verfügung
öffentlich aufzulegen und der Ort der Auflage bekanntzugeben ist (Art. 30a Abs. 1 VwVG). Der Anspruch auf
”direkte Bedienung” der Parteien, auf den sich die Beschwerdeführer berufen, besteht in Verfahren wie den
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vorliegenden gerade nicht. Dass das BAZL und der Kanton Zürich den bundes- und kantonalrechtlichen Vor-
schriften über die Veröffentlichung und die Auflage der Baukonzessionsgesuche nachgekommen sind,
ist bereits dargelegt worden (oben E. 7).

9.- Auf die Rügen, für den Lärmbelastungskataster sowie das Schallschutzkonzept sei kein rechtmässiges Auf-
lageverfahren durchgeführt worden, wird im Zusammenhang mit den betreffenden Sachfragen einzugehen sein
(vgl. E. 47 und 49).

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

10.- Von verschiedener Seite wird vorgebracht, die Baukonzessionen seien verfrüht erteilt worden. Es hätte
nicht über die Gesuche entschieden werden dürfen, bevor gewisse Voraussetzungen erfüllt seien.

a) Die Gemeinde Oetwil an der Limmat und Elisabeth Zbinden vertreten zusammen mit den Mitbeteiligten
die Auffassung, dass die seinerzeit durchgeführte Volksabstimmung über den Kredit für den Flughafen-Ausbau
wegen Irreführung der Stimmbürger ungültig gewesen sei. Liege aber kein materiell gültiger Beschluss des
Zürcher Volkes über die 5. Ausbauetappe vor, seien die Konzessionsgesuche verfrüht gestellt worden und müsse
die Baukonzession für 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
Irreführung oder Falschinformation der Zürcher Stimmbürger gesprochen werden könne. 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 über die
Rahmenkonzession und machen geltend, solange die dort festgestellten Mängel in der luftfahrtrechtlichen Pla-
nung und Gesetzgebung nicht geheilt seien, hätten keine Baukonzessionen erteilt werden dürfen. Ausserdem
hätten - was auch andere Beschwerdeführer meinen - die Festlegung der Lärmgrenzwerte für die Landes-
flughäfen und der Sachplan Infrastruktur Luftfahrt (SIL) abgewartet werden müssen.

In BGE 124 II 293 E. 10 ist auf die lückenhafte gesetzliche Regelung über die Infrastruktur der Luftfahrt und die
noch ausstehende planerische und normative Einbindung der Landesflughäfen in das System der Raumplanung
und des Umweltschutzrechts hingewiesen worden. Es trifft zu, dass diese Mängel, die heute grösstenteils beho-
ben sind, im Zeitpunkt der Erteilung der Baukonzessionen noch bestanden haben. Dass heisst jedoch nicht, dass
die Baukonzessionsverfahren hätten sistiert werden müssen und dürfen, bis der Gesetz- und der Verordnungs-
geber ihren Normsetzungsaufgaben nachgekommen wären. Der Baugesuchsteller hat auch auf dem Gebiet des
Luftfahrtwesens einen Anspruch darauf, dass sein Gesuch innert angemessener Frist aufgrund des geltenden
Rechts behandelt wird, unabhängig davon, ob dieses Recht in Zukunft zu ändern oder zu ergänzen sei. Etwas
anderes gälte nur, wenn ein Instrument zur Sicherung künftiger Planungen oder späteren Rechts zur Verfügung
stünde, 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 Kündigung der mit der Bundesrepublik Deutschland abgeschlossenen Regelung über die
An- und Abflüge zum und vom Flughafen Zürich über deutsches Hoheitsgebiet haben einige Beschwerdeführer
beanstandet, dass Baukonzessionen für den Ausbau des Flughafens erteilt worden seien, bevor die Verhandlun-
gen über einen neuen Staatsvertrag zu einem Resultat geführt hätten. Nach der Kündigung der bestehenden
bilateralen Vereinbarung wird von zahlreichen Beschwerdeführern verlangt, dass mit dem bundesgerichtlichen
Entscheid bis zum Abschluss eines allfälligen Staatsvertrags zugewartet werde. Durch die Kündigung, die eine
Änderung des Flugbetriebs bedinge, sei ein völlig neuer Sachverhalt geschaffen worden. Erst wenn das neue
An- und Abflugregime bekannt sei, könne über die Umweltverträglichkeit und die Bundesrechtmässigkeit des
Flughafenausbaus entschieden werden.
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Im gleichen Sinne bringen einige Beschwerdeführer - so auch die Gemeinde Wettingen - vor, die Baukonzes-
sionsgesuche könnten 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 zurückzuweisen, um auf jener Stufe weitergeführt zu werden.

a) Im Zeitpunkt der Erteilung der angefochtenen Baukonzessionen war die genannte bilaterale Regelung über
den An- und Abflug zum und vom Flughafen Zürich ungekündigt. 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 - grundsätzlich unverändert bleibe. Das Regime dürfe im Vergleich zu anderen Betriebs-
konzepten als leistungsfähig und zugleich umweltverträglich gelten (vgl. Baukonzession Dock Midfield Ziff.
4.1.5.4 S. 38). Allerdings hat das Departement präzisiert, es habe einzig zu prüfen, ob das Bauvorhaben unter
den heute gegebenen Rahmenbedingungen so wie geplant oder allenfalls mit zusätzlichen Auflagen umwelt-
verträglich realisiert werden könne. Dies schliesse aber nicht aus, dass Änderungen der Rahmenbedingungen
denkbar seien und mittel- oder längerfristig neue Betriebsszenarien in Aussicht genommen werden könnten.
Träten solche Änderungen ein, müssten dannzumal ihre möglichen Auswirkungen geprüft werden (Baukonzes-
sion Dock Midfield Ziff. 4.1.5.1 S. 34 und Ziff. 4.1.5.10 S. 45).
b) Das deutsche Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen hat die ”Regelung für An- und
Abflüge zum/vom Flughafen Zürich über deutsches Hoheitsgebiet” vom 17. September 1984 auf den 31. Mai
2001, also auf den Zeitpunkt des Ablaufs der Betriebskonzession, gekündigt. Das Ministerium hat gleichzeitig
eine Ersatzordnung dekretiert, die unter anderem eine Beschränkung der Anflüge über deutsches Hoheitsgebiet
auf jährlich 80’000, ein Nachtflugverbot von 21 Uhr bis 7 Uhr sowie Wochenend- und Feiertagsbeschränkungen
vorsieht. Diese Regelung soll ab 1. Juni 2002 wirksam werden, während ab 1. Juni 2001 eine Übergangsordnung
mit geringeren Einschränkungen des Flugbetriebs über Deutschland gelten soll. Das deutsche Bundesministe-
rium hat dem BAZL Gespräche über die neuen Regelungen angeboten, die jedoch rechtzeitig vor Erneuerung
der Betriebskonzession abgeschlossen sein müssten.

c) Somit ergibt sich, dass das bisherige An- und Abflugregime bis zur Erneuerung der Betriebskonzession bzw.
bis Ende Mai 2001 grundsätzlich - von der baubedingten Schliessung der Westpiste abgesehen - unverändert
bleibt. Ob und inwiefern das Betriebsszenario danach geändert wird, ist zur Zeit noch ungewiss. Wohl ist zu ver-
muten, dass inskünftig weniger Flüge in und aus Richtung Nord abgewickelt werden können, doch hängt 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 Gespräche
über dieses Datum hinaus kann jedoch nicht ausgeschlossen werden. Es kann demnach nicht gesagt werden,
dass sich der Sachverhalt durch die Kündigung der zwischenstaatlichen Regelung völlig verändert hätte. 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 künftigen 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 prozessökonomischen Kriterien zu prüfen (vgl. E.
3b), und zwar unter Rücksichtnahme auf die hier vorliegenden speziellen Verhältnisse:

Für ein Offenhalten der Verfahren bis zur Klärung der Frage des künftigen Betriebssystems spricht das In-
teresse der Beschwerdeführer daran, dass das umstrittene Ausbauprojekt und seine Auswirkungen ganzheitlich
und umfassend beurteilt würden. Diesem Interesse steht der bereits erwähnte Anspruch des Baukonzessionsge-
suchstellers auf eine Entscheidung innert angemessener Frist gegenüber (vgl. E. 10b). Auch aus Gründen der
Rechtssicherheit sollte das Bewilligungsverfahren für ein umstrittenes Grossprojekt nicht über Jahre hinweg
in der Schwebe bleiben. Zudem fällt in Betracht, dass mit dem Betriebskonzessionsverfahren bzw. heute mit
dem Verfahren zum Erlass und zur Änderung des Betriebsreglementes ein Verfahren zur Verfügung steht, das
eigens der Überprüfung des An- und Abflugsregimes und dessen Auswirkungen dient (vgl. Art. 36c und 36d
LFG, Art. 24-26 VIL; Art. 11 Abs. 4-6 und Art. 20 Abs. 1 aVIL). Zwar schreibt Art. 27c VIL in der am 2. Fe-
bruar 2000 geänderten Fassung richtigerweise für künftige Bauvorhaben vor, dass ausbaubedingte betriebliche
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Änderungen ebenfalls im Plangenehmigungsverfahren zu prüfen seien und das Betriebsreglements- mit dem
Plangenehmigungsverfahren koordiniert werden müsse. Dagegen enthielt das frühere Recht
zur Frage, wie den betrieblichen Verhältnissen im Baukonzessionsverfahren Rechnung zu tragen sei, prak-
tisch nichts (vgl. BGE 124 II 293 E. 10d S. 319). Insofern ist für Baukonzessionsverfahren, die wie die hier
im Streite liegenden noch unter altem Recht geführt worden sind, der Übergangsregelung der VIL besondere
Bedeutung beizumessen. Nach Art. 74a Abs. 2 VIL sind bei der erstmaligen Erneuerung der Betriebskonzes-
sion der Landesflughäfen (Genf und Zürich) im Jahr 2001 sämtliche Regelungen des Betriebsreglements zu
überprüfen und muss eine Umweltverträglichkeitsprüfung angestellt werden. Diese Bestimmung bietet Gewähr
dafür, dass im Verfahren zur Erneuerung der Betriebskonzession unabhängig davon, ob das bisherige Betriebs-
konzept geändert werde, die betrieblichen Auswirkungen umfassend untersucht werden. Sie eröffnet auch die
Möglichkeit, die Prüfung allfälliger künftiger Betriebsszenarien in das speziell hiefür vorgesehene Verfahren
zu verweisen.

In die Überlegungen einzubeziehen ist im Weiteren, dass die hängigen Baukonzessionsverfahren - würden sie
vor Bundesgericht oder nach Rückweisung der Sache erneut vor dem UVEK fortgesetzt - nicht den alleinigen
Rahmen für die Beurteilung künftiger Änderungen des Betriebssystems bilden können. 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 eingeräumt werden müssen, ihre Interessen im
Rechtsschutzverfahren zu verteidigen. Das Nebeneinander der verschiedenen Verfahren würde aber, ganz ab-
gesehen von den übergangsrechtlichen Problemen, die Beurteilung erheblich komplizieren.

Schliesslich darf auch das prozessökonomische Interesse daran berücksichtigt 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,
könnte 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 über mehrere Instanzen laufen wird, zu sistieren. Vielmehr darf
für die Entscheidung - im Sinne der Argumentation des UVEK - von der heute vorliegenden Situation ausge-
gangen werden und bleibt die Beurteilung zukünftiger Betriebsänderungen den dannzumal durchzuführenden
Verfahren vorbehalten.

e) Der Vollständigkeit halber ist beizufügen, dass der Entscheid, die künftig möglichen Änderungen des Be-
triebssystems nicht abzuwarten, unter dem Gesichtswinkel der Verfahrenskoordination zwar nicht als ideal
erscheinen mag, diesem Gebot jedoch unter den vorliegenden Umständen auch nicht widerspricht.

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

Diesen Überlegungen, die damals mangels spezialrechtlicher Bestimmungen über die Verfahrenskoordination
angestellt worden sind, ist insofern Rechnung getragen worden, als in den ergänzenden Umweltverträglich-
keitsberichten eine neue Prognose über die Verkehrsentwicklung erarbeitet worden ist, die auch für das Be-
triebskonzessionsverfahren Geltung haben soll. Weiter sind alternative Betriebsszenarien aufgezeigt, unter den
gegebenen Rahmenbedingungen aber als weniger umweltverträglich abgelehnt worden. Von diesen Progno-
sen darf, soweit sie die gesamte künftige Verkehrsmenge betreffen, auch noch unter den heutigen Umständen
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ausgegangen werden. Fraglich ist einzig, ob auch das An- und Abflugverfahren beibehalten oder geändert und
dadurch die Fluglärmbelastung neu verteilt werden wird. Die Beantwortung dieser Frage hängt 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 zukünftige, noch ungewisse Betriebsänderungen einbezogen würden, ebenso
wenig wie gefordert werden kann, dass bei der Umweltverträglichkeitsprüfung für ein konkretes Projekt
auch Ausbauschritte mit in Betracht gezogen würden, die zur Zeit noch rein hypothetisch sind (vgl. BGE 124
II 293 E. 26 b S. 347, mit Hinweis).

12.- Das UVEK hat in Dispositiv Ziffer 2.2.2 der Baukonzession Dock Midfield verfügt, dass mit der nächsten
Erneuerung der Betriebskonzession bzw. des Betriebsreglementes, spätestens jedoch im Jahr 2001, die Nacht-
flugsperre von 5 Uhr auf 5.30 Uhr auszudehnen und der Start von geplanten Charterflügen 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 nächste Änderung des Betriebsreglements aufzunehmen
seien.

Die SAir Group wendet mit den Mitbeteiligten gegen diese Auflagen ein, das UVEK könne und dürfe im
laufenden Baukonzessionsverfahren dem Flughafenhalter für die künftige Betriebskonzession keine verbindli-
chen Auflagen machen. Zum einen sei über die neue Betriebskonzession und das neue Betriebsreglement erst
im späteren Betriebskonzessionsverfahren zu befinden. Zum anderen wäre eine Änderung der geltenden Be-
triebskonzession nur unter den Voraussetzungen von Art. 20 aVIL zulässig, so insbesondere wenn infolge der
baulichen Erweiterung die Umweltschutzvorschriften nicht mehr eingehalten werden könnten. Dies treffe hier
jedoch nicht zu; insbesondere sei eine allfällige Lärmzunahme nicht ausbaubedingt.

Das Bundesgericht hat im Rahmenkonzessionsentscheid dargelegt, die Konzessionsbehörde habe im Baukon-
zessionsverfahren zu beurteilen, ob der Flugbetrieb infolge des Ausbaus derart zunehmen könnte, 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 müsse sie gemäss Art. 20 Abs. 1 aVIL die Änderung
der Betriebskonzession in die Wege leiten (BGE 124 II 293 E 20 S. 337). Das UVEK ist im Baukonzessions-
entscheid Dock Midfield zum Schluss gelangt, der prognostizierte Flugverkehr könne in den Nachtrandstunden
nur noch als umweltverträglich gelten, wenn die genannten Beschränkungen angeordnet würden. In verfahrens-
mässiger Hinsicht hat das Departement hierzu ausgeführt, da die Betriebszeiten des Flughafens in der Betriebs-
konzession bzw. im Betriebsreglement geregelt seien, seien diese beiden Dokumente im Rahmen der nächsten
Konzessions- bzw. Betriebsreglementsänderung, spätestens aber im Jahr 2001, entsprechend anzupassen. Bis
zu diesem Zeitpunkt könne davon ausgegangen werden, dass die Zunahme der Flüge in den Nachtrandstunden
die Ausdehnung der Nachtflugsperre noch nicht erforderlich mache. Die Verpflichtung zur
Aufnahme der fraglichen Betriebsbeschränkung 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 für die die Luftreinhaltung betreffenden Auflagen gezogen (Ziff. 4.2.6.
lit. c S. 67). Dass dieses Vorgehen mit dem damals geltenden Bundesrecht, welches das Verhältnis von Bau-
zu Betriebskonzession kaum geregelt hat, im Widerspruch stünde, kann nicht gesagt werden. Es könnte sich
höchstens fragen, ob gemäss Art. 20 Abs. 1 aVIL das Betriebsreglement nicht sofort hätte geändert werden
müssen. Das vom Departement gewählte Vorgehen wirkt sich somit nicht zum Nachteil, sondern zu Gunsten
der SAir Group aus. Diese und die Mitbeteiligten machen übrigens selbst nicht geltend, dass ihr Rechtsschutz
beeinträchtigt worden wäre. Es wird deshalb lediglich noch zu prüfen sein, ob die angeordneten Auflagen ma-
teriell dem Bundesrecht entsprechen.

ERGÄNZENDE UMWELTVERTRÄGLICHKEITSBERICHTE UND UMWELTVERTRÄGLICHKEITSPRÜFUNG,
INTERESSENABWÄGUNG

13.- Im Anschluss an den Rahmenkonzessionsentscheid des Bundesgerichts hat der Kanton Zürich gestützt
auf ein von den Fachstellen genehmigtes Pflichtenheft die verlangten Ergänzungen zum Umweltverträglich-
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 lässt, hat als Rahmen der Prognose die auf die Stand-
plätze bezogene Angebotskapazität des Flughafens gedient. Dabei ist unter Berücksichtigung der je nach Flug-
zeuggrösse unterschiedlichen Abfertigungszeiten von einer hohen Auslastung der Infrastruktur über den Tag
und während des ganzen Jahres ausgegangen worden. Für die Nacht ist mit der Aufrechterhaltung der Nacht-
flugsperre von 24 Uhr bzw. 0.30 Uhr bis 6 Uhr für Starts und von 24 Uhr bzw. 0.30 Uhr bis 5 Uhr für Landun-
gen gerechnet worden. Die Prognose stützt sich auf den Ist-Zustand im Jahr 1997 und bezieht sich auf einen
Zeithorizont von etwas mehr als zehn Jahren. Für den Ausgangszustand im Jahre 2010 - das heisst für den
dannzumaligen Flugverkehr ohne Ausbau des Flughafens - sind gewisse betriebliche Änderungen vorausge-
setzt worden, die für eine Verdichtung des Flugplans erforderlich sind (gleichwertige Benutzung der Pisten 16
und 28). Für den Betriebszustand - Flugverkehr im Jahr 2010 mit Ausbau - ist von weiteren betrieblichen An-
passungen ausgegangen worden (zusätzliches 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 früheren Zahlen aus dem Umweltverträglich-
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 % für die Zahl der Passagiere, von 127 % für die transportierte Luftfracht
und von 57 % für die Zahl der Flugbewegungen. Die ausbaubedingte Mehrkapazität beträgt rund 44 % bezogen
auf die Passagierzahl, rund 48 % bezogen auf die Luftfracht und rund 33 % bezogen auf die Flugbewegungen.

Als Ergänzung zu dieser Prognose ist vom Institut du Transport Aérien (ITA) eine Nachfragestudie eingeholt
worden. Diese weist für das Jahr 2010 für den Linien- und Charterverkehr 380’000 Flugbewegungen aus. Wird
die sog. General Aviation hinzugerechnet, auf die gemäss Prognose der Flughafendirektion im Betriebszustand
20’000 Bewegungen entfallen werden, werden ähnliche 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
jährlichen Wachstumsrate von 5 % gesprochen werde. Bei einer solchen Zuwachsrate ergäben sich für das Jahr
2010 rund 550’000 Flugbewegungen. Jedenfalls stelle der für das Jahr 2010 prognostizierte Flugverkehr nicht
den ”worst case” dar. Weiter wird gerügt, dass für den Ist-Zustand auf die Verhältnisse von 1997 abgestellt
worden sei und die in der Zwischenzeit eingetretene Verkehrszunahme ”unter den Tisch gewischt” werde. Im
Umweltverträglichkeitsbericht werde der Ist-Zustand fälschlicherweise mit dem Betriebszustand verglichen,
statt dem Ausgangszustand gegenübergestellt. Bei der Umschreibung des Ausgangszustandes werde zudem
von Betriebsänderungen ausgegangen, die mit dem geltenden Betriebsreglement unvereinbar seien. Für die Pa-
rameter Flottenmix und Triebwerktechnologie seien einfach die Angaben der Swissair übernommen worden,
welche aber selbst interessierte Partei sei. Das Datenmaterial hätte daher von einem unabhängigen Dritten über-
prüft werden müssen. Schliesslich mangle es an der Kongruenz zwischen den im
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Rahmenkonzessionsverfahren erstellten und den ergänzenden Berichten und seien bei der Umweltverträglich-
keitsprüfung zweiter Stufe keine Varianten mehr aufgezeigt worden. Ebenso wenig seien die Auswirkungen der
Verlängerung der Piste 16 mit in Betracht gezogen worden.

Wie das Bundesgericht verschiedentlich - vor allem im Zusammenhang mit dem Nationalstrassenbau - er-
klärt hat, sind die im Rahmen von Umweltverträglichkeitsprüfungen getroffenen Annahmen über künftige
Verkehrsaufkommen erfahrungsgemäss mit beträchtlichen Unsicherheiten behaftet. Die Verkehrsentwicklung
hängt 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
beträchtlich. Auch beim Flugverkehr wird man sich, ähnlich wie beim Strassenverkehr, letztlich mit Aussa-
gen über Entwicklungstendenzen zufrieden geben müssen. Zusätzliche Untersuchungen und weitere Gutachten
können in der Regel keine Klärung 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 Unzulänglichkeiten sind hinzunehmen, solange sich die getroffenen Annahmen nicht als
unbrauchbar erweisen und es daher an der vom Gesetz geforderten vollständigen Sachverhaltsabklärung fehlt
(BGE 124 II 293 E. 12 S. 322; zu den Nationalstrassenprojekten vgl. BGE 122 II 165 nicht publ. E. 11 und E.
15b S. 173 f., 119 Ib 458 E. 8d S. 460).

Unter diesem Gesichtswinkel erweisen sich die erhobenen Rügen als unberechtigt. Die ergänzten Umwelt-
verträglichkeitsberichte enthalten brauchbare Angaben, die eine Beurteilung der mutmasslichen Verkehrsent-
wicklung und ihrer Auswirkungen mit und ohne Flughafenausbau erlauben. Weitere Berichte oder Gutachten
könnten den Grad der Ungewissheit nur unwesentlich herabsetzen. Auch das BUWAL ist davon ausgegangen,
dass auf die in den Ergänzungsberichten enthaltenen Zahlen für den Ist-, den Ausgangs- und den Betriebszu-
stand abgestellt werden könne. Mit der vorliegenden Prognose würden die hauptsächlich kritisierten Punkte des
ursprünglichen Umweltverträglichkeitsberichts korrigiert. Da die Nachfrageprognose der ITA nur wenig tiefer
liege, könnten die neuen Prognosezahlen als vertretbar angesehen werden (Stellungnahme des BUWAL vom
23. Juli 1999 S. 12). Dass im Übrigen für den Ausgangs- und den Betriebszustand Annahmen getroffen worden
sind, die gewisse betriebliche Änderungen voraussetzen, ist nicht zu beanstanden, solange diese Annahmen
plausibel bleiben. Daran ändert auch nichts, dass diese Änderungen selbstverständlich nur vorgenommen wer-
den können, wenn sie im massgeblichen Verfahren genehmigt werden. Weiter ergibt sich schon aus der
Natur der mehrstufigen Umweltverträglichkeitsprüfung, dass nicht verlangt werden kann, es seien bei jedem
Verfahrensschritt noch Varianten zu präsentieren (vgl. Art. 6 der Verordnung über die Umweltverträglich-
keitsprüfung vom 19. Oktober 1988 [UVPV, SR 814.01]). Schliesslich ist die Verlängerung der Piste 16 weder
Gegenstand einer Baukonzession noch eines Baugesuchs und damit auch nicht in die Prüfung der hier umstrit-
tenen Projekte miteinzubeziehen.

Auf die Kritik an den Immissionsprognosen, die gestützt auf die neuen Verkehrszahlen angestellt worden sind,
wird - soweit sie durch diese Erwägungen noch nicht behandelt ist - unter den Titeln Lärm und Luftreinhaltung
einzugehen
sein.

15.- Zahlreiche Beschwerdeführer haben im Anschluss an die im Laufe des bundesgerichtlichen Verfahrens
eingetretenen Änderungen der Sachlage (vgl. Sachverhalt lit. P) geltend gemacht, der Umweltverträglichkeits-
bericht erweise sich nachträglich als unrichtig oder unvollständig. Die Antwort hierauf findet sich in den bereits
angestellten Erwägungen über die Berücksichtigung von Entwicklungen, die sich - wie hier - erst nach Ab-
schluss des Umweltverträglichkeitsprüfungs- und Bewilligungsverfahrens ergeben haben (vgl. E. 3b und 11).

16.- Der Landkreis Waldshut beschwert sich darüber, dass der Umweltverträglichkeitsbericht im Bereich Si-
cherheit nicht überarbeitet und an die neuen Flugverkehrszahlen angepasst worden sei. Der Fachbericht Störfälle
gehe von 275’000 jährlichen Flugbewegungen aus und sei damit überholt; eine Überarbeitung dieses zentralen
Bereichs sei nicht erfolgt. Überarbeitet worden seien lediglich die Sicherheitsaspekte, die sich auf das un-
mittelbare Flughafenareal bezögen. Das Sicherheitsrisiko, das durch die Intensivierung der Flugbewegungen
im Warteraum EKRON entstehe, sei weiterhin ungeprüft geblieben. Ähnliche Einwendungen werden von der
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Gemeinde Oetwil an der Limmat sowie von Elisabeth Zbinden und den Mitbeteiligten erhoben, welche neue
Einschätzungen des erhöhten Gefahrenpotentials verlangen, das sich durch die künftige Mehrbeanspruchung
des Pisten- und Luftraums ergebe.

Im Nachgang zum bundesgerichtlichen Rahmenkonzessionsentscheid hat der Kanton Zürich zusätzlich zum
”Pflichtenheft für die Ergänzungen zum UVB Rahmenkonzession 5. Bauetappe” vom 20. August 1998 auch
noch ein ergänzendes Pflichtenheft ”Störfälle (Flugbewegungen inkl. Start- und Landephase)” erstellen lassen,
das vom 8. Juli 1999 datiert. In diesem wird festgehalten, dass für die Ermittlung und Beurteilung der Aus-
wirkungen des Flugverkehrs auf die neuen Prognosewerte abzustellen sei. Der Untersuchungsperimeter wird
derart definiert, dass das besonders absturzgefährdete Gebiet im beidseitigen Abstand von 5 km längs 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
möglichen Absturzgebiete beeinflusse oder neue mit Gefährdungspotential verbundene Betriebe im Nahbereich
erstellt würden (S. 3 f. des Pflichtenhefts). Das BUWAL hat diesem Pflichtenheft unter Hinweis auf die positive
Stellungnahme des kantonalzürcherischen Amtes für Abfall, Wasser, Energie und Luft (AWEL) zugestimmt
(Schreiben des BUWAL vom 25. August 1999). In der Folge ist der Ergänzungsbericht
”Störfälle Flugbetrieb (Start- und Landephase)” vom 31. August 1999 vorgelegt und vom BUWAL ebenfalls
gutgeheissen worden (Stellungnahme vom 18. Oktober 1999). Dieser stützt sich, wie im Pflichtenheft vorge-
sehen, auf die neu prognostizierten Flugbewegungen. Er bezieht sich auf den umschriebenen Nahbereich des
Flughafens Zürich, da der Flugverkehr ausserhalb dieses Areals nicht der Störfallverordnung unterstehe, doch
wird auch generell auf technische und organisatorische Sicherheitsmassnahmen verwiesen, dank denen ins-
künftig die Absturzwahrscheinlichkeit vermindert werden könne (vgl. S. 40 und S. 45 f. des Berichtes).

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

17.- Nach Meinung vieler Beschwerdeführer hat das UVEK keine wirkliche Interessenabwägung vorgenom-
men; das Ergebnis habe vielmehr von vornherein festgestanden. Verschiedenen wichtigen öffentlichen Anliegen
- so dem Landschafts- und Ortsbildschutz - sei überhaupt keine Rechnung getragen worden. Ebenfalls nicht in
die Abwägung einbezogen worden sei der durch den Flugbetrieb verursachte volkswirtschaftliche Schaden, der
infolge der Entwertung der immissionsbelasteten Liegenschaften und durch Steuerausfälle entstehe. Unberück-
sichtigt geblieben seien auch die Interessen der deutschen Nachbarn.

a) Zu diesen Vorwürfen ist zunächst festzuhalten, dass das UVEK im Baukonzessionsverfahren darüber zu
befinden hat, ob ein ihm vorgelegtes konkretes Projekt mit der Gesetzgebung vereinbar sei. Eine Interessen-
abwägung ist nur insofern vorzunehmen, als sie durch eben dieses Gesetzesrecht verlangt wird. Das trifft vor
allem dort zu, wo unter der Voraussetzung, dass ein überwiegendes öffentliches Interesse am Projekt besteht,
an dieses weniger hohe Anforderungen gestellt oder andere Ausnahmeregelungen getroffen werden. Dagegen
ist das Baukonzessionsverfahren gemäss 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 über die Enteignung (EntG; SR 711) vorweg das öffentliche Interesse am projektierten
Werk zu prüfen ist. Die vom Bundesgericht aufgestellten Regeln über die Interessenabwägung im enteignungs-
rechtlichen Einspracheverfahren (vgl. etwa BGE 112 Ib 280 E. 8 S. 292 ff.) sind daher hier nur bedingt zu
übernehmen. Aus der Vorschrift von Art. 9 Abs. 4 des Bundesgesetzes über den Umweltschutz
vom 7. Oktober 1983 (Umweltschutzgesetz, USG; SR 814.01), die für öffentliche und konzessionierte private
Anlagen eine Begründung des Vorhabens verlangt, kann ebenfalls nicht hergeleitet werden, dass bei der Darstel-
lung der für oder gegen eine öffentliche Verkehrsanlage sprechenden Interessen alle möglichen Entwicklungen,
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so auch eventuelle oder bloss indirekte Auswirkungen, aufgezeigt und untersucht werden müssten. Jedenfalls
sprengt der Antrag, für die Beurteilung der Konzessionsgesuche sei ein umfassendes Gutachten sämtlicher di-
rekt und indirekt mit dem Flughafenausbau verbundenen wirtschaftlichen Vor- und Nachteile beizuziehen, den
Rahmen der Prüfungspflicht der Konzessionsbehörde. Derart breite Abklärungen können selbst für Grosspro-
jekte nicht verlangt werden und sind auch für andere Infrastrukturanlagen mit erheblichen Auswirkungen auf
die Umwelt nie vorausgesetzt worden.

b) Das Bundesgericht hat im Rahmenkonzessionsentscheid im Zusammenhang mit der Beurteilung sowohl
der lärmrechtlichen als auch der lufthygienischen Probleme erklärt, dass Flughafenanlagen wie andere Ver-
kehrsanlagen im gesamtschweizerischen Interesse lägen. Das ”Landesinteresse am weiteren Ausbau” der drei
Landesflughäfen sei denn auch bei der Neuregelung der Bundeshilfe im Rahmen der Gesetzesrevision von 1993
erneut unterstrichen worden (BGE 124 II 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 öffentliche
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 öffentlichen Interesses als Frei-
pass für beliebige Überschreitungen der Belastungsgrenzwerte betrachtet hätte. Das Departement hat vielmehr
im Baukonzessionsentscheid Dock Midfield die ”Notwendigkeit einer umfassenden Güterabwägung zwischen
dem volkswirtschaftlichen Nutzen des Flughafens und der tragbaren Belastung von Bevölkerung und Umwelt”
anerkannt und dementsprechend im Einzelnen geprüft, welche Massnahmen zum Schutz vor Lärm
und zur Vermeidung von Schadstoffen zu ergreifen seien (zum Fluglärm vgl. S. 26-44, zur Lufthygiene S.
48-68). Dabei hat es sich auch mit den Begehren auf Verweigerung der Baukonzessionen und um Betriebs-
beschränkungen auseinandergesetzt. Schliesslich hat das Departement den Nachtflugbetrieb aus Lärmschutz-
gründen eingeschränkt und eine Emissions-Limite für den NOx-Ausstoss festgesetzt. Wenn diese Auflagen
auch den Erwartungen der Beschwerdeführer nicht entsprochen haben, kann dem UVEK doch nicht vorgewor-
fen werden, es sei seiner Pflicht zur Berücksichtigung der Umweltanliegen und zur Interessenabwägung nicht
nachgekommen.

c) Als unbegründet erweist sich weiter der Einwand, die Anliegen des Landschafts- und Ortsbildschutzes
seien nicht genügend berücksichtigt worden, insbesondere seien die Auswirkungen des Flugbetriebs auf das
geschützte Bachsertal ungeprüft geblieben. Wie sich der künftige Flughafenbetrieb lärmmässig auf das Gebiet
des Bachsertals auswirken wird, ist wie für die anderen betroffenen Regionen aufgezeigt worden. Dasselbe
gilt für die Belastung mit Luftschadstoffen. Im Weiteren sind für die Umweltverträglichkeitsprüfung zweiter
Stufe Spezialberichte über die Belange des Naturschutzes erstellt worden (”Gesamtbericht Biosphäre” vom 24.
November 1997 und ”Ergänzungsbericht Biosphäre” vom Juni 1999). Die Untersuchungen erstrecken sich al-
lerdings nur auf das Gebiet zwischen Glatt und Unterlandautobahn. Die Berichte sind von den eidgenössischen
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 Beeinträchtigungen von Flora und Fauna gerechnet
werden muss und sich eine zusätzliche Expertise erübrigt. Schliesslich dürfte sich
das von den Beschwerdeführern aufgeworfene Problem des Einbaus von Schallschutzfenstern in unter Denk-
malschutz stehende Bauten - wenn überhaupt - nur ganz vereinzelt stellen. Dass dieser Frage im Rahmen der
Interessenabwägung kein Gewicht beigemessen worden ist, ist nicht zu beanstanden.

d) Der Landkreis Waldshut und die Gemeinde Hohentengen am Hochrhein samt Mitbeteiligten rügen, 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 würden. Der Forderung
des Bundesgerichts, dass auch die Fluglärmbelastung im süddeutschen Raum aufgezeigt werden müsse (BGE
124 II 293 E. 18c S. 331 f.), ist im ergänzenden Fachbericht Fluglärm und dem dazugehörenden Kartensatz ent-
sprochen worden. Dass nicht im Einzelnen ermittelt worden ist, wie viele Personen jenseits des Rheins von den
Lärmauswirkungen betroffen werden könnten, hindert die Mitberücksichtigung der Anliegen dieser Bevölke-
rungsgruppe nicht. Wie bereits im bundesgerichtlichen Rahmenkonzessionsentscheid dargelegt worden ist, war
das UVEK nicht verpflichtet, sich mit der Rüge der Nichteinhaltung deutscher Rechtsnormen auseinanderzuset-
zen (BGE 124 II 293 E. 4c S. 310). Soweit die Gemeinde Hohentengen und die weiteren Beteiligten behaupten,
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das Bundesgericht verlange von der Konzessionsbehörde eine Interessenabwägung, die ”ohne schweizerisches
Landesinteresse operiere”, liegt offenbar ein Missverständnis vor, ist doch gerade das
Gegenteil ausgeführt worden: Sehe das schweizerische Recht eine Interessenabwägung vor, anhand derer über
Erleichterungen für gewisse Bauten zu entscheiden sei, so müsse diese Abwägung unter Einbezug aller auf
dem Spiele stehender Anliegen, insbesondere auch der nationalen Interessen, vorgenommen werden (BGE 124
II 293 E. 4c in fine S. 310).

LUFTHYGIENE/FLUGBETRIEB UND ABFERTIGUNG

18.- Im ergänzenden ”Fachbericht Luft”, der aufgrund der neuen Verkehrsprognose erarbeitet worden ist, wer-
den die lufthygienischen Auswirkungen des künftigen 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 über Grund erfasst, andererseits auf einen ”erweiterten Peri-
meter”. Dieser bezieht sich für 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. Für den erweiterten
Perimeter sind folgende Schadstoff-Emissionen ermittelt worden (in Klammern die früheren Zahlen aus dem
Umweltverträglichkeitsbericht 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 für 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 % für die NOx-Emissionen, 21 % für die VOC-Emissionen und 30 % für die CO2-Emissionen.
Der Hauptanteil der Mehrbelastung durch NOx- und CO2-Emissionen ist auf den Flugbetrieb zurückzuführen.
Allein für diesen beträgt der voraussichtliche Zuwachs (Ist-/Betriebszustand) an NOx-Emissionen 134 % und
an CO2-Emissionen 95 %. Der Fachbericht Luft erklärt hierzu, dieser Anstieg sei unter anderem eine Folge
der technologischen Entwicklung bei den Grosstriebwerken. Bei diesen Triebwerken, die für die neuen oder in
Kürze im Einsatz stehenden Flugzeuge (z.B. A340, B777) verwendet würden, seien die NOx-Emissionen im
LTO-Zyklus höher als bei Triebwerken älterer Generation. Hinzu komme, dass die technologischen Verbesse-
rungen bei den kleinen und mittleren Flugzeugen durch die Zunahme des Verkehrsvolumens (über-)kompensiert
würden (Fachbericht Luft, Zusammenfassung S. I).

Weiter wird im Fachbericht zu den Emissionen ausgeführt, dass die genannten Mehrbelastungen in Beziehung
zum Luft-Programm des Kantons Zürich gesetzt werden müssten. 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 Zürich 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 betrügen die
maximalen NOx-Gesamtbelastungen im Regionalperimeter typischerweise zwischen 30 µg/m3und66µg/m3.DerFlugha f entragedazuindenNachbargemeinden2µg/m3bis14µg/m3,alsorund5%bis20%bei.ImAusgangs−
undBetriebszustandbetrügendiemaximalenNO2−GesamtbelastungenindenbenachbartenOrtscha f ten24µg/m3bis70µg/m3.DieZusatzbelastungendurchdenFlugha f enerhöhtensichimAusgangszustandau f 4µg/m3bis22µg/m3,dieAnteilederImmissionenausdemFlugbetriebanderGesamtbelastungau f rund10%bis25%.ImBetriebszustandbetragedieZusatzbelastungindenbenachbartenOrtscha f tenzwischen6µg/m3bis24µg/m3,also13%bis30%derGesamtbelastung(FachberichtLu f t,Zusammen f assungS.III).
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Weiterwirdausge f ührt,dassseitMai1998amFlugha f enauchdieBelastungmitlungengängigenFeinstäuben(PM10)gemessenwerde.DieerwartetenJahresmittelwertelägen,wieinweitenTeilendesSiedlungsgebietsimKantonZürich, überdemGrenzwertvon20µg/m3.DabeilassesichkeinklarerdirekterBeitragdesFlugverkehrserkennen.

DerFachberichtLu f tgelangtzumErgebnis,dieMassnahmenplanungdesKantonsvermögeimLichtederneuenAbklärungenundErkenntnissenichtmehrzugenügen.DasSanierungsziel f ürdieNOx−
EmissionenkönnemitdemzugrundegelegtenLu f tverkehrswachstumindennächsten15Jahrennichterreichtwerden.Damitseiauchdie f lächendeckendeEinhaltungdesNOx−
Immissionsgrenzwertesmittel f ristignichtgewährleistet.Nebendenbereitsgetro f f enenoderweiterzu f ührendenMassnahmenseienkeineneuenMassnahmeninSicht,dieeinensubstantiellenBeitragzurZielerreichungleistenkönnten.DieeinzigwirksameMöglichkeitzurReduktionderEmissionenbestündeinbetrieblichenEinschränkungen,die jedochingrundlegendemWiderspruchzumAusbauvorhabenstünden.DerTatsache,dassdiegesetzlichenZielederLu f treinhaltungnichterreichtwerdenkönnten,müssedasunbestritteneö f f entlicheInteresseamFlugha f enZürichgegenübergestelltundeineum f assendeGüterabwägungvorgenommenwerden(FachberichtLu f tS.92undZusammen f assungS.IV ).

19.−DasAWELhatinseinerStellungnahmezumFachberichtLu f terklärt,dassdasAusbaupro jekt−ohneemissionsreduzierendeMassnahmen−
alsnichtumweltverträglichzubeurteilensei.ZwarschliessedasBundesgerichtdieRechtmässigkeitvongeplantenBautentrotzÜberschreitungderinderLu f treinhalte−
Verordnungvom16.Dezember1985(LRV,SR814.318.142.1) f estgesetztenImmissionsgrenzwertenichtaus.DieÜberschreitungderImmissionsgrenzwertedür f eabernichtohneBegrenzungnachobenstatt f indenundmüsselänger f ristigausgemerztwerdenkönnen.NunseienbereitsimIst−
Zustand(1997)ca.25%derWohnbevölkerungderachtGemeindenumdenFlugha f enübermässigen,35µg/m3übersteigendenNO2−
Immissionenausgesetzt, f üretwa40%liegedieBelastungzwischen25µg/m3und35µg/m3,alsoimBereichdesNO2−
ImmissionsgrenzwertesderLu f treinhalte−Verordnung(30µg/m3).Mittel f ristig−bis2010−müsstendieseBelastungenderartherabgesetztwerdenkönnen,dassderAnteildermitmehrals35µg/m3belastetenBevölkerungau f 5%sinkeundmindestensdieHäl f tederBevölkerungnurImmissionenvonunter25µg/m3ausgesetztsei.DiesentsprächeetwaderLu f tqualität,wiesieananderenexponiertenStandorten,beispielsweisein
InnenstädtenoderinderUmgebungvonAutobahnenzuerwartenseien.Diemittel f ristigeZielsetzung f ür2010könne jedochnurerreichtwerden,wenndieNOx−
EmissionenausFlugbetriebundAb f ertigungimBetriebszustandimerweitertenPerimeterumca.800t/aoder27%gegenüberdenprognostiziertenEmissionenvermindertwürden.DieNOx−
EmissionenausFlugbetriebundAb f ertigungdür f tenalsoimBetriebszustand(2010)2′200t/aimerweitertenPerimeternichtüberschreiten.DieImmissionssituationseidementsprechendmitMessungenzuüberwachenunddieErreichungdesgesetztenZielsdurchregelmässigeEmissionsbilanzierungzukontrollieren(StellungnahmedesAWELvom4.März1999).

DasBUWALhatdenAntragdesAWELau f FestsetzungeinerHöchstgrenzederStickoxidemissionenausFlugbetriebundAb f ertigungau f 2′200t/aab2010inseinerStellungnahmevom23.Juli1999übernommen.Esweistdarau f hin,dassderFlugha f enZürichgemässderPrognose f üretwa10%dergesamtenverkehrsbedingtenStickoxidemissioneninderganzenSchweizverantwortlichseinwerde.SelbstmitdervorgeschlagenenEmissionspla f onierungwerdenureineleichteVerbesserungderlu f thygienischenSituationerreichtunddieBeseitigungder f ürdieBevölkerungschädlichenLu f tbelastungweiterhinausgeschoben.DerPla f ondvon2′200t/aseibeiVorliegenneuerSchadsto f f −
Prognosenanzupassen.ImBetriebsreglementsei f estzulegen,wievieleFlugbewegungenmaximalzulässigseien.

DasUV EKhatsichimBaukonzessionsentscheidDockMid f ieldzunächstzuall f älligenMassnahmenzurSchadsto f f reduktionanderQuellegeäussert.Eshat f estgestellt,dassdieMöglichkeitenzurVerbesserungderTriebwerkezurZeitausgeschöp f tseien.DagegenhabedieFlugha f endirektiondemRegierungsratam4.Oktober1999denüberarbeitetenTeil planFlugha f endesLu f t programmseingereicht,derweitereschadsto f f verminderndeMassnahmen−
soetwadieErweiterungderemissionsabhängigenLandegebühr(L1)unddieInstallationvonstationärenFlugzeug−
Energiesystemen f ür400Hzau f o f f enenStand plätzen(L3)−vorsehe.MitdiesenMassnahmen,diealsAu f lagenindasEntscheiddispositivau f zunehmenseien, lassesicheinEinsparungspotentialvonschätzungsweise130tNOxerzielen(EntscheidDockMid f ieldS.60 f .).ImWeiterenhatsichdasUV EKeingehendmitderFrageauseinandergesetzt,obdievoraussichtlicheNO2−
BelastungderFlugha f enregionimLichtederUmweltschutzgesetzgebungundderbundesgerichtlichenRechtsprechungnochodernichtmehralsumweltverträglichgeltenkönne.EsistzumSchlussgelangt,dasszwar f ürFlughä f engleichwie f ürandereVerkehrsanlagenGrenzwertüberschreitungenwährendeinergewissenZeitinKau f genommen
werdenmüssten.Dasheisse jedochnicht,dassnichternstha f teAnstrengungenunternommenwerdenmüssten,umdurchgeeigneteMassnahmenlänger f ristigeineAbnahmederBelastungenzuerreichen.AlssolcheMassnahme f ieleeinePla f onierungderVerkehrsentwicklunginBetracht.Dieselie f e jedochdervomParlamentunterstütztenEntwicklungdesFlugha f ensZürichzuwider,dadieAttraktivitätundKonkurrenz f ähigkeitunddamitdieFunktiondesFlugha f ensals′′hub′′(Drehscheibe)beeinträchtigtwürden.AnstellederEin f ührungeinesstarrenPla f onierungssystemsseienin f lexiblerWeisedieverschiedenstenMassnahmenzurVerbesserungderlu f thygienischenSituationzuergrei f en.Dasbedeute,dassderKantonZürichinersterLiniezuverp f lichtensei,seinenMassnahmenplanzurVerbesserungderLu f tkonsequentumzusetzenundallen f allszuverschär f en.DamitwerdeaberdemUmstand,dassdieStickoxid−
Belastunginskün f tiginausserordentlichemMassezunehmenwerde,nichtgenügendRechnunggetragen.AuchindieserHinsichtseiderKantonZürichalsFlugha f enhalterge f ordert, jedenurerdenklicheMassnahmezurVerminderungderNOx−
Emissionenzuergrei f en.Darunter f ielenunteranderemVorkehren,die−wiedieganzeoderteilweiseVerlagerungder
GeneralAviationoderdesCharterverkehrs−nichtvoneinemau f denanderenTagrealisiertwerdenkönnten.Umzugewährleisten,dasssolcheMassnahmentatsächlichergri f f enwürden,seieineLimitierungderStickoxid−
Belastungvorzusehen,welchezwarnichtau f eineBewegungspla f onierung,aberau f eineneueLageanalysehinauslau f e.DieseLimite f ürden jährlichenStickoxid−
AusstossvonFlugbetriebundAb f ertigungsei−ausgehendvondenAnträgenderFachstellenundunterBerücksichtigungderwirtscha f tlichenBedeutungdesFlugha f ens
−au f 2′400t f estzulegen.WerdedieseLimiteerreicht
−wasohnezusätzlicheMassnahmenetwaimJahre2005der
Fallseinwerde−,sohabederFlugha f enhalterdemUV EKinnertdreiMonateneinzusätzlichesMassnahmenpaketzurVerhinderungdesweiterenAnsteigensderSticksto f f belastungvorzulegen.Gestütztau f dieseswerdedasUV EKinnertnützlicherFristüberdasweitereVorgehenunddieallen f allszuergrei f endenMassnahmenentscheiden,dieunteranderemauchineinerwieauchimmerausgestaltetenPla f onierungbestehenkönnten.WeildieHöhedesSchadsto f f −
Ausstossesnurrechnerischermitteltwerdenkönne,erscheinezudemalsangezeigt,dietatsächlicheBelastungderBevölkerungmitSticksto f f oxidauchdurchMessungenzukontrollieren.DenAnträgenderFachstellenau f Installationeinesver f einertenMessnetzesundau f obligatorische jährlicheMeldungenderResultateseidahereben f allszuentsprechen(EntscheidDockMid f ieldS.61−
67).

20.−DerVerkehrs−ClubderSchweiz,derSchutzverbandderBevölkerungumdenFlugha f enZürich,dieGemeindenBassersdor f ,Rümlang,Oberglatt,Dietlikon,Wallisellen,dieStadtOp f ikonsowieKurtHartmannundJose f ineLebanbeanstandendieimergänzendenFachberichtLu f tangestellteSchadsto f f −
Emissionsprognose.DieprognostiziertenNOx−EmissionenstündenmitdenZahlendesFachberichtesLu f tzurRahmenkonzessionausdemJahr1994imWiderspruch.GemässneuemFachberichtbelau f esichderNOx−
AusstossimIst−Zustand(1997)mitrund240′000 jährlichenFlugbewegungenau f 1′175t,währendimaltenUmweltverträglichkeitsberichtetwadiegleichgrosseBelastung f ürnur204′000Bewegungenermitteltwordensei;dagegenweisederalteBericht f üreinenBetriebszustandmit240′000Bewegungen1′450t/aNOx−
Emissionenaus.WederdasUV EKnoch−imAnhörungsver f ahren−derKantonZürichhättendieunterschiedlichenResultateunddieDi f f erenzvon275t plausibelerklärenkönnen.Die f ürdenIst−
Zustand f estgestellteDi f f erenzschlageauchau f denAusgangs−undBetriebszustanddurch.DieEmissionsbilanzdesFlugha f ensverschlechteresichsomitimBetriebszustandum275tunderreiche3′700JahrestonnenNOx.Die f ürdie
Umweltverträglichkeitsprü f ungmassgeblichenGrundlagenseiendaherinerheblichemMasseunzutre f f endundbedür f tenneuerUntersuchung.−
DieGemeindeOetwilanderLimmatunddieMitbeteiligtenweiseneben f allsau f diese′′Ungereimtheiten′′hin.

DasUV EKhatimEntscheidDockMid f ielderklärt,die f raglicheDi f f erenzgehegemässdenAngabendesKantonsZürichau f unterschiedlicheAnnahmenbeiderFlottenzusammensetzung(sog.Flottenmix)zurück.DieseBegründungleuchteein.SelbstwennessichaberumeinenFehlerhandelnwürde,vermöchteerdieRichtigkeitderBerechnungeninsgesamtnichtinFragezustellenundkönnte f ürdieBeurteilungderProblematiknichtentscheidendsein.DieserAu f f assung
istzuzustimmen :

Immissions−Prognosen,diesichau f denkün f tigenFlugbetriebbeziehen,sindwohlmitnochgrösserenUnsicherheitenverbunden,alsdies f ürVoraussagenüberzukün f tigeVerkehrs−
undEmissionsentwicklungennormalerweiseschonzutri f f t(vgl.E.14).Verläu f tdieEntwicklungintechnologischerundwirtscha f tlicher,aberauchinverkehrs−
undumwelt politischerHinsichtnichtodernurteilswievorausgesagt,ergebensichenormeSchwankungen.SelbstwenndaherdiederPrognosezugrundegelegtenAnnahmensorg f ältiggetro f f enwerdenunddieBerechnungenalsrichtigund präziserscheinen, istdieAussagekra f tdesResultatsbeschränkt.ImFachberichtLu f twirddennbeispielsweiseaucheingeräumt,dassUnsicherheitdarüberbestehe,welcheFlugzeug−
Triebwerkeinskün f tig f ürwelcheFlugzeugtypenausgewähltwürden.EbensoseiendieEmissions f aktorenkün f tigerTriebwerkezumTeilnochunbekanntundseiendeshalbnurTriebwerkemitbekanntenEmissionsdatenausgewähltworden.TatsächlichkönneinZukun f tmitemissionsärmerenTriebwerkengerechnetwerden.AlskonservativhättenauchdievorgenommenenBerechnungenderEmissionen f ürdenTake−
o f f zugelten,dieunterBerücksichtigungderLeistungenmodernerTriebwerkerund100tNOxproJahr
niedrigerveranschlagtwerdenkönnten(FachberichtLu f tS.19).ImEntwur f f ürden′′Teil planzumkantonalenLu f t programm1999′′(S.3)wirddieFehler−
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BandbreitederEmissionsprognosen f ürdenBereichAb f ertigungmit+/−20%angegeben.AngesichtsderarthoherUnsicherheits f aktorenkannderangeblicheFehlerohnehinnichtinsGewicht f allenunddar f auchimvorliegendenZusammenhangdavonausgegangenwerden,dassweitereBerechnungenkeinegrössereKlarheitüberdiedereinstigenStickoxid−
Belastungenbringenkönnten(vgl.obenE.14).DieAnträgederBeschwerde f ührerau fÜberprü f ungderPrognosesindschonausdiesemGrundeabzuweisen.

Hinzukommt,dassdieFrage,obdieNOx−BelastungimBetriebszustandau f 3′443t/aoderhöheranzusetzensei,au f grunddervomUV EKvorgenommenenBeurteilungundderver f ügtenAu f lagenalsunmassgeblicherscheint.DasDepartementhatimBaukonzessionsentscheidDockMid f ieldeineEmissions−
Limite f estgesetzt,diebei2′400tNOxproJahr,alsoweitunterderprognostiziertenAusstoss−Mengeliegt.SobalddieseLimiteerreichtwerdenwird,sindzusätzlicheMassnahmenzurReduktiondesSchadsto f f −
Ausstosseszuergrei f en.DadurchwirddieFrage,welcheHöhedieEmissionenohnedieBegrenzungerreichenwürden,zueinerreintheoretischen,die f ürdieBeurteilungderBundesrechtmässigkeitdesange f ochtenenEntscheidesunerheblichist(vgl.mutatismutandisBGE117Ib425E.7S.436 f .).

21.−DiegenanntenBeschwerde f ührerbringenweitervor,dieimUmweltverträglichkeitsberichtausgewiesenezukün f tigeLu f tbelastungvon3′443tNOxproJahr′′hebledasZürcherLu f t programm1996aus′′.Dielu f thygienischeSanierungwerdeau f unabsehbareZeithinausgeschoben.EineTrendwendeseiinabsehbarerZeitausgeschlossen.AusgehebeltwerdeaberauchdasLu f treinhaltekonzeptdesBundes.DerBundesrathabeinseinemBerichtüberdielu f thygienischenMassnahmendesBundesundderKantonevom23.Juni1999(BBl1999S.7735 f f .)denklarenWillenbekundet, insbesonderedieübermässigeNOx−
Belastungzusenken.DieserWillekommeselbstinderneuenBundesver f assungverstärktzumAusdruck,werdedochdieEidgenossenscha f tinArt.2BV zurFörderungdernachhaltigenEntwicklungdesLandesundzurdauerha f tenErhaltungdernatürlichenLebensgrundlagenverp f lichtet.DasprognostizierteVerkehrs−
undEmissionswachstumseizudemunvereinbarmitdervölkerrechtlichenVerp f lichtungderSchweiz, ihreCO2−EmissionenindennächstenzehnJahrengegenüberdemStandvon1990um8%zusenken.ObschondieinternationaleLu f t f ahrtgemässKyoto−
ProtokollvondenReduktionszielenausgenommensei,dür f edieallgemeineCO2−Belastungnichtdurcheinen
einzigenEmittentenum95%erhöhtwerden.

AuchdieseKritikgehtdaranvorbei,dassdasUV EKbeiderBeurteilungderUmweltverträglichkeitdesPro jektskeineswegszumSchlussgelangtist,derprognostizierteSchadsto f f an f allmüsseinKau f genommenwerden.DieKonzessionsbehördehatvielmehrdieÜberwachungundBegrenzungderschädlichenAuswirkungenver f ügt.Die f estgelegteLimitebeziehtsichwiedargelegtau f denNOx−
Ausstoss,dochwerdendiedasStickoxidreduzierendenMassnahmenzugleichzueinerVerminderungderübrigenSchadsto f f e f ühren.ObdieArtundHöhederPla f onierungmitdemBundesrechtvereinbarseien, istimFolgendenzuprü f en.

22.−GegendieArtdervomUV EKangeordnetenEmissions−BegrenzungwirdvonSeitenderAnwohnereingewendet,der′′unechtePla f ond′′seinichtdasgeeigneteMittel,umdasSanierungsziel−
selbstlänger f ristig−zuerreichen.DadasÜberschreitenderLimitelediglichzueinerzusätzlichenMassnahmenplanung f ühre,welcheamFehlengri f f igerMassnahmenundletztlichamsog.Zulassungszwangscheiternmüsse,seidervomUV EKvorgezeichneteWegnichtgangbar.DaseinzigtauglicheMittelzurReduktionderEmissionenseieineBeschränkungderFlugbewegungen,wiesievomBUWALbeantragtwordensei.Teilswirdauchverlangt,dassdieimange f ochtenenEntscheidbeispielha f tau f gezähltenVorkehren,die−
wieetwadieVerlegungdesCharterverkehrs−beiErreichenderLimiteinsAugezu f assenseien,schoninderBaukonzessionangeordnetwürden.

DieSAirGroupunddieMitbeteiligtenmachenihrerseitsgeltend,diePla f onierungdesNOx−AusstossesstelleeinschweizerischesNovumdar.DieRichtlinienderICAO(InternationalCivilAviationOrganization)sähenkeineentsprechendeLimitevor.AuchinderLu f treinhalte−
Verordnung f ehleeineNOx−Emissionsbegrenzung.Einesolcheseidahernursoweitzulässig,alssieimSinnevonArt.11Abs.2USGtechnischundbetrieblichmöglichundwirtscha f tlichtragbarsei.ImÜbrigenseiesnichtsachgerecht,dieLu f tqualitätalleinamNOx−
Ausstosszubemessen;zurBeurteilungderLu f thygienebedür f eeseinerGesamtbetrachtung.IneinersolchenwürdensichdiemodernenTriebwerke,dieimReise f lugsehrökologischseien,alsweitausumweltverträglichererweisenalsdie f rüheren,wennesauchnachdemheutigenStandderTechniknichtmöglichsei,gleichzeitigdieCO2−
unddieNOx−Emissionenzuvermindern.DieNOx−BelastunginBodennähedür f edahernichtdaseinzigeKriterium f ürdieUmweltverträglichkeitsein.DievomFlugha f enausgehendeNOx−
BelastunglassesichimheutigenZeit punktauchnichtzuverlässigmessen.SiewerdeheutemitanSicherheitgrenzenderWahrscheinlichkeitgegenüberdenanderenEmittentenalszuhocheingeschätzt.Weiter
begrenzedievorgeseheneNOx−LimiteindirektdieAnzahldererlaubtenFlugbewegungen.EsbestehedieGe f ahr,dassbereitsinwenigenJahreneineBewegungslimitezurDiskussionstehenkönnte.Einesolchewäreabermitdernotwendigenwirtscha f tlichenEntwicklungdesFlugha f ensunvereinbarundwürdedenFlugha f enhalterunddieBeschwerde f ührerinihremwirtscha f tlichenFortkommenbehindern.SiestündezudemimWiderspruchzumZulassungszwang.UnzulässigseischliesslichauchdervorgeschriebeneMechanismusbeimÜberschreitendesSchadsto f f pla f onds.DieAu f lage,dassinnertdreiMonateneinzusätzlichesMassnahmenpaketvorzulegensei,seiunhaltbar,weilweiterewirtscha f tlichtragbareMassnahmennichtexistiertenunddaherUnmöglichesverlangtwerde.DerFlugverkehrwerdegegenüberderStrasseundSchienediskriminiertundeswerdeinunzulässigerWeiseindasRechtder f reienVerkehrsmittelwahleingegri f f en.DamitwerdederGrundsatzderRechtsgleichheitverletzt.

DieseEinwendungenvonbeidenSeitenvermögennichtzuüberzeugen.

a)Wieimange f ochtenenEntscheidDockMid f ieldinWiedergabebundesgerichtlicherErwägungenausge f ührtwird,sindFlugha f enbautendenVerkehrsanlagenzuzurechnenundbestimmtsichderenUmweltverträglichkeithinsichtlichderLu f treinhaltunggrundsätzlichnachdenselbenRegeln,die f ürdieübrigenVerkehrsanlagengelten.DanachsindbeiderBewilligungdesBaussolcherAnlagenalletechnischundbetrieblichmöglichenundwirtscha f tlichtragbarenMassnahmenanzuordnen,mitdenendieverkehrsbedingtenEmissionenbegrenztwerdenkönnen(Art.11Abs.2USGundArt.18LRV ).ReichendiesevorsorglichenEmissionsbegrenzungennichtaus,umübermässigeImmissionenzuverhindernoderzubeseitigen, istdieFlugha f enanlageineineMassnahmenplanungeinzubeziehen.IndiesersinddiezurEmissionsreduktioner f orderlichenzusätzlichenbaulichen,betrieblichen,verkehrslenkendenoder−
beschränkendenMassnahmenvorzuschreiben,wobeisichZuständigkeitundVer f ahrennachdeneinschlägigenVorschri f tenrichten(Art.19LRVinVerbindungmitArt.44aUSGundArt.31bis34LRV ).ErweisensichdieindenMassnahmenplänenvorgesehenenMassnahmenihrerseitsalszuwenigwirksam,sindsieregelmässiganzupassen(Art.33Abs.3LRV ).Demgemässsinddie
vorsorglichenemissionsbeschränkendenAnordnungenbereitsbeiderGenehmigungdesPro jektszuerlassen.Dagegenverlangen−
wiedasBundesgerichtverschiedentlich f estgehaltenhat−diegesetzlichenBestimmungennicht,dassimBaubewilligungsver f ahrenselbstver f ügtwerde,welchezusätzlichen, insbesondereverkehrslenkendenund−
beschränkendenVorkehrenimRahmenderMassnahmenplanungergri f f enwerdenmüssen(BGE124II293E.24bS.343,122II97E.6aS.100,mitHinweisen).AllerdingsverbietetdasGesetzsolcheAnordnungenauchnicht,so f ernnichtgegenZuständigkeits−
oderVer f ahrensregelnverstossenwird.

IndiesesvomGesetz−undVerordnungsgebergescha f f eneSystemzurBekämp f ungübermässigerImmissionenumVerkehrsanlagen f ügtsichdieumstritteneEmissionsbegrenzungohneweiteresein.DagemässneuerPrognosetrotzvorsorglicherVorkehrenunddesEinbezugsdesFlugha f ensindieMassnahmenplanungmiteinemAnsteigenderübermässigenImmissionsbelastunggerechnetwerdenmuss,hatdasUV EKdenAusbauderAnlagezuRechtnurunterdemVorbehaltkün f tigerergänzenderemissionsvermindernderMassnahmenbewilligt.DassdaszusätzlicheMassnahmenpaketnichtso f ortvorzulegenist, istnichtzubeanstanden.WiedargelegtistdasUV EKnichtgehalten,bereitsimBaukonzessionsver f ahrenFlugbewegungslimitenoderandereBetriebsbeschränkungenzuerlassen.ImmerhinmussderFlugha f enhalterdannhandeln,wennderSchadsto f f ausstossdenkritischenWertzuüberschreitenunddiebisanhinbestehendeSanierungsmöglichkeitzunichtezumachendroht.EinesolcheLösungerscheintsachgerechtundverhältnismässig.DieFestlegungvonEmissionsgrenzen,dievertie f teAnalysenauslösensollenundzuweiterenMassnahmen f ührenkönnen,wirddennauchimmittlerweilegenehmigtenSachplanIn f rastruktur f ürLu f t f ahrt(SIL) f ürLandes f lughä f enmitAusbauwünschen
ausdrücklichvorgesehen(TeilIIIBS.41).

SchliesslichistimLichtederlu f t f ahrtrechtlichenVer f ahrensbestimmungenundvonArt.44aAbs.3USGvertretbar,dassdaszusätzlicheMassnahmenpaketvomFlugha f enhaltervorzulegenundvomUV EKzubeurteilenist :
EinerseitsistderKantonZürichals(zurZeitnoch)Antragstellerzugleich f ürdieMassnahmenplanungverantwortlich.AndererseitsliegtdieZuständigkeitzurGenehmigungdesBetriebsreglements,dasdieBetriebsmassnahmenumschreibt,zwarnichtbeimUV EK,sondernbeimBAZL,dochbereitetdasBundesamtdieGeschä f tedesDepartementsalsKonzessions−
und(neu)Plangenehmigungsbehördevor(vgl.Art.1lit.bderVerordnungüberdieAu f gabenderDepartemente,GruppenundÄmtervom9.Mai1979[SR172.010.15]undArt.36aAbs.1,Art.36cAbs.3,Art.37Abs.2LFG).DerRechtsschutzdesFlugha f enhaltersistdurchdieseit1.Januar2000gegebeneBeschwerdeandieRekurskommissionUV EKau f jedenFallgewährleistet(Art.6Abs.1LFG).

ObübrigensdiezusätzlichenVorkehrenzurLu f treinhaltungimRahmendeskantonalenMassnahmenplanesLu f thygiene−
imKantonZürichalsoimkantonalen′′Lu f t programm′′−oderergänzendineinerseparatenPlanunguntereinemanderenTitel f estgelegtwerden,spieltunterdemGesichtswinkelvonArt.31 f f .LRV keineRolle(vgl.BGE122II165E.15ain f ineS.172/173).

b)WasdieRügebetri f f t,derEmissionspla f ondkönntezueiner−alswirtscha f tlichuntragbarerachteten−Bewegungslimitierung f ühren, isteinzuräumen,dasseinekün f tigeBegrenzungderFlugbewegungszahlnichtausgeschlossenwerdenkann, f allstatsächlichkeineanderenemissionsreduzierendenMassnahmenmehrzurVer f ügungstehen.DasseinesolcheEinschränkungdenwirtscha f tlichenInteressenzuwiderlie f e, tri f f tzwei f elloszu, ändertabernichtsdaran,dassauchdieLandes f lughä f endemUmweltschutzrechtdesBundesunterstehen.DerFlugha f enZürichkönntenurdannweiterePrivilegien f ürsichbeanspruchen,alssiedieVerkehrsanlagenschonheutegeniessen,wennihmderBundesgesetzgebersolcheausdrücklichzugestandenhätteodernochzugestehenwürde.NachheutegeltendemRechtsindaberverschär f teEmissionsbegrenzungen,dieunterandereminVerkehrs−
undBetriebsvorschri f tenbestehenkönnen,unabhängigvonderwirtscha f tlichenZumutbarkeitanzuordnen(Art.11Abs.3inVerbindungmitArt.12Abs.1lit.cUSG).Vorausgesetztwirdnur,dasseinangemessenesVerhältniszwischendemNutzenderMassnahmenundderSchwerederdamitverbundenenNachteilebestehe(vgl.BGE125II129E.9dS.148mitHinweisen).

ImWeiterenschlösseauchderZulassungszwangeineBewegungszahl−BeschränkungausökologischenGründennichtaus.AusSichtdesinternationalenRechtshindertderZulassungszwangdieeinzelnenStaatennicht,dieBenützungderFlughä f eneinzuschränkenoderangewisseBedingungenzuknüp f en.Verlangtwirdlediglich,dassdiezurVer f ügungstehendensog.slots(Zeitnischen f ürdieLandungunddenStart)demGrundsatzenachallenLu f t f ahrtunternehmeno f f engehaltenwerdenundderenZuteilungnichtnachdiskriminierendenKriteriener f olgt(vgl.BGE117Ib387E.5b/aamitLiteraturhinweisen;RegulaDettling−
Ott,Zulassungszwangau f schweizerischenFlughä f en, inBulletin2/1992derSchweiz.Vereinigung f ürLu f t−undRaumrecht,S.24 f f .,TobiasJaag,DerFlugha f enZürichimSpannungs f eldvonlokalem,nationalemundinternationalemRecht, in :
DasRechtinRaumundZeit,Festschri f t f ürMartinLendi,Zürich1998,S.203 f f .217 f .;vgl. f ürdasLu f tverkehrsrechtderEuropäischenGemeinscha f tChristianJung,DieMarktordnungdesLu f tverkehrs−
Zeit f ürneueStrukturenineinemliberalisiertenUm f eld,Zeitschri f t f ürLu f t−undWeltraumrecht[ZLW ]1998S.308,319 f f .,s.a.BeschlussdesdeutschenBundesverwaltungsgerichtsvom12.Juni1998,
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publ.inZLW1999S.271Zi f f .6S.278mitHinweisau f Art.8Abs.2derVerordnung[EWG]Nr.2408/92]).AuchdasschweizerischeRechtsiehtkeinenabsolutenZulassungszwangvor.NachArt.36Abs.2LFGwirdderKonzessionärmitderErteilungderBetriebskonzessionverp f lichtet,denFlugha f en′′unterVorbehaltderimBetriebsreglement f estgelegtenEinschränkungen′′ f üralleLu f t f ahrzeugeimnationalenundinternationalenVerkehrzurVer f ügungzustellen.EinZulassungszwangbestehtdemnach f ürdenFlugha f enhalternurimRahmenderinderBetriebskonzessionundimBetriebsreglementumschriebenenBedingungen,diesichunteranderemnachdenschweizerischenUmweltschutzbestimmungenzurichtenhaben.

c)SoweitdieSAirGroupunddieMitbeteiligtengeltendmachen,dieUmweltverträglichkeitsprü f ungmüsseanhandeinerGesamtbetrachtungdesFlugverkehrs−
inklusiveReise f lug−undnichtblossunterBerücksichtigungderNOx−BelastunginBodennähevorgenommenwerden,wäreihnenzuzustimmen,so f ernesumdieBeurteilungderUmweltverträglichkeitdesLu f tverkehrsansichginge.Hierliegt jedochdieErweiterungeinesFlugha f ensimStreiteundistzuuntersuchen,wiesichdieÄnderungdieserterrestrischenAnlageau f dieUmweltauswirkenwird(Art.9Abs.1USG).Umdeneben f allsgerügtenUnzulänglichkeitenbeiderEr f assungderImmissionsbelastungbegegnenzukönnen,hatdasUV EKdenFlugha f enhaltergeradeverp f lichtet,einver f einertesImmissionsmessnetzau f zubauen.DassnichtnurdieNOx−
Emissionen,sondernauchweitereSchadsto f f eindieUmweltverträglichkeitsprü f ungeinbezogenwordensind, istbereitsgeschildertworden(E.18).
d)DieBeru f ungau f das′′Rechtau f f reieVerkehrsmittelwahl′′gehtimvorliegendenZusammenhangschondeshalb f ehl,weilsichausderschweizerischenRechtsordnungkeinAnspruchdarau f herleitenlässt,dassbestimmteVerkehrsanlagenbereitgestelltwürdenundohneEinschränkungbetriebenwerdenkönnten.DasPrinzipder f reienWahlderVerkehrsmittel,daswederinderVer f assungnochinderGesetzgebungverankertist,besagtlediglich,dasskeinBenutzungszwang f ürbestimmteVerkehrsmittelbestehtundgrundsätzlich f reieKonkurrenzzwischendenVerkehrsträgernherrschensoll(vgl.MartinLendi,KommentarzuArt.36sexiesaBV N.44;derselbe,Verkehrs f reiheit, in :
DelaConstitution,Festschri f tJean−FranoisAubert,Basel1996,S.371 f f .S.377;s.a.Botscha f tdesBundesratesüberdieGrundlageneinerkoordiniertenVerkehrspolitikvom20.Dezember1982,BBl1983IS.941 f f .,1007,1055).

Dassdie f reieKonkurrenzzwischendenVerkehrsträgerndurchdenumstrittenenEmissionspla f ondgestörtundderLu f tverkehrgegenüberdemSchienen−
undStrassenverkehrdiskriminiertwürde, tri f f tnichtzu :

SeitderweitgehendenElektri f izierungderEisenbahnenerübrigensichlu f thygienischeMassnahmengegenüberdemSchienenverkehr.DagegenwirdderStrassenverkehrvonzahlreichen,wirtscha f tlicheinschneidendenBeschränkungenbetro f f en.Zunächstistdaranzuerinnern,dassmitdenAbgasvorschri f ten f ürMotor f ahrzeuge,vorallemmitderEin f ührungdesKatalysator−
Obligatoriums,einwichtigerSchrittinRichtungLu f treinhaltunggetanwordenist.DasGleichegilt f ürdieallgemeineTempobeschränkungau f 80km/hbzw.120km/h.ZudemwirddermotorisierteStrassenverkehrdurchzahlreicheAbgabenbelastet(vgl.Art.85 f .BV mitdenAus f ührungsvorschri f ten),dieteilweiseverkehrsbeschränkendeZielever f olgen.AbgesehenvomSonntags−
undNacht f ahrverboter f ährtderGüterverkehrdurchdieVer f assungsbestimmungvonArt.84BV überdenal penquerendenTransitverkehreinezusätzlicheräumlicheEinschränkung,dieausschliesslichdemUmweltschutzdient.WeiterwirdheutederAusbaudesNationalstrassennetzesregelmässigmitderBedingungverknüp f t,dasszusätzliche,′′ f lankierende′′MassnahmenzurReduktionderdurchdenStrassenverkehrverursachtenLu f tverunreinigungergri f f enwerden.DieseVorkehrenimSinnevonArt.11Abs.3USGum f assenneben
denverkehrslenkendenund−beschränkendenAnordnungenau f dempro jektiertenStrassenstückhäu f igauchverkehrsberuhigendeund−
verminderndeMassnahmenau f demübrigenStrassennetz.SiemüssennichterstbeiErreicheneinesbestimmtenlu f thygienischenSchwellenwerts,sondernspätestensbeiInbetriebnahmedesStrassenstücksgetro f f enwerden(vgl.BGE122II165E.15).Ausserdemistnichtausgeschlossen,dassauchderallgemeineStrassenverkehrnochstärkereingeschränktwerdenkönnte,wenngewisse
kritischeLu f tbelastungenerreichtwürden(vgl.zudieserProblematikBGE121I334).Esistdahernichteinzusehen, inwie f ernderFlugverkehrgegenüberdemStrassenverkehrbenachteiligtwürde.DassgegenüberdenverschiedenenVerkehrsträgernnichtin jedemFalldieselben,sondernindi f f erenzierterWeise jeneschadsto f f verminderndenMassnahmenangeordnetwerden,dieau f die jeweiligenEigenartendesVerkehrszugeschnittensind,stehtmitdemGebot,GleichesgleichundUngleichesungleichzubehandeln,durchausimEinklang.

23.−DerVerkehrs−ClubderSchweizbezeichnetdenimKonzessionsentscheidau f 2′400t/aangesetztenEmissionspla f ondalszuhoch.DievomBUWALbeantragteLimitevon2′200t/a,diebereitsalsKompromisszugeltenhabe,hättenichtunterschrittenwerdendür f en.DasDepartementseiohnetri f tigeGründevonderamtlichenExpertisederUmweltschutz f achstellenabgewichenundhabeeineInteressenabwägungvorgenommen,woeskeinesolchegebenkönne.

NachAu f f assungderSAirGroupundderMitbeteiligtenistdagegenderSchwellenwertvon2′400tNOxproJahrvielzutie f angesetztworden.DieserWertwerdebeinormalerEntwicklungnuretwa337′000Bewegungenzulassen,diebereitsindenJahren2006oder2007erreichtwürden.Die′′Zielgrösse′′verhinderesomit,dassderFlugha f enZürichunddieBeschwerde f ühreramWachstum,das f ürdasJahr2010vorausgesagtwerde, teilnehmenkönnten.So f erneinPla f ondüberhaupt f estzulegensei,müssteerausGründenderRentabilitätdesFlugha f ensau f mindestens3′011t/aNOxerhöhtwerden,wasdie f ürdenBetriebszustand prognostizierten421′000Flugbewegungengestattenwürde.WederdieeinenochdieandereRügevermagdurchzudringen.NachbundesgerichtlicherRechtsprechunghatdiePlangenehmigungs−
oderKonzessionsbehördeihrenEntscheiddarüber,obbeimAusbaueinerVerkehrsanlageeinevorübergehendeÜberschreitungderImmissionsgrenzwerteinKau f genommenwerdenkönneundwelcheVorkehrenimEinzelnenzuergrei f enseien, inAbwägungderau f demSpielstehendenö f f entlichenInteressenzutre f f en;dabeisinddenAnliegendesö f f entlichenVerkehrseinerseitsunddenZielendesUmweltschutzrechtsandererseitsangemessenRechnungzutragen(BGE
117Ib285E.8cS.306,118Ib206E.8ain f ineundE.11e,122II165E.13S.168).EinesolcheInteressenabwägungistgrundsätzlichrechtlicherNatur.DieGenehmigungsbehördeistdaher,auchwennsiesichvondentatsächlichenFeststellungenderUmweltschutz f achstellenleitenlassenmuss,beiderabschliessendenWürdigungundEntscheid f indungnichtanderenAnträgegebunden(vgl.BGE118Ib599E.6).Weitergiltwiegesagt,dassdieInteressenamö f f entlichenVerkehrnicht f ürsichalleinbetrachtetwerdendür f enunddieWirtscha f tlichkeitdesVerkehrszudemnureinenTeilaspektdieserInteressenbildet;dieRentabilitätdesFlugha f enskanndeshalbnicht jeneVorrangstellungeinnehmen,dieihrdieFluggesellscha f teneinräumenwollen.Inwie f erndieAbwägungderverschiedenenmassgeblichenElementedurchdasUV EKbundesrechtswidrigvorgenommenwordenwäre, istwederdargetannochersichtlich.Ergänzenddar f auchandieserStellenochmalsdaranerinnertwerden,dassderKantonZürichimZusammenhangmitderVolksabstimmungüberdenKredit f ürdie5.BauetappeundimBaukonzessionsver f ahrenwiederholterklärthat,derAusbausei−
auchunterderseinerzeitigenAnnahmevon240′000FlugbewegungenimBetriebszustand
−wirtscha f tlichtragbar.

24.−a)Wiedargelegt(E.19)hatdasUV EKdieLu f thygienemassnahmen,dieimEntwur f derFlugha f endirektionzueinem′′Teil planzumkantonalenLu f t programm1999′′umschriebensind,alsAu f lagenindenKonzessionsentscheidDockMid f ieldübernommen(vgl.ErwägungenS.60undDispositivZi f f .2.3.1).Dadamitdie f ün f MassnahmendurchhoheitlichenAktkonkretangeordnetwordensind,gehtderEinwanddesVCS, imZeit punktderPro jektgenehmigunghabeesaneinemüberarbeitetenLu f t programmunddamitanvollziehbarenMassnahmenge f ehlt,zumvornhereinanderSachevorbei.EsbestehtdaherauchkeinAnlass,dieGenehmigungdesLu f t programms1999abzuwartenunddannzumaldemBeschwerde f ührerGelegenheitzurStellungnahmeeinzuräumen.

b)AbzuweisenistauchderAntragderSAirGroupundMitbeteiligten,au f dieMassnahmeL3(InstallationvonstationärenFlugzeug−
Energiesystemen f ür400Hzau f o f f enenStand plätzen)seizuverzichten.NachdenBeschwerde f ührernistdieseMassnahmewederzweckmässignochwirtscha f tlichundsomitunverhältnismässig;undzwar,weil−
wieinzweiSätzenbehauptetwird−dieo f f enenStand plätzenurwenigbelegtunddievorgeschriebenenInstallationenumweltunverträglichseien,dasichz.B.bei400−
Hz−LeitungengrosseÜbertragungsverlusteau f längereDistanzergäben.DaindessendieFlugha f endirektionsolcheInstallationen f ürsinnvollundauchimVerhältniszudenKosten f ürnutzbringendhält,hätteeszumindesteinersubstantiierterenBegründungbedur f t,umdie f raglicheMassnahmealsunverhältnismässigunddeshalbbundesrechtswidrigerscheinenzulassen.

25.−ZusammenmitanderenBeschwerde f ührernweistderVCSschliesslichau f dieFlachmoorenationalerBedeutungimFlugha f engebiethin,diedurchdenzunehmendenSchadsto f f eintraggeschädigtwürden.DerFachberichtLu f tbeschränkesichau f dieFeststellung,dassdergesamteSticksto f f eintragvonheutebereits13−
16kgN/ha∗aau f 14−18kgN/ha∗aimBetriebszustandansteigenunddamitdiekritischeBelastungvon3−5kgN/ha∗
aumeinViel f achesüberschreitenwerde;dabeibelau f esichdiedurchdenFlugha f enausbaubedingteZunahmeau f 0,8−
1,5N/ha∗a.Imange f ochtenenEntscheidwerdedieZusatzbelastungdurchdenMehrverkehrheruntergespieltundlediglichau f dieMassnahmenplanungverwiesen.DerSchutzderMooresei jedochdankdesRothenthurm−
ArtikelsderBundesver f assung(Art.24sexiesAbs.5BV )absolutundeineInteressenabwägungausgeschlossen.

DieBeschwerde f ührerübernehmenauchindiesemZusammenhangdieZahlen,dieau f grundderVerkehrsprognoseunddesentsprechendenSticksto f f −
Ausstosses f ürdenBetriebszustandermitteltwordensind.Siegehendarüberhinweg,dassdievomUV EK f estgesetzteEmissionslimiteauchdenMoorenzugutekommenwird.DieBeschwerde f ührererwähnenauchnicht,dasssichdasUV EK−
worau f imEntscheidDockMid f ieldhingewiesenwird−inderBaukonzession′′RollwegeundVor f eldMid f ield′′mitdenProblemendesNatur−
undMoorschutzesauseinandergesetzthat.DasDepartementhatin jenemEntscheidgemässdenAnträgenderNaturschutz f achstellendieDurch f ührungum f angreicherProgrammezurlang jährigenÜberwachungundzurRevitalisierungderFlachmoorever f ügt.DerKantonZürichistzudemzuzahlreichenSchutz−
undErsatzmassnahmen f ürdieumliegendennaturnahenGebieteverp f lichtetworden(vgl.Baukonzession f ürdasPro jektRollwegeundVor f eldMid f ieldvom9.November1999S.23 f f .,DispositivZi f f .2.5.15−
2.5.23).VoneinerVernachlässigungdesSchutzau f tragsvon(heute)Art.78Abs.5BV kanndahernichtdieRedesein.

LUFT HY GIENE/LANDSEIT IGERV ERKEHR

26.−Gestütztau f dieneuermitteltenFlugverkehrszahlensindauchdiePrognosen f ürdensog.landseitigenVerkehrunddiedamitverbundenenUmweltbeeinträchtigungenüberarbeitetworden.DievoraussehbarenneuenEntwicklungendesStrassen−
undEisenbahnverkehrswerdenimergänzenden′′FachberichtLandseitigerVerkehr′′dargestellt,währenddielu f thygienischenAuswirkungendesStrassen−
undParkierungsverkehrsimergänzenden′′FachberichtLu f t ′′behandeltwerden.WeiteristeinDossier′′LandseitigerVerkehrFlugha f enZürich,KonzeptzurErreichungdesModalsplit−
Ziels′′erarbeitetworden,dasvierTeilkonzepteum f asst(Parkplatzbewirtscha f tungskonzept,Maut−undVor f ahrtenkonzept,Marketingkonzeptund′′MassnahmenplanöV ′′),derenResultateinden′′Managementsummary′′einge f lossensind.
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DieGemeindeOetwilanderLimmatunddieMitbeteiligtenkrittelnandiesenBerichtenherumundmachenetwageltend,gewisseZahlenseiennichtgenügendbelegt,Quervergleiche f ehlten,dieDarstellungseibeschönigendunddieImmissionszunahmewerdemassivunterschätzt.UmWiederholungenzuvermeiden,wirdzudiesenBeanstandungenau f dieAus f ührungeninE.14unddiedortzitiertebundesgerichtlicheRechtsprechungverwiesen.Beige f ügtwerdenkann,dassdasBUWALdie f raglichenBerichte−
miteinigenVorbehaltenhinsichtlichdesLärms−alstauglicheBeurteilungsgrundlagenbezeichnetunddenKantonZürichzuseinemKonzeptzurErreichungdesModalsplit−
Zielssogarbeglückwünschthat(StellungnahmedesBUWALvom8.Juli1999).

27.−ImKonzessionsentscheidDockMid f ieldwirdzumlandseitigenVerkehrundseinenAuswirkungenau f dieLu f thygieneimWesentlichenausge f ührt,dassgemässneuerLu f tverkehrsprognosevoraussichtlichauchderLandverkehrbiszumJahr2010um74%zunehmenwerde,wobei f ürFlugpassagiereeinüberdurchschnittliches(115%), f ürdieübrigenFlugha f enbenützer(u.a.Flugha f en−
Angestellte)einunterdurchschnittlichesWachstum(59%)erwartetwerde.DenbereitsimRahmenkonzessionsentscheidangeordnetenMassnahmenzurErhöhungdesAnteilsdesö f f entlichenVerkehrsvon34%au f 42%kommedahergrosseBedeutungzu.DasvomFlugha f enhalterzurErreichungdiesessog.Modalsplit−
ZielsvorgeseheneVorgehenerscheinegrundsätzlichalsgeeignet.VorgeschlagenwerdeeineschrittweiseUmsetzungderMassnahmen,wobeieinerstesMassnahmenpaketbis1999zurealisierensei,einzweitesbis2004undeindrittes f ürdenFallgeplantsei,dassdasModalsplit−
ZielbiszudiesemZeit punktnichterreichtwerde.EineweitereErhöhungdesanzustrebendenAnteilsanö f f entlichemVerkehr−
imVergleichzummotorisiertenIndividualverkehr−liessesichdagegennichtrecht f ertigen.DievorgesehenenMassnahmenzurVerbesserungdesö f f entlichenVerkehrs
(Fahrplanverdichtungen,QualitätsverbesserungenundNetzergänzungenbeiS−Bahn/S−BusundimFernverkehr,Ein f ührungvonFrühbussen f ürSchicht−
AngestellteausdemnördlichenEinzugsgebiet)seienangemessenundum f assend.DasGleichegelte f ürdasKonzeptzurParkplatzbewirtscha f tung,dasdieErhöhungderGebühreninsbesondere f ürKurzzeit parkierersowiebenützungsabhängigeParkplatzgebührenstattPauschalgebühren f ürAngestelltevorschreibe.Indessenseimitdererst f üreinenspäterenZeit punktvorgesehenenEin f ührungvonFrühbussensowievonbenützungsabhängigenParkgebühren f ürAngestelltenichtmehrzuzuwarten;dieseseienso f ortanzuordnen.WasdieScha f f ungeinerMautbetre f f e,habederFlugha f enhalterdierechtlichen,organisatorischenundwirtscha f tlichenVoraussetzungen f üreinesolcheGebührabgeklärt.DaArt.37Abs.2aBV dieBenützungö f f entlicherStrassen f ürgebühren f reierkläreunddiesauch f ürdasBe f ahreneinerkonzessioniertenVerkehrsanlagegeltenmüsse, f ehleeszurZeitandernötigenrechtlichenGrundlage.DergeplantelandseitigeVerkehrsanschlusslasseaberdiebaulichenMassnahmen f ürdieErhebungeinerMautzu.Au f dasmitMehrverkehrverbundeneVorabend−
Check− InseiderFlugha f enhalterzurZeitnoch
dringendangewiesen,dochseieineBeschränkung f ürdenFallvorzusehen,dassdasModalsplit−Zielbis2004nichterreichtwerde.DieÜberprü f ungdervorgesehenenMassnahmenseianhandeinesControlling−
Konzeptsvorzunehmen,welchesderKantonZürichdemUV EKinnerteinesJahresabRechtskra f tdesKonzessionsentscheideszurGenehmigungvorzulegenhabe.

28.−DerVCSverlangtwieschonimRahmenkonzessionsver f ahreneineErhöhungdesModalsplit−Zielsbzw.desAnteilsanö f f entlichemVerkehr,undzwarindemSinne,dasskeinzusätzlichermotorisierterIndividualverkehrentstehendür f e.IndiesemZusammenhangwerdeneben f allsdieBegehrenumPla f onierungderParkplatzzahl,umEr f assungallerbestehendenParkplätzeundumvollständigenEinbezugdieserFlächenindasParkplatzbewirtscha f tungs−
Konzeptwiederholt.Erneut f ordertderBeschwerde f ührerauchdierechtlicheund f inanzielleAbsicherungderErreichungdesModalsplit−
Ziels.
a)DasBundesgerichthatsichmitdengenanntenBegehrenbereitsimRahmenkonzessionsentscheid(BGE124II293E.25−
27S.344 f f .)sowieimUrteilvom19.August1999i.S.Verkehrs−ClubderSchweizgegenKantonZürich(E.6 f .)be f asst.EsbestehtkeinAnlass,au f diedortangestelltenÜberlegungenzurückzukommen;dieneuenPrognosenändernanderenGültigkeitnichts.

b)NochnichtausgesprochenhatsichdasBundesgerichtdagegenzurFrage,welcheParkplätzeindieBerechnungdesModalsplitseinzubeziehenseien.ImsoebenzitiertenEntscheidvom19.August1999wurdelediglich f estgestellt,dass14′407ParkplätzeamFlugha f enkop f sowieindernäherenUmgebung(Werkho f ,Oberglatt,Rega/Zimex,SAirTechnik)direktoderindirektvomFlugha f enhalterbewirtscha f tetundvomParkplatzbewirtscha f tungs−
Konzepter f asstwürden.Demgegenüberseiim′′FachberichtLu f t ′′derPerimeter f ürdieUntersuchungdesParkierungsverkehrsweitergezogenundau f f ün f zusätzlichePark f lächen(Schulhaus,Hardeck,Balsberg,Platten,Flugho f strasse)mitgesamtha f t1′362Plätzenausgedehntworden.DiesePlätzestündeneben f allsineinemgewissenZusammenhangmitdemBetriebdesFlugha f ens,würdenabernichtvomFlugha f enhalterbewirtscha f tetundhättendaherauchnichtinsParkplatzbewirtscha f tungs−
Konzepteinbezogenwerdenmüssen.Damitist jedochnichtgesagt,dassnurdieParkplätze,dievom−imWesentlichenineinerGebührenordnungbestehenden−
Parkplatzbewirtscha f tungs−Konzepter f asstwerden,beiderErmittlungdesModalsplitszuberücksichtigenwären :
DasModalsplit −Ziel,dasimkantonalen′′Lu f t programm96′′ f ürdie
f ün f teAusbauetappedesFlugha f ens f ormuliertwird(Teil planFlugha f enMassnahmeL2),wird f ürdenFlugha f eninsgesamtgesetztundnichtnur f ürdenVerkehrs−
undParkraum,denderFlugha f enhalterselbstbewirtscha f tet(vgl.BGE124II293E.27S.347 f .).DiesesZielistsomit f üralleErschliessungsanlagenbzw.alledem′′ordnungsgemässenBetrieb′′desFlugha f ensdienendenPark f lächenvorgegeben,diesowohlnachaltemwienachneuemLu f t f ahrtrechtzudenFlugplatzanlagengehören(vgl.Art.37Abs.1LFG;Art.37aaLFG,Art.2aV ILundBGE124II75E.4S.78).IndiesemSinneerklärtauchdasUV EKimKonzessionsentscheidDockMid f ield, indieBerechnungdesModalsplitsseiendie jenigenParkplätzeeinzubeziehen,dieeinendirektenBezugzumFlugha f enbauwerkunddessenBetriebhätten.Allerdingsistnichtklargestelltworden,dassdies f üralledemLu f t f ahrtrechtunterstehendenAnlagengilt.DerEntscheid(DispositivZi f f er2.5.2)istdaherentsprechendzuergänzen.Damitwerdeneinerseitskün f tigeStreitigkeitenüberAbgrenzungenvermieden.Andererseitswirdsichergestellt,dassdasgesetzteModalsplit−
ZielbeiderBeurteilungweitererBaugesuche f ürzusätzlichePark f lächenimlu f t f ahrtrechtlichenPlangenehmigungsver f ahrenim
Augebehaltenwerdenkann.

29.−DerVCSbeanstandetweiter,dassgewisseMassnahmen,wiedieAusscheidungvonKurzzeit parkplätzen,dasVerbotdesVorabend−
Check−InunddieEin f ührungeinerMaut,nichtso f ortangeordnet,sondernerst f ürdenFallvorgesehenwürden,dassdasModalsplit−
Zielbis2004nichterreichtwerdenkann.DiesstündeimWiderspruchzureigenenForderungdesUV EK,mit jedernochsokleinenMassnahmezurLu f treinhaltungso f ortzubeginnen.DieNotwendigkeit,gewisseMassnahmenvorzuziehen,gelteinsbesondere f ürdieEin f ührungeinerMaut f ürVor f ahrten.Dabeiseivorwegabzuklären,obeinebesonderegesetzlicheGrundlagegescha f f enwerdenmüsse.Gemässdem′′Maut−
undVor f ahrtenkonzept ′′bedür f edieErhebungeinerVor f ahrts−undFrachtmautau f demFlugha f enZürichsowohleinerAusnahmebewilligungderBundesversammlungimSinnevonArt.37Abs.2aBV wieauch−
alskantonaleAbgabe−einer f ormellengesetzlichenGrundlageimkantonalenRecht.NachMeinungdesBeschwerde f ührerskönntedagegeneinesolcheMassnahmeau f Art.12USGabgestütztwerden,dadieVor f ahrtsrampenzumFlugha f enkeineö f f entlichenStrassen,sondernTeilderkonzessioniertenFlugha f enanlagenseien.DerVCSübtsodannKritikamParkplatzbewirtscha f tungs−
undam
Marketingkonzept.ImErsterenwerdedasspezi f ischeVerkehrserzeugungspotentialnurundi f f erenziertermitteltundwürdenAnnahmengetro f f en,diewederbelegtnochnachvollziehbarseien.DasMarketingkonzeptsteheimWiderspruchzurKommerz−
Strategie,dieau f einenWeiterausbaudesFlugha f ensalsUnterhaltungsstätteabziele.Au f dieseProblematikunddiebetre f f endenEinwendungendesBeschwerde f ührersseidieVorinstanzmitkeinemWorteingegangen.

a)DieFragederZulässigkeitderEtappierungvonMassnahmenzurBekämp f ungderLu f tverunreinigungistbereitsimZusammenhangmitdemvomUV EKver f ügtenEmissions−
Pla f ondbehandeltworden(E.22aund23).An jenerStelleistauchdargelegtworden,dassdieGenehmigungsbehördedenEntscheiddarüber,wannwelcheVorkehrenzuergrei f enseien, inAbwägungderau f demSpielestehendenInteressenzutre f f enhat,wobeiihrderNaturderSachenacheingewisserErmessensspielraumzugestandenwerdenmuss.Inwie f erndasUV EKbeiderAnordnungderBetriebsbeschränkungen f ürdenlandseitigenVerkehrdiesenSpielraumüberschrittenhätte, istnichtzuerkennen.InsbesonderekannihmnichtzumVorwur f gemachtwerden,dassgewisseMassnahmennichtso f ortunddamitschon f ürdieBauphaseangeordnetwordensind,werdendochdiebetrieblichenAbläu f ewährenddieserZeitohnehingestörtundwärenzusätzlicheErschwernisseunverhältnismässig.Überdiesistmitdem f ürdieErreichungdesModalsplit−
ZielsgewähltenZeithorizont−demJahr2004−einrelativnaherZeit punkt f ürdieall f älligeAnordnungderweiterenMassnahmen f estgelegtworden.

b)DievomBeschwerde f ührergegendieeinzelnenKonzepteerhobenenEinwendungensindnichtgeeignet,Bundesrechtswidrigkeitenau f zuzeigen.DieBerichtesindwieerwähntvondenUmweltschutz f achstellenpositivau f genommenworden(vgl.E.26).DadasUV EKindenvorliegendenVer f ahrennurüberdieihmimRahmender5.BauetappeunterbreitetenBaukonzessionsgesuchezube f indenhatte,waresauchnichtgehalten,sichzu−
auseinzelnenPresseartikelnbekannten−all f älligenweiterenAusbauwünschenzuäussern.SoweitsichderVCSindiesemwieinanderemZusammenhangdarüberbeklagt,dasssichdieVorinstanzmitseinenimAnhörungsver f ahrenvorgebrachtenRügennurungenügendauseinandergesetzthabe,kannnochmalswiederholtwerden,dassessichbeimAnhörungsver f ahrennichtumeinEinsprachever f ahrenimeigentlichenSinnehandelt,daseine f ormelleBeurteilungdereinzelnenerhobenenEinwendungener f ordernwürde(vgl.obenE.4mitHinweisundE.7;nicht publ.Entscheidvom12.Januar2000i.S.K.L.gegenKantonZürich).

c)ÜberdieFrage,obau f demFlugha f enZüricheineMauteinzu f ührenundwelchesVer f ahrenhie f üreinzuschlagensei,hatdasUV EKinderBaukonzessionDockMid f ieldnichtentschieden.DasDepartementhateinesolcheMassnahmelediglich f üreinenspäterenZeit punktvorbehalten.Inso f ernkanndievomVCSangezwei f elteAnwendbarkeitvonArt.37Abs.2aBV bzw.Art.82Abs.3BVimvorliegendenVer f ahrennichtStreitgegenstandsein.AllerdingsgehtdasUV EKo f f ensichtlichdavonaus,dasseineMautgemässdergenanntenVer f assungsbestimmungderBewilligungderBundesversammlungbedür f te.HierzuistimmerhinFolgendeszubedenkenzugeben :

NachArt.82Abs.3BVistdieBenützungö f f entlicherStrassen,soweitdieBundesversammlungnichtAusnahmenbewilligt,gebühren f rei.DieseGebühren f reiheiterstrecktsichnachLehreundRechtsprechungau f alleStrassen f lächen,dienachdemRechtdesGemeinwesens,demdieStrassenhoheitzusteht,demö f f entlichenVerkehrgewidmetsind.NungehörendieZu f ahrtsrampenzumFlugha f en,au f denendieVor f ahrts−
Mautzuerhebenwäre,zudenFlugha f enanlagenundunterstehenderenBauundBetriebausschliesslichdemeidgenössischenLu f t f ahrtrecht(Art.37LFG).SiesindsomitderStrassenhoheitdesKantonsentzogen,derdaherwederüberihreWidmungnochEntwidmungbeschliessenkann.WeshalbdieseZu f ahrtsrampentrotzdemalsö f f entlicheStrassenimSinnevonArt.82Abs.3BV zugeltenhaben,wirdwederim′′Maut−
undVor f ahrtenkonzept ′′nochindenErwägungenderBaukonzessionDockMid f ielddargelegt.EbensowenighatsichdieVorinstanzmitderFrageauseinandergesetzt,obdieausUmweltschutzgründenerhobene′′Gebühr′′nichtalsLenkungsabgabeausdemAnwendungsbereichvonArt.82Abs.3BV f alle(vgl.zudieserFragediebundesrätlicheBotscha f tzurVolksinitiative′′ f ürdieHalbierungdesmotorisiertenStrassenverkehrszurErhaltungund
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VerbesserungvonLebensräumen[Verkehrshalbierungs−Initiative]′′BBl1998IS.284Zi f f .243),oderobdieMautgarzu jenenGebührenzähle,diederFlugha f enhaltergemässArt.36aAbs.2LFGau f grundderBetriebskonzessionerhebendar f .DieFragederrechtlichenVoraussetzungen f ürdie f raglicheMassnahmekann jeden f allsnichtalsbeantwortetgeltenundwirderneutzuprü f ensein.

30.−DerVCSmachtdarau f au f merksam,dassdie f ürdenLandverkehrgeltendenAu f lagennichtnurindieBaukonzessionDockMid f ield,sondernauchindieBaukonzessionen f ürdielandseitigenVerkehrsanlagenhättenau f genommenwerdenmüssen.Esseidurchausdenkbar,dassdieParkhauspro jekteundderlandseitigeVerkehrsanschlussauchohnedasDockMid f ieldrealisiertwürden;dieGeltungderAu f lagenhättedeshalbindenbetre f f endenBaukonzessionenausdrücklichbestätigtwerdenmüssen.DieserHinweisistberechtigt.TatsächlichhättederKlarheithalberindenKonzessionsentscheiden f ürdasParkhausC,dieAu f stockungderParkhäuserBundFsowiedenlandseitigenVerkehrsanschluss f estgehaltenwerdensollen,dassdieinderBaukonzessionDockMid f ield f ürdenLandverkehrver f ügtenAu f lagenauchBestandteil jenerBaukonzessionenbildeten.Daindes,wiesicherweisenwird,dieBegehrenumAu f hebungderBaukonzessionDockMid f ieldabzuweisensindunddie f raglichendort f ormuliertenAu f lagenbestehenbleiben,erübrigtsicheineErgänzungderweiterenKonzessionsentscheide.

31.−DieSAirGroupunddieMitbeteiligtenwidersetzensichderEin f ührungvonbenützungsabhängigenParkplatzgebühren f ürFlugha f enangestellte(BaukonzessionDockMid f ieldAu f lage2.5.1),weil jederFlugha f enangestellte f reientscheidenkönne,oberdasPrivatautooderdieö f f entlichenVerkehrsmittelbenutzenwolle.EinebenutzungsabhängigeParkgebührstelleüberdieseineverpöntewirtscha f tspolitischeLenkungsmassnahmedar.ZudemwidersprecheesdemGebotderRechtsgleichheit,wennunterschiedlicheParkplatzbewirtscha f tungskonzepte f ürFlugha f enangestellteund f ürFlugha f enbesucher
gescha f f enwürden.

Estri f f tzu,dassdieFlugha f enangestellten f reiwählenkönnen,mitwelchemVerkehrsmittelsiesichzurArbeitbegebenwollen.IndessenstehtihnengegenüberdemFlugha f enhalterkeinAnspruchdarau f zu,dassihneneinParkplatzzurVer f ügunggestelltbzw.nurgegeneinebenutzungsunabhängigeGebührzurVer f ügunggestelltwerde(vgl.hiezuE.22d).Inwie f erneinerbenutzungsabhängigenParkgebührderCharaktereinerwirtscha f tspolitischenLenkungsmassnahmeanha f te, istnichtersichtlichundwirdinderBeschwerdeauchnichtdargelegt.InzweierleiHinsichtunverständlichistdieRüge,esverstossegegendasRechtsgleichheitsgebot, f ürFlugha f enangestellteund f ürBesucherunterschiedlicheParkplatzbewirtscha f tungsregelnzuscha f f en.ZumeinenhatdasBundesgerichtunlängstineinemEntscheidüberdieParkplatzbewirtscha f tungbeiEinkau f szentren f estgestellt,dasssichunterUmständeneineunterschiedlicheBehandlungvonKunden−
undAngestelltenparkplätzenrecht f ertigenlasse(BGE125II129E.8cS.144).Zumanderensollen jadurchdieEin f ührungvonbenutzungsabhängigenParkgebührendieBedingungen f ürdieAngestelltengeradean jeneangepasstwerden,die f ürdieBesuchergelten.DerVorwur f derRechtsungleichbehandlungbleibt
mithinunbegründet.

32.−NachAu f f assungderbeschwerde f ührendenFluggesellscha f tenistauchdieAu f lage(Zi f f er2.5.2)unhaltbar,wonachderFlugha f enhalterdemUV EKMassnahmenzurEin f ührungeinerMautundzurBeschränkungdesVorabend−
Check−Invorzulegenhat, f allsdasModalsplit−Zielbis2004nichterreichtwird.Es f ehlenichtnurandengesetzlichenVoraussetzungen f ürdieEin f ührungeinerMautselbst,sondernauchaneinergesetzlichenGrundlage,dieeserlaubte,denFlugha f enhalterverbindlichzuVorabklärungenüberdieEin f ührungeinerMautzuverp f lichten.DieEin f ührungeinersolchenGebührlassesichohnehinnichtrecht f ertigen,dasieeinReliktausvergangenenZeitenseiundimWiderspruchzumheutigenLiberalismusstehe.EineMautwürdedieAttraktivitätdesFlugha f ensZürichmassivherabsetzenunddieBeschwerde f ührerimWettbewerbbenachteiligen,ohnedasseinewirksameEntlastungderUmwelterwartetwerdenkönnte.SchliesslichmangleesauchaneinergesetzlichenGrundlage,diedasUV EKermächtigenwürde,denFlugha f enhalterverbindlichzuVorabklärungenüberdieBeschränkungendesVorabend−
Check−Inanzuhalten.WerdedasVorabend−Check−Inverboten,sowerdedieseMassnahmeausSichtdesKundenzuRechtalsLeistungsabbauemp f unden.
AlsHauptbenützerdesFlugha f ensseiendieBeschwerde f ührervoneinersolchenMassnahmebetro f f en.

a)SoweitsichdieFluggesellscha f tengegendieVerp f lichtungdesFlugha f enhalterszuVorabklärungenüberdieEin f ührungeinerMautrichten, übersehensie,dassdieseVerp f lichtungbereitsmitderRahmenkonzession(Au f lage3.5.2)au f erlegtwordenistundschondeshalbnichtmehrbeanstandetwerdenkann.

ZurFragedergesetzlichenVoraussetzungen f ürdieMautselbstkannau f dieAus f ührungeninE.29cverwiesenwerden.WasdenbestrittenenNutzeneinersolchenGebühranbelangt,sohabendieUmweltschutz f achstellenbetont,dassdieEin f ührungeinermöglichstum f assendenunddi f f erenziertausgestaltetenMautalsnaheliegendunde f f izienterscheine(StellungnahmedesBUWALvom8.Juli1999S.3mitHinweisenau f dieBeurteilungendurchdiekantonalenFachstellen).Ausserdemkanndavonausgegangenwerden,dasssichdieErhebungeinerangemessenenFlugha f en−
Vor f ahrtsgebührau f denFlugverkehrselbst,andemdieBeschwerde f ührerinersterLinieinteressiertsind,kaumauswirkenwerde.VoneinemMissverhältniszwischendemNutzenderMassnahmeunddenwirtscha f tlichenEinbussen−
soweitsolcheüberhauptentstehen− kann jeden f allsnichtdieRedesein.

b)WasdenVorabend−Check−Inbetri f f t,hatdasUV EKvomFlugha f enhalterwederVorabklärungenverlangtnocheinVerbotinAussichtgestellt.Mitder f raglichenAu f lageistderFlugha f enhalterwieerwähntnurverp f lichtetworden,demUV EKVorschlägezurBeschränkungdesVorabend−
Check−Inzuunterbreiten,so f erndasModalsplit−Zielbis2004nichterreichtwerdenkann.Dieallen f allsgestütztau f dieseVorschlägeanzuordnendenbetrieblichenBeschränkungenwerden
dannzumalange f ochtenwerdenkönnen.

33.−DieGemeindeBassersdor f verlangtmitanderen,dassdieGlattalbahnzwingendzusammenmitder5.BauetapperealisiertundüberKlotenhinausbisnachBassersdor f verlängertwerde.WalterKappeler f ordertseinerseits,dassdieFinanzierungdernoch f ehlendenAutobahnverbindungzwischendem′′BrüttisellerKreuz′′unddemFlugha f envordessenAusbausicherzustellensei,damitdieGemeindeBassersdor f verkehrsmässigentlastetwerdenkönne.DieFrage,wannundwiedieVerbindungBassersdor f −
Flugha f enverbessertwerdensoll,sprengt jedochdenRahmendesvorliegendenVer f ahrens.DasUV EKwärezusolchenAu f lagennichtbe f ugt(vgl.BGE124II293E.24bS.344).Au f dieBegehrenkanndahernichteingegangenwerden.AusdenbereitsimRahmenkonzessionsentscheiddargelegtenGründen(BGE124II293E.28S.349)istdemweiterenAntragderGemeindeBassersdor f ,esseieinVerkehrsmanagementsystemauszuarbeiten,umdasAusweichendesmotorisiertenIndividualverkehrsau f dieKantons−
undGemeindestrassenzuverhindern,eben f allsnichtstattzugeben.

FLUGLÄRM

34.−Derergänzende′′FachberichtFluglärm′′geht f ürdieErmittlungdeskün f tigenFluglärmsvondenbereitsinE.13umschriebenenbetrieblichenDatensowievonderAnnahmeaus,dassdieStart pisten16(′′Blindlandepiste′′RichtungSüd)und28(′′West piste′′RichtungWest)gleichwertigseienundauchLandungenau f denPisten10und28(′′West piste′′ausbeidenRichtungen)er f olgenkönnten.WeiterwerdenvierVarianten f ürdasAb f lugver f ahrenabPiste16inBetrachtgezogen.FürdieNachtwirddasheutegeltendeAn−
undAb f lugver f ahren(inundausRichtungNord)übernommen.WieimBerichtzusammen f assend f estgestelltwird,ergibtsichausdemVergleichvonAusgangs−
undBetriebszustand,dassdieLärmbelastungin f olgedesFlugha f enausbausamTagundinderNachtgesamtha f tumetwasmehrals1dBzunehmenwird.Esträten jedochlokaleUnterschiedeau f .ImSüdenmüssemanau f grunddesGeradeaus f lugsbeimStartau f Piste16tagsübermiteinerZunahmederBelastungvon1.5bis2dBrechnen.ImWestenwerdedasWachstumnur0.5bis1dBbetragen.GegenüberdemIst−
ZustandnehmedieBelastungimBetriebszustandimWestenundSüdwestenab, imSüdenleichtzu.ImNordennehmesievoralleminderNachterheblichzu,sodassdieGrenzkurvenmitder
Fluglärmbelastungtie f indensüddeutschenRaumhineinreichten.DieZahlderPersonen,derenLärmbelastungdenImmissionsgrenzwertübersteige,erhöhesichin f olgedesFlugha f enausbausum35%bis40%(vonbisher23′000au f neu32′400).ImBetriebszustandwürdenvoraussichtlichrund7′500MenschenüberdenAlarmwertenleben,waseinemZuwachsvon35%gegenüberdemAusgangszustandentspreche.InOp f ikonseienwährenddesTages45%, inHöriwährendderNachtrund2/3derWohnbevölkerungvonAlarmwertüberschreitungenbetro f f en.Dabeiwerdenichtau f dievonderEidgenössischenKommission f ürdieBeurteilungvonLärm−
ImmissionsgrenzwertenvorgeschlagenenWerteabgestellt,sondernwürdendievonBUWALundBAZLininnerdepartementalenGesprächenmodi f iziertenBelastungsgrenzwerte f ürdieLandes f lughä f enangewendet(FachberichtFluglärmvomDezember1998,Zusammen f assungS.2 f .).

ZusätzlichzumFachberichtFluglärmistau fVerlangendesUV EKnachträglichderBericht ′′VergleichalternativerBetriebsszenarien′′erarbeitetworden.InihmwerdenverschiedeneAn−
undAb f lugver f ahrengeprü f tundderenbetrieblicheundlärmmässigeAuswirkungenmiteinanderverglichen.DieBerichtver f asserkommenzumSchluss,dassbeiWeiter f ührungdesheutepraktiziertenSystemsmehrPersonenvoneinembestimmtenDauerschall pegelbetro f f enwerdenalsbeimUmkehrsystem(LandenvonSüdenundOsten,StartennachNordenundWesten).DieUmkehrdesSystemshänge jedochvongewissenBedingungenab,diederFlugha f enhalternichtauseigenerKra f ter f üllenkönne.Unterdengegebenen−
durchdenFlugha f enhalternichtbeein f lussbaren−VoraussetzungenseidasdemUmweltverträglichkeitsberichtzugrundegelegteheutigeBetriebssystemdas jenige,welchesdieLärmimmissionendeskün f tigenFlugverkehrsamgeringstenhalte(BerichtvomFebruar1999S.9).

InseinerStellungnahmezudiesenBerichtenhältdasBUWAL f est,dassdieRealisierungder5.BauetappezurerheblichenMehrbelastungeinesheuteschonstarkdurchFluglärmbeeinträchtigtenGebietes f ührenwerde.ZwarhaltesichdieZunahmederTageslärmbelastunginsgesamtinGrenzen,dochwerdesichmitdervorgesehenenSteigerungderTagesbewegungenum53%dieStrukturdesLärmsspürbarverändern.DieruhigerenPhasendesheutigenBetriebswürdeninZukun f tverschwinden.DrastischseidieZunahmederLärmbelastunginderNacht,daderNachtverkehrgemässVoraussageum260%anwachsensolle.DieseLärmzunahmebewirke,dassdieZahldervonstarkenLärmimmissionenbetro f f enenPersonenbeträchtlichansteigenwerdeundgewisseGemeindenmiteinerwesentlichenBegrenzungihrerweiterenräumlichenEntwicklungrechnenmüssten.WasdievorgesehenenMassnahmenbetre f f e,soseidieÜberwachungundLenkungderLärmentwicklungdurchLärmgebühren,FlugwegüberwachungundoptimierteFlugver f ahrenzweckmässigundsinnvoll.DieseMethoden,diedemStandardau f verschiedenenausländischenFlughä f enentsprächen,seieneine f f ektivesMittelzurFluglärmbeschränkung.WeitermüsstenwirkungsvolleMassnahmenzumSchutzederbetro f f enenBevölkerung
währendderNachtgetro f f enwerden.DengrösstenE f f ekthättedieAusdehnungderNachruheau f dieZeitvon23.00Uhrbis6.00Uhr.EineähnlicheWirkunghabeaberauchdieBegrenzungderFlugbewegungennachts.DieNacht f lugbewegungenseienso f estzulegen,dasskeineÜberschreitungenderAlarmwerteau f träten,wasbeiBeibehaltungdesBetriebsregimesau f einePla f onierungderNacht f lugbewegungeninHöhedesIst−
Zustandes(ca.5′000)hinauslau f e(Stellungnahmevom23.Juli1999,S.2,5 f f .).

35.−a)DasUV EKhatimBaukonzessionsentscheidDockMid f ielderwogen,dassallgemeininderZivillu f t f ahrtundimBesonderenau f demFlugha f enZürichdervorsorglichenLärmbegrenzunggrosseBeachtunggeschenktwerde.Fürverschär f te
EmissionsbegrenzungenbleibedahernurwenigRaum :

GemässdemUmweltverträglichkeitsberichtwerdesichdieZunahmederLärmbelastungwährenddesTagesimBereichvon1dBbewegen.FürdieseBetriebszeitendrängesichdaherauchnachAnsichtdesBUWALkeineBewegungszahlbegrenzungau f .BeidenAn−
undAb f lugver f ahrenwerdepermanentanderOptimierunggearbeitet.DieseBemühungenseienselbstverständlichweiterzu f ühren.WasdievonverschiedenenGemeindenverlangtengrundlegendenÄnderungendesPistenbenützungssystemsbetre f f e,sowürdendieseeineRevisiondesBetriebssystemsbedingen.Andere f ordertenabergeradedieBeibehaltungdesaktuellenKonzepts.GegensätzlichseienauchdieForderungennacheinermöglichstgutenVerteilungdesFluglärmseinerseitsundnacheinerKonzentrationderFlügeandererseits.Ähnlichesgelte f ürBegehren,dienureinzelneAspektedesAn−
undAb f lugver f ahrensbeträ f en.DerFlugha f enhalterhabeneueVer f ahrenuntersuchtundseidabeizumSchlussgelangt,dassdiegültigenBetriebskonzepteoptimiertseienundlediglichdiebereitsim′′FachberichtLärm′′berücksichtigtenÄnderungeninBetracht f ielen.Mitihmdür f edavonausgegangenwerden,dassunterdengeltendenRahmenbedingungenVerbesserungendurchgrössereÄnderungenamPistenbenützungskonzept
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nichtmöglichseien.Er f olglosbleibenmüsstenweiterdieBegehrenum f luglärm f reieZeitentagsüber,dasolcheeinschneidendeKonsequenzen f ürdenFlugbetriebhätten,dieletztlichwirtscha f tlichuntragbarwären.AbzulehnenseiauchdieForderung,dassbeieinemeinzelnenÜber f lugderWertvon92dBnichtüberschrittenwerdendür f e.Esseiheuteunvermeidlich,dieeinengrösserenLärmverursachendenStartsvonLangstrecken f lugzeugenüberbewohntesGebietzu f ühren.DieForderungwäredahernurdurcheinVerbotvonLangstrecken f lügenzuer f üllen,was jedochmitdemö f f entlichenInteresseamBetriebdesFlugha f ensZürichunvereinbarsei.

ZumSchutzderNachtruhebestünden,wiedasUV EK f ort f ährt,RegelungensowohlinArt.39V ILalsauchinderBetriebskonzessionundimBetriebsreglement.ÜberdiebestehendenBeschränkungenhinauswürdediePla f onierungderAnzahlNacht f lüge,dieZulassunglediglichleiserFlugzeugeoderauchdieEin f ührungeinerspeziellenNacht f lugtaxeverlangt,währendsichderKantonZürichunddieSwissairsolchenMassnahmenwidersetzten.IndiesemZusammenhangseizunächstklarzustellen,dassdieZunahmedesLärmswährendderNachtrandstundennurzumgeringenTeilausbaubedingtsei;einwesentlicherTeilderprognostiziertenFlügekönnteauchohnebaulicheÄnderungenindenNachtrandstundenabgewickeltwerden.IndessengebedaseingereichteBaukonzessionsgesuchdenAnwohnernGelegenheit,dieNacht f lugregelunggrundsätzlichüberprü f enzulassen.DiePrü f ungergebe,dasszumindestFlügeindenNachtrandstundeninsbesonderemitBlickau f dieLangstreckendestinationeneinebetrieblicheundwirtscha f tlicheNotwendigkeitdarstellten.WürdedieZahlderNacht f lügewievomBUWALverlangtbeschränkt,sohättedieszurFolge,dasszweiDrittelder f ürdieNachtrandstundenerwartetenFlügenichtangebotenwerdenkönnten.Esseinaheliegend,dassdamit
derFlugha f enZürichseineKonkurrenz f ähigkeit f ürLangstrecken f lügeverlierenwürde,wasnichtimö f f entlichenInteresseläge.EinesolcheMassnahme−
wieübrigensauchdieErhebungeineszusätzlichenLärmzuschlages−seideshalbabzulehnen.DagegenerachtedasUV EKeinemassvolleAusdehnungderSperrzeit,verbundenmiteinereinschränkenderenRegelung f ürdenNichtlinienverkehr,alsvertretbar.AmwirkungsvollstenerscheineeineVerlängerungderNacht f lugsperreamMorgenumeinehalbeStundeau f 5.30Uhr.DamitwerdedemBedür f nisnacheinermöglichstlangen,ungestörtenPhasederabsolutenRuheRechnunggetragen.Au f deranderenSeitekönnedieAusdehnungderSperrzeitzwardazu f ühren,dassau f gewissenStreckendieReisezeitetwasverlängertwerdenmüssteundvielleichtetwasmehrTreibsto f f verbrauchtwürde.Diessei jedochangesichtsdermöglichenEntlastungderAnwohnerinKau f zunehmen.ImWeiterenseieineimVergleichzuheuteetwaseinschränkendereRegelungderNacht f lüge f ürdenCharterverkehrzuver f ügen.FürdieseFlügebesteheeinegrösserebetrieblicheFlexibilität,weilsienichtindieHub−
FunktiondesFlugplatzeseingebundenseinmüssten.DieNachtsperre f ürdenStartsolcherFlügekönnedahervon23.00Uhr
au f 22.00Uhrvorverlegtwerden.Fürdie−leiseren−LandungenbleibedieheutigeRegelungunverändert.DiegenanntenErweiterungenderNacht f lugsperreseien−
wieimDispositiv f estzuhaltensei−imRahmendernächstenÄnderungderBetriebskonzessionbzw.desBetriebsreglementes,spätestensaberimJahr2001, indieseDokumenteau f zunehmen(BaukonzessionsentscheidDockMid f ieldS.34−
43).

b)ZurTatsache,dassingrösserenGebietendieBelastungsgrenzwerteundteilsauchdieAlarmwertenichteingehaltenwerdenkönnen,bemerktdasUV EKweiter,dassinsolchenFällennachArt.10inVerbindungmitArt.11derLärmschutz−
Verordnungvom15.Dezember1986(LSV ;SR814.41)diebetro f f enenGebäudegegenSchallzuisolierenseien.DerFlugha f enhalterseidennauchbereitsmitderRahmenkonzessionzurErstellungeinesSchallschutzkonzeptsverp f lichtetworden.DiesesKonzeptliegenunvorundseivondenUmweltschutz f achstellengrundsätzlichgutgeheissenworden;eskönnedaherrealisiertwerden,sobalddieLärm−
Belastungsgrenzwerte f ürdieLandes f lughä f ende f initiv f estgelegtseien.DasSchallschutzkonzeptlegeverbindlich f est, inwelchemPerimeterwelcheMassnahmeninwelchemZeit punktzutre f f enseien.SeieinBetro f f enermitderFestlegung f ürseineLiegenscha f tnichteinverstanden,müsseerdieBaukonzessionan f echten.Vorbehaltenbleibe,wieerwähnt,eineÄnderungdesKonzeptsimHinblickau f dievomBundesratnochzuerlassendenBelastungsgrenzwertealsAnhangzurLärmschutz−
Verordnung.SolltensichnachderBeschluss f assungÄnderungenergeben,müsstedasSchallschutzkonzeptindenvondenÄnderungenbetro f f enen
Perimeternneuau f gelegtunddenBetro f f enenGelegenheitgegebenwerden, ihreRechtewahrzunehmen.

DasBegehren,dass f üralleGebäudeimSchallschutzperimeterSchallschutzmassnahmenau f KostendesFlugha f enhaltersergri f f enwerdenmüssten,alsoauch f ürdienach1978inderLärmzoneCerstelltenBauten,weistdasDepartementzurück.DerGrundsatz,wonachderAnlageinhaber f ürdieKostenderSchallschutzmassnahmenau f zukommenhabe,kommein jenenFällennichtzumTragen, indenenimZeit punktderErstellungeinerBautebereitseineVerp f lichtungzuSchallschutzmassnahmenbestandenhabe.Diestre f f ebeiHäusernzu,dienach1978unddamitnachdemInkra f ttretenderGesetzgebungüberdieLärmzonen(Art.42 f f .LFGundArt.40FF.V IL)inderLärmzoneCgebautwordenseien.FürdieseBautenbestehekeineVerp f lichtungzurKostenrückerstattung.

SchliesslichweistdasUV EKau f diemitdemEinbauvonSchallschutz f ensternverbundenenProblemederLü f tunghin.Abhil f escha f f enkönntenSchallschutz f enstermitZwangsbelü f tungoderFenstermitMechanismen,diebeiErreicheneinesbestimmten,einstellbarenLärmpegelsautomatischschlössen.DerFlugha f enhalterhabedaherzuprü f en,obsolcheMassnahmentechnischmöglichundau f wandmässigrealisierbarseien.DieErgebnisseseiendemUV EKzurPrü f ungundgegebenen f allszumEntscheideinzureichen(EntscheidDockMid f ieldS.45−
47).

c)UnterdemTitel′′Raumplanung′′ f ührtdasUV EKaus,anhandderau f gelegtenGesuchsaktenhabe f ürallemitFluglärmbelastetenGebieteohneweiteres f estgestelltwerdenkönnen,obdiePlanungswerte, ImmissionsgrenzwerteoderAlarmwerteüberschrittenseien.AusdiesemLärmbelastungskatasterliessensichdieKonsequenzen f ür jedeeinzelneOrtsplanungablesen.NachAnsichtdesDepartementesseieswichtig,dassdieraumplanerischenKonsequenzenausderExistenzdesFlugha f ensundseinerEntwicklungnunmitallerDeutlichkeitgezogenundweitereKon f liktsituationenvermiedenwürden.DerindenGesuchsaktenvorhandeneLärmbelastungskatasterwerdedeshalb f ürdiekün f tigenraumplanerischenEntscheideverbindlichsein.DieimUmweltschutzgesetzvorgesehenenraumplanerischenFolgenbeiÜberschreitenderPlanungs−
bzw.derImmissionsgrenzwertehättennuneinzutreten.Darau f könnenachträglichnichtmehrzurückgekommenwerden.Mitdem jetzigenEntscheidwürdendieraumplanerischenAuswirkungeneindeutig f estgelegt.Wenn jemanddamitnichteinverstandensei,müssedieserEntscheidange f ochtenwerden.ImDispositivseideshalbausdrücklich f estzuhalten,dassmitdemBauvorhabenauchderdamitverbundeneLärmbelastungskatastergenehmigtwerde.
Daranänderenichts,dassderKatasternachderFestsetzungderLärmbelastungsgrenzwertedurchdenBundesratallen f allsnochangepasstwerdenmüsse.ImZusammenhangmitdieserAnpassungseienzusätzlichauchdieAuswirkungenau f dieGemeindenderbenachbartenKantonedarzustellen(EntscheidDockMid f ield,S.87−
90).

36.−DielärmschutzbedingtebetrieblicheRegelung,wiesieau f grundderBaukonzessionDockMid f ieldunddenneuenBestimmungenderV IL f ürdenFlugha f enZürichabErneuerungderBetriebskonzessiongeltensoll,gestaltetsichwie
f olgt :

WährendderTagesstundenvon06.00Uhrbis22.00UhrkannderFlugha f enZürichohneEinschränkungenbetriebenwerden.
IndenNachtstundenvon22.00Uhrbis06.00UhrsindStartsundLandungennichtgewerbsmässigerFlügeuntersagt.

StartsvongewerbsmässigenFlügensind−mitAusnahmevonCharter f lügen−zwischen22.00Uhrund24.00Uhrerlaubt,so f erndieEmissioneneinenbestimmtenLärmindexnichtübersteigen :
f ürFlügemiteinerNonstop−Flugdistanzvonüber5000kmmussab31.März2002derLärmindex98eingehaltenwerden, f üralleanderenFlügeabso f ortderLärmindex96.Von24.00Uhrbis06.00UhrsindStartsauch f ürLinien f lügeverboten.GegenüberdemFlugplanverspäteteStartssindallerdingsbis00.30Uhrerlaubt(Art.39aAbs.1und3V ILundÜbergangsbestimmunginVerbindungmitAu f lage2.2.2derBaukonzessionDockMid f ield).

LandungengewerbsmässigerFlügesindvon22.00Uhrbis24.00Uhrundab05.30Uhrerlaubt,zwischen24.00Uhrund05.30Uhrverboten.VerspäteteLandungensindbisspätestens00.30Uhrerlaubt(Art.39aAbs.2und3inVerbindung
mitAu f lage2.2.2BaukonzessionDockMid f ield).

KeinerBeschränkungunterliegenNotlandungensowieStartsundLandungenzuSuch−undRettungs f lügen,Ambulanz f lügen,Polizei f lügen,zurKatastrophenhil f e,zuFlügenmitschweizerischenMilitär f lugzeugenundzuvomBundesamtbewilligtenFlügenvonStaatslu f t f ahrzeugen(Art.39Abs.4V IL).AusserdemkannderFlugplatzhalterbeiunvorhergesehenenausserordentlichenEreignissenAusnahmenvondeninderV IL f estgelegtenBetriebsvorschri f tengewähren(Art.39Abs.3V IL).

DieAnzahlderStartsundLandungenzwischen22.00Uhrund06.00UhrsowiedieeingesetztenFlugzeugtypensindinderFlugplatzstatistikauszuweisen(Art.39Abs.5V IL).37.−
VerschiedeneBeschwerde f ührerbringenihrebereitsimAnhörungsver f ahrengegenden′′FachberichtFluglärm′′erhobenenEinwendungenimbundesgerichtlichenVer f ahrenerneutvor :

a)DemVorwur f ,derErmittlungderLärmbelastungseieinunrealistischerFlottenmixzugrundegelegtworden,kannmitdeninE.14angestelltenÜberlegungenbegegnetwerden.Esistindesklar,dassdiedenFlottenmixunddieTriebwerktechnologiebetre f f endenAnnahmenbeiderUmweltverträglichkeitsprü f ung,die f ürdieErneuerungderBetriebskonzessionanzustellenist(Art.74aAbs.2V IL), überprü f tundallen f allsau f denneustenStandgebrachtwerdenmüssen.

b)NachAu f f assungEinzelnervermagdasLärmmass′′Leq′′−dasheisstderenergieäquivalenteDauerschall−oderMittelungspegelLeq−
dieStörwirkungdesFluglärmsnichtrichtigwiederzugeben,daerinsbesonderederHäu f igkeitvonstörendenSchallereignissennichtgenügendRechnungtrage.DiesemAspektmüssedurchEin f ührungeinesKorrektur f aktorsvermehrtBeachtunggeschenktwerden.VorbehaltewerdenauchgegenüberderMessgrösse′′AnzahlstarkgestörterPersonen′′(AsgP)geäussert,dieimFachberichtFluglärmzurAbschätzungderdurchdenFluglärmbetro f f enenBevölkerungsteilebeigezogenwordenist.

ZurWahldesgeeignetenFluglärmmassesistmitdemUV EK f estzuhalten,dasssowohlimUmweltverträglichkeitsberichtalsauchimBaukonzessionsentscheidau f dieVorschlägederEidgenössischenKommission f ürdieBeurteilungvonLärm−
Immissionsgrenzwertenabgestelltwerdendur f te,welchedieEin f ührungdesLeqanstelledesbisheralsBelastungsmass f ürFluglärmverwendetenNNIemp f ohlenhat(vgl.auchBGE121II317E.8cS.339 f f .).ObzurbesserenEr f assungderStörwirkungeinKorrektur f aktoreinzu f ührensei, istnichtimEinzel f allimlu f t f ahrtrechtlichenBaubewilligungsver f ahren,sondernvonderrechtsetzendenBehördegenerellzuprü f en(vgl.hintenE.43).WasdieMessgrösse′′AsgP′′betri f f t,wirdimFachberichtFluglärmausdrücklichau f ihreEigenheitenhingewiesenundklargestellt,dasssienurbeschränktaussagekrä f tigseinkönne.Siebildetdennauch f ürdenEntscheidkeinausschlaggebendesKriterium.

c)EinUngenügendesUmweltverträglichkeitsberichtswirdweiterdarinerblickt,dassderLärmderrollendenFlugzeugeunberücksichtigtgebliebensei.Au f Nach f ragedesFlugha f enhaltershinhabendie f ürdenFachberichtVerantwortlichenderEMPAeingeräumt,dassterrestrischeLärmquellen,wieimLeerlau f rollendeundmanövrierendeFlugzeuge, indenLärmkartenundKatasternnichtausgewiesenseien.MangehevonderAnnahmeaus,dassrollendeFlugzeugegegenüberdenstartendenoderlandendenMaschinenakustischvonuntergeordneterBedeutungseien.Allerdingsseinichtauszuschliessen,dassmanövrierendeFlugzeugebeigeringemFlugbetriebin f lugha f ennahenGebietenwahrgenommenwerdenkönnten(SchreibenderEMPAvom8.Februar2000).DassderLärmrollenderFlugzeugeinallerRegelimGrundgeräuschuntergeht, istbeieinemVersuchau f demFlugha f enZürichimZusammenhangmitdemBauderStand plätzeRorzelgbestätigtworden.ObschondiesesExperimentmiteinemer f ahrungsgemässlautenFlugzeugtypabendsum22UhrbeieinemGrundgeräuschvon35bis45dB(A)durchge f ührtwurde,erwiessichdasGeräuschdesrollendenFlugzeugsalsunmessbarundkaumhörbar(SchreibenderEMPAanFlugha f endirektionvom3.September1997).Au f grunddieser
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Feststellungendar f angenommenwerden,dassimVerzichtau f MitberücksichtigungdesLärmsrollenderFlugzeuge jeden f allskeinerheblicherMangeldesUmweltverträglichkeitsberichtsliegt.

d)Verschiedentlichwirdgerügt,dasskeineUntersuchungendarüberangestelltwordenseien,wiesichdieprognostizierteLärmbelastungau f dieGesundheitderAnwohnerauswirkenwerde.Ge f ordertwerdenunteranderemLangzeit−
BeobachtungsprogrammeundReihenuntersuchungen,dieAu f schlussüberschleichendeGesundheitsschädigungengebenkönnten.

AuchindieserHinsichtkannderMeinungdesUV EKbeigep f lichtetwerden,dasssolcheAbklärungennichtimBaubewilligungsver f ahren,sondernimRahmenderErarbeitungderGrundlagen f ürdieRechtsetzung, insbesondere f ürdieFestlegungderBelastungsgrenzwerte,zutre f f ensind.Die f ürdieStudiennötigenErhebungen,dieeinengrossenPersonenkreiser f assenmüssen,er f orderneinenausserordentlichenAu f wandundkönnenausderSichtdesPersönlichkeitsschutzesheikelsein.DerartigeUntersuchungenvomFlugha f enhalterzuverlangenhiesse,diedemUmweltschutzgesetz−
und−verordnungsgeberundallen f allsauchderEntscheidbehördeobliegendenVerantwortlichkeitenau f denGesuchstellerzuüberwälzen.

e)DieGemeindeOetwilanderLimmatundElisabethZbindenbeanstandenzusammenmitdenMitbeteiligten,dasskeineGesamtbeurteilungderLärmimmissionenimSinnevonArt.8USGvorgenommenwordensei.IneinesolcheGesamtbetrachtunghätten f ürdieGemeindeOetwildieLärmimmissionenderNationalstrasseA1,derSBB−
StreckeZürich−BadenunddesRangierbahnho f esLimmattal, f ürdasGemeindegebietWinkelderLärmderFlugha f en−
AutobahnsowiedesMilitärbetriebsau f demWa f f enplatzKloten−Bülacheinbezogenwerdenmüssen.

ZudiesemEinwand f ührtdasUV EKimBaukonzessionsentscheidDockMid f ieldaus,dieLärmschutz−Verordnungverp f lichtelediglichzurPrü f ungdesanlagebezogenenLärms.Dementsprechendseieskorrekt,wennderUmweltverträglichkeitsberichtkeineanderenLärmquellen,wieIndustrie−,Bahn−
undStrassenlärm,miteinbeziehe.DasBUWALhabediesbezüglichauchkeineEinwändeerhoben.Zu f olgederLärmstudie90dür f eausserdemdavonausgegangenwerden,dassdieStörwirkungdesFluglärmsdurchandereLärmeinwirkungennichtverstärktwerde(EntscheidS.32).

DieBestimmungvonArt.8USG,nachwelcherEinwirkungensowohleinzelnalsauchgesamtha f tundnachihremZusammenwirkenzubeurteilensind,verlangtinderTatzunächst,dassbeiderBeurteilungeinergeplantenAnlagesämtlichemitdieserverbundenenBeeinträchtigungenderUmweltsowohleinzelnalsauchgesamtha f tzuprü f ensind.DiesemEr f orderniskommtbeiFlughä f enals′′gemischten′′VerkehrsanlagenbesondereBedeutungzu(vgl.BGE124II293E.23S.339 f .mitHinweisen).Damitwird jedochnochnichtdieganzeTragweitevonArt.8USGer f asst.DerBundesrathatinseinerBotscha f tzuArt.8USG(damalsArt.6desEntwur f s)betont,dassUmweltbelastungenhäu f igFolgevonEmissionenausverschiedenenAnlagensindunddenBetro f f enenauchSchutzvorBeeinträchtigungenausunterschiedlichenQuellen−
beispielsweisebeiStrassen−,Flug−, Industrie−undEisenbahnlärm−gebotenwerdenmüsse.IndiesemSinnegelteArtikel6(heuteArt.8)alsverbindlicheAnweisungsowohl f ürdenErlassvonVerordnungenalsauchvonVer f ügungen(Botscha f tdesBundesratesvom31.Oktober1979zueinemBundesgesetzüberdenUmweltschutz,BBl1979III775Kap.53,S.785).DementsprechendistimEntwur f zurLärmschutz−
Verordnungvorgesehenworden,dass
dieGesamtlärmbelastunganhanddesenergetischenAdditionsprinzips(energetischeAdditionderBeurteilungspegelallerbeteiligtenLärmarten)zubeurteilensei.EinsolchesVorgehenhatsichindesals f ragwürdigerwiesen,daderGesamtwertnichtsinnvollinterpretiertwerdenkann.ImRahmender′′Lärmstudie90′′,au f dienochzurückzukommenseinwird(untenE.43b),hatsichgezeigt,dassdievonFlug−
undStrassenlärmBetro f f enenklarzwischendiesenbeidenLärmartenunterschiedenhaben.DieBeurteilungüberdieLästigkeitdesFluglärmser f olgteunabhängigvonderzusätzlichenBelastungdurchdenStrassenlärmundumgekehrt.DieBestimmungdarüber,wieeinGesamtlärmpegelzubemessenundzubeurteilensei, istdeshalb f allengelassenworden,unddieLärmschutz−
VerordnungbeschränktsichindergeltendenFassungdarau f ,dieSummierunggleichartigerLärmimmissionenausmehrerenAnlagenvorzuschreiben(Art.40Abs.2LSV ;vgl.zumGanzenChristophZäch/RobertWol f ,KommentarzumUmweltschutzgesetz,N.29zuArt.15,AndrSchrade/T heoLoretan,KommentarzumUmweltschutzgesetz,N.14azuArt.13;CarlOliva,BelastungenderBevölkerungdurchFlug−
undStrassenlärm,Berlin1998,S.139 f f .).FürdieDurchsetzungder−auchvom
Bundesgerichtschonerhobenen−ForderungnacheinerGesamtbetrachtungderbestehendenoderkün f tigenLärmsituation(vgl.EntscheiddesBundesgerichtesvom24.Juni1997i.S.T h., publ.inURP1997S.495E.4bS.500 f .) f ehltessomitheutenochamnotwendigenInstrumentarium(zumgleichenResultatistderdeutscheRatvonSachverständigen f ürUmwelt f rageninseinemSondergutachten′′UmweltundGesundheit,Risikenrichtigeinschätzen′′vomAugust1999gelangt,vgl.Drucksache14/2300desDeutschenBundestagesS.31Zi f f .90,S.183Zi f f .461−
463).DenbesonderenBelastungenrundumFlughä f en,wosichregelmässigStrassenverkehrs−,Eisenbahn−undFluglärmüberlagern,kanndeshalbzurZeitnurdadurchRechnunggetragenwerden,dassdieBelastungsgrenzwerte f ürdenFluglärmtendenziellehertie f gehaltenwerden.

UnterdiesenUmständenkannvomBaugesuchstellernichtverlangtwerden,dasserGesamtlärmsituationen,diedurchdasZusammenwirkenunterschiedlicherLärmartenentstehen, imUmweltverträglichkeitsberichtum f assendausweise.FehltderMassstabzurBeurteilungsolcherSituationen,sovermöchteauchdieDarstellungderLärmvorbelastung−
soweitdiese f üreinPro jektwiedasvorliegendemitweiträumigenAuswirkungenüberhauptdetailliertermitteltwerdenkönnte−
f ürdenletztlichineinerglobalenInteressenabwägungzutre f f endenEntscheid,obdasPro jektbewilligtwerdenkönneodernicht,wenigbeizutragen.DerUmweltverträglichkeitsberichtdar f undsollsichaberau f dieentscheidwesentlichenPunktebeschränken(vgl.BGE118Ib206E.13S.228,119Ib254E.8bS.275).Demansichbegrei f lichenAntragderBewohnervonOetwilanderLimmatundWinkelkanndahernichtstattgegebenwerden.EineandereFrageist, inwieweitgleichartigenImmissionenausmehrerenQuellenbeiderErarbeitungdesLärmbelastungskatastersunddesSchallschutzkonzeptsRechnungzutragensei(s.hintenE.48e).

f )Au f dieEinwendungen,diesichspeziellgegendieGrundlagendesSchallschutzkonzeptsrichten,wird−soweitnotwendig−
unterdementsprechendenTiteleinzugehensein(vgl.E.48).

38.−Diebeschwerde f ührendenGemeindenundAnwohnerwer f endemUV EKinersterLinievor,eshabeentgegendenAnweisungendesBundesgerichtsnichtdievonderEidgenössischenKommission f ürdieBeurteilungvonLärm−
ImmissionsgrenzwertenvorgeschlagenenBelastungsgrenzwerte,sondernausnichtdargelegtenGründenteilweiseerhöhteWerteverwendet.ZudemsehederVernehmlassungsentwur f f ürdenAn−
hang5derLärmschutz−VerordnungnochhöhereWertevor,die−wievonEinzelnenausdrücklichbeantragtwird−
vomBundesgerichtakzessorischau f ihreGesetzmässigkeithinüberprü f twerdenmüssten.WeiterhabedasDepartementdemFlugha f enhalterinunzulässigerWeise f ürdieübermässigenFluglärmimmissionengenerellErleichterungengewährt,ungeachtetderräumlichenAusdehnungderübermässigenBelastungundunbesehenderHöhederÜberschreitungderBelastungsgrenzwerte.DieGewichtungderau f demSpielestehendenInteressenseivölligunausgewogen.InakzeptabelseiinsbesonderedasbeabsichtigtemassiveVerkehrswachstuminderNacht,dasimNordendesFlugha f enszuGrenzwertüberschreitungeninbeängstigendemAusmass f ühre.AberauchamTagwerdedieBevölkerungdurchdenimmerdichterwerdendenFlugverkehrzunehmendbeschallt;dieruhigen
Phasen,die f ürdasWohlbe f indenunabdingbarseien,würdenseltenerundschliesslichverschwinden.FürdieNachtrandstundenmüssedaherdervomBUWALbeantragteNacht f lugpla f ondangeordnetundtagsüberderFlugbetriebsogelenktwerden,dassgewisseRuhezeiten(sog.Ruhe f enster)gewährleistetseien.

DieSAirGroupunddiemitbeteiligtenFluggesellscha f tenverlangendemgegenüber,dassdieAu f lage2.2.2derBaukonzessionDockMid f ield,durchwelchedieNacht f lugsperreausgedehntunddernächtlicheCharterverkehreingeschränktwird,ersatzlosau f gehobenwerde.FürdieAusdehnungderNacht f lugsperrevon05.00Uhrau f 05.30UhrbestehekeinegesetzlicheGrundlage.DasBaupro jektDockMid f ieldseinichtkausal f ürdieZunahmedesLärmsindenNachtrandstundenundkönnedahernichtzumAnlassgenommenwerden,diegeltendeNacht f lugordnungzumNachteilderFluggesellscha f teneinzuschränken.DasUV EKsei jeden f allsimlau f endenBaukonzessionsver f ahrennichtbe f ugt,diegeltendeBetriebskonzessionsowiedierechtmässiggenehmigteNacht f lugordnungnachträglichausGründenabzuändern,diemitderBaukonzessioninkeinemdirektenZusammenhangstünden.DieangeordneteEinschränkungderNacht f lugordnungstelle f ürdiebeschwerde f ührendenFluggesellscha f teneineunverhältnismässigeMassnahmedar.Sietre f f edieseineinschneidenderWeise,weileinerentableundkunden f reundlicheBedienungverschiedenerLangstreckendestinationenverunmöglichtwerde.JedeweitereEinschränkungderNacht f lugordnungschwächedieWettbewerbspositionder
beschwerde f ührendenFluggesellscha f teninemp f indlichemMasse.AusdengenanntenGründenerweisesichauchdasangeordneteCharter−
Startverbotab22.00Uhralsunzulässig.EinerechtsungleicheBehandlungvonCharter f lugzeugenundLinien f lugzeugenlassesichzudemsachlichnichtrecht f ertigen,daessichbeibeidenumdiegleichenmodernenFlugzeugtypenhandle.SchliesslichstelledieAusdehnungdesStartverbots f ürCharter f lugzeugeeineuntauglicheMassnahmedar, f ühresiedochzukeinerinsGewicht f allendenBeruhigungderheutebestehendenLärmbelastung.FürAnwohner,dievomFluglärmbetro f f enseien,macheeskeinenUnterschied,obzwischen22.00Uhrund23.00Uhrau f einzelneStartsverzichtetwerde.DiedurcheinStartverbot f ürCharter f lugzeugereduziertenFlugbewegungen f ielenindersub jektivenLärmwahrnehmungausserBetracht.

AnderAnhörungundindenergänzendenStellungnahmenhabendiebeschwerde f ührendenAnwohnerundGemeindenihreBegehrenumakzessorischeÜberprü f ungderanwendbarenBelastungsgrenzwerte−
nundermittlerweileinderLärmschutz−VerordnungAnhang5 f estgesetztenWerte−erneuert.Ange f ochtenwirdeben f allsdieneueRegelungvonArt.39 f f .V IL,weildieFlugbeschränkungen f ürdieLandes f lughä f enindenNachtstundenzuwenigstrengseienunddieFlugha f enbetreiberselbst−
ohnebehördlicheKontrolle− überdieZahldernächtlichenFlugbewegungenbestimmenkönnten.−Diebeschwerde f ührendenFluggesellscha f tenhabendagegendievomBundesrat f estgesetztenBelastungsgrenzwertegutgeheissen.Esergebesichinsbesondereausder′′Lärmstudie90′′,welcheauchinderdeutschenSachliteraturihrenNiederschlagge f undenhabe,dassderWertvonLeq=
65dB(A)alskritischeGrenze f üreineerheblicheBelästigunggeltenmüsse.Weiterseinachvollziehbar,dassdieGrenzwerte f ürdieEmp f indlichkeitsstu f enIIundIIIgleichhochangesetztwordenseien,dadieumeinenFlugha f ensituiertenGemeindegebietelärmvorbelastetseien.EntgegenderMeinungderübrigenBeschwerde f ührerwirkesichdieNeuordnungvonLSVundV ILnichteinseitigzuLastender
Anwohneraus;derenRuhebedür f nisseivielmehrangemessenRechnunggetragenworden.DieVerordnungsänderungenkönntendennauchunterwirtscha f tlichenGesichtspunktennuralsknapptragbarbetrachtetwerden.ImLichtedergeändertenFassungvonArt.39 f f .V ILerweisesichimÜbrigendievomUV EK(inAu f lage2.2.2derBaukonzessionDockMid f ield)angeordneteBeschränkungdesNachtbetriebserstrechtalsunzulässig,dadasDepartementnachneuemRechtüberkeineRegelungskompetenzmehrver f üge.DiebisherigeBestimmungvonArt.39Abs.3aV IL,wonachdieOrdnungderNacht f lügeindenFlugha f enkonzessionenunddieweiterenBeschränkungenindenBetriebskonzessionenvorbehaltenblieben,seiersatzlosgestrichenworden.Au f gegebenwordenseiweiterdieUnterscheidungzwischenCharter−
undLinienverkehr.DieneuenBestimmungenhieltennurnochdiegewerbsmässigenunddienichtgewerbsmässigenFlügeauseinander.DamitseiauchdereinschränkendenNacht f lugregelung f ürCharter f lugzeugedierechtlicheGrundlageentzogenworden.DieAu f lage2.2.2seidaherantragsgemässvollständigau f zuheben.

39.−DieRügenderbeschwerde f ührendenFluggesellscha f ten,dieinderBaukonzessionDockMid f ieldver f ügtenBeschränkungendesNacht f lugbetriebesentbehrteneinerRechtsgrundlageundseienunverhältnismässig,sindo f f ensichtlichunbegründet.

a)EswirdauchvondenFluggesellscha f tennichtbestritten,dassderBetriebdesFlugha f ensZürichbereitsheuteinweitenGebietenzuübermässigenLärmeinwirkungen f ührt,obnunau f dieBelastungsgrenzwertederEidgenössischenKommission f ürdieBeurteilungvonLärm−
Immissionsgrenzwertenoderau f dievomBundesrat f estgesetztenWerteabgestelltwird.DerbestehendeFlugha f enistdahergemässArt.16Abs.1USGzusanieren.Einesanierungsbedür f tigeAnlagedar f nachArt.18Abs.1USGnurumgebautodererweitertwerden,wennsiegleichzeitigsaniertwird.DieBaukonzessionsbehördewardemnachnichtnurermächtigt,sondernverp f lichtet, imBaukonzessionsver f ahrenimRahmeneinergleichzeitigenSanierungdietechnischundbetrieblichmöglichensowiewirtscha f tlichtragbarenBetriebsbeschränkungenanzuordnen.Erleichterungensindalleininsoweitzugewähren,alssolcheBetriebsbeschränkungenunverhältnismässigwären(Art.17Abs.1USG,Art.14Abs.1inVerbindungmitArt.15Abs.1LSV ;vgl.BGE125II643E.16b/cS.666 f f .).IndiesemSinnehatsichdasUV EKzuRechtau f Art.17Abs.1USGinVerbindungmitArt.14LSV beru f en,umdenFlugha f enhaltervonzusätzlichenbetriebsbeschränkendenMassnahmen,dieüberdievonden
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Fluggesellscha f tenange f ochtenenhinausgegangenwären,durchErleichterungenzube f reien(BaukonzessionDockMid f ieldS.45unten).

EineweitereRechtsgrundlage f ürdieumstrittenenbetrieblichenEinschränkungen f indetsichindenBestimmungenüberwesentlicheÄnderungenvonbestehendenVerkehrsanlagen(vgl.BGE124II293E.16S.327).NachArt.25Abs.3USG,derauch f ürÄnderungenvonVerkehrsanlagengeltenmuss(BGE124II293E.17S.328 f .),sind passiveSchallschutzmassnahmendannzutre f f en,wenndieImmissionsgrenzwerte′′durchMassnahmenbeiderQuelle′′nichteingehaltenwerdenkönnen.DementsprechendschreibtArt.8Abs.2LSV vor,dassbeiwesentlicherÄnderungvonAnlagendieLärmemissionendergesamtenAnlagedurchEmissionsbegrenzungenmindestensderartbegrenztwerdenmüssen,dassdieImmissionsgrenzwertenichtüberschrittenwerden.NursoweitsolcheEmissionsbegrenzungenbeiö f f entlichenoderkonzessioniertenorts f estenAnlagenausgeschlossensind,sindanihrerStellenachArt.10Abs.1LSV passiveSchallschutzmassnahmenzutre f f en.EmissionsbegrenzungenimSinnevonArt.8Abs.2LSV könneninVerkehrs−
undBetriebsvorschri f tenbestehen;siekönnendurchunmittelbarau f dasGesetzabgestützteVer f ügungangeordnetwerden(Art.12Abs.1lit.cundAbs.2USG).DieumstrittenenNacht f lugbeschränkungen f indensomitauchindiesen
BestimmungeneinenRückhalt(vgl.BGE125II643E.17bundc,E.18).

DassdieBelastungsgrenzwerte f ürLandes f lughä f enimZeit punktdesBaukonzessionsentscheidesnochnicht f estgelegtwarenunddaherdieSanierungs f ristnochnichtlie f (Art.48lit.aLSV ), ändertübrigensanderAnwendbarkeitdermateriellenSanierungsvorschri f tenau f dieLandes f lughä f ennichts(vgl.Art.40Abs.3LSV ;AndrSchrade,KommentarzumUmweltschutzgesetz,N.10zuArt.18USG).

b)NachMeinungderFluggesellscha f tenhaltendievomUV EKver f ügtenEinschränkungendesNacht f lugbetriebs jeden f allsvordemneuenRechtnichtmehrstand,dadieBestimmungenvonArt.39bis39cV ILdieNacht f lugordnungerschöp f endumschriebenundweitereEinschränkungenindenBetriebsreglementenausgeschlossenseien.Daskann jedochnichtderSinnderneuenRegelungsein.Diesestellt,wiedasUV EKinseinerVernehmlassungvom28.Juni2000bemerkt, lediglicheineMinimalordnungdar,diebeiBedar f verschär f twerdenkann.Art.36cLFGinderFassungvom18.Juni1999siehtweiterhinvor,dassdieimSachplanIn f rastrukturderLu f t f ahrt(SIL), inderKonzessionsowieinderPlangenehmigung(welchederBaukonzessionentspricht)vorgegebenenRahmenbedingungenimBetriebsreglementkonkretauszugestaltensind,soetwadiebesonderenVorschri f ten f ürdieBenützungdesFlugplatzes.Aus f ührendhälthierzuArt.23lit.bV ILinderFassungvom2.Februar2000 f est,dassdasBetriebsreglementnamentlichVorschri f tenüberdieBetriebszeitenzuenthaltenhat.DamitbestehtweiterhineineGrundlage f ürSonderregelungen,diedieinArt.39 f f .V ILgetro f f eneOrdnungeinschränkenkönnen.DasUV EKhatübrigensbereitsvorErlassdesneuen
Verordnungsrechts−imde f initivenErläuterndenBerichtzurÄnderungderLärmschutz−Verordnungvom11.Februar2000−
klargestellt,dassdieimBaukonzessionsentscheidDockMid f ieldangeordnetenNacht f lugbeschränkungenau f grundderneuenRegelunginderV ILnichtdahin f allenwürden.

c)UnbegründetistschliesslichauchderVorwur f ,diever f ügtenEinschränkungendesNacht f lugbetriebsseienunverhältnismässigundunzweckmässig.DieFluggesellscha f tenmachenwiedargelegtgeltend,dassin f olgederverkürztenBetriebszeitgewisseLangstreckendestinationennichtmehrodernichtmehre f f izientbedientwerdenkönnten.DieseBehauptungwird jedochnichtnäherbelegt,wederwasdieAnzahlderbetro f f enenFlügenochwasdieHöheeinerall f älligen f inanziellenEinbussebetri f f t.DadieumstritteneVerkürzungderBetriebszeit f ürLinien f lügenurgeradeeinehalbeStundebeträgt, istschwervorstellbar,dassderFlugbetriebdurchdieseMassnahmeinschwerwiegenderundeinschneidenderWeisebeeinträchtigtwürde.SoweitabernurderKom f ortvonPassagierenundBetreibernau f demSpielesteht,könntedieserdasInteressederAnwohneranungestörterNachtruhenichtau f wiegen.DieBehauptungderFluggesellscha f ten,esspiele f ürdassub jektiveLärmemp f indendervomFluglärmBetro f f enenkeineRolle,obindenNachtrandstundeneinzelneStartsmehroderwenigerer f olgten,mussdennauch−
wienochnäherdarzulegenseinwird(vgl.E.45b)−au f grundneuererForschungenklarzurückgewiesenwerden.DievomUV EKver f ügten
BeschränkungendesFlugbetriebsindenNachtrandstundenerscheinenmithinwederalsunzweck−nochalsunverhältnismässig.

40.−ImGegensatzzudenbeschwerde f ührendenFluggesellscha f tenhaltendiebeschwerde f ührendenAnwohnerundGemeindendievomUV EKangeordnetenBeschränkungen f ürungenügendundverlangeneineAusdehnungdesNacht f lugverbotsund/odereinePla f onierungdernächtlichenFlugbewegungen,wiesiedasBUWALbeantragthat.

ObinderUmgebungeinesFlugha f ensdieNachtruheausreichendsei,hängt f lugha f enseitsvondenBetriebszeitensowiedenAn−
undAb f lugroutenundau f SeitenderAnwohnerdavonab,wiegutderRuhesuchendeinseinenvierWändenvorLärmgeschütztist.LetztereswirdvondenBelastungsgrenzwertenmitbestimmt,dieuntergewissenVoraussetzungendieP f lichtzurVornahmebaulicherSchallschutzmassnahmenauslösen.InderBaukonzessionDockMid f ieldhatdasUV EKlediglicheinendieserParameter f estgelegt,nämlichdieBetriebszeiten f ürLinien−
undCharter f lugzeuge,dieabInkra f ttretendesneuenBetriebsreglementes,spätestens jedochimJahr2001,zugeltenhaben.Zudemsind f ürdiebaulichenSchallschutzmassnahmendievomBundesrat f estzusetzendenBelastungsgrenzwertevorbehaltenworden.BeiseinemEntscheidgingdasUV EKweiterdavonaus,dassdasbisherigeAn−
undAb f lugver f ahrenunterderGeltungdesneuenBetriebsreglementesimWesentlichenbeibehaltenwerde.DieseAnnahmestehtheute,nachderKündigungüberdieRegelungderAn−
undAb f lügeüberdeutschesHoheitsgebiet,au f schwachenFüssen.FallsdasAn−undAb f lugsystemunterderHerrscha f tderneuenBetriebskonzessionerheblichgeändertwerdenmuss,wirddasUV EKseinKonzept
zumSchutzderFlugha f enregionvorübermässiger−insbesonderenächtlicher−Lärmbelastungerneutüberprü f enmüssen.Wiebereitserwähnt,behältdasÜbergangsrecht(Art.74aV IL)dieentsprechendeUmweltverträglichkeitsprü f ungausdrücklichvor.UnterdiesenUmständenistdasBundesgerichtnichtinderLage,sichimheutigenVer f ahrendarüberauszusprechen,obbeiderErneuerungdesBetriebsreglementesdieverlangtenzusätzlichenBeschränkungendesNacht f lugbetriebsangeordnetwerdenmüssten.ÜberdieseFragewirderstentschiedenwerdenkönnen,wennauchdasdannzumaligeAn−
undAb f lugver f ahren f estgelegtseinwird.DasGleichegilt f ürVerkehrseinschränkungenwährendderTagesstundenbzw. f ürdieBegehrenumEinräumungvon′′Ruhe f enstern′′,umPegelbegrenzungen f ürEinzelüber f lügeundumdieErhöhungdesNachtlärmzuschlags.ObsolcheVorkehrenumweltrechtlichgebotenseien,wirderstbeurteiltwerdenkönnen,wennalleDatendeskün f tigenFlugbetriebsbekanntsind.

DassimvorliegendenVer f ahrennichtüberallelärmschutzrechtlichenBegehrenderbeschwerde f ührendenAnwohnerundGemeindenmateriellentschiedenwerdenkann,hindertdieBeurteilungderBundesrechtmässigkeitdesimStreiteliegendenPro jektesnicht.Wohl f ührtdieErweiterungdesFlugha f enszueinerErhöhungderKapazität.InwelchemMasseundzuwelcherTages−
oderNachtzeitdiesegenutztwerdendür f e,wird jedochnichtimBaukonzessionsver f ahren,sondernendgültigerstmitderGenehmigungdesBetriebsreglementesbestimmt.DasDockMid f ieldunddieanderengeplantenBautenprä judizierendasAn−
undAb f lugver f ahrennichtundbedingenauchkeinenNachtbetrieb.IhreBewilligungstehtdahereinerergänzendenundabschliessendenBeurteilungderlärmschutzrechtlichenAspekteimVer f ahrenzurErneuerungdesBetriebsreglementesnichtentgegen.Daranändertnichts,dassnachdemobenGesagten(E.39a)mitderAnlagenerweiterungeineSanierungverbundenwerdenmuss.IstüberdenAusbaueinesFlugha f ensunddenBetriebdererweitertenAnlagegemässSpezialgesetzinzweigetrenntenVer f ahrenzube f inden,vondenen jedeseineUmweltverträglichkeitsprü f ungverlangt,mussesauchstattha f tsein,dasSanierungsver f ahreninzweiSchritten
durchzu f ührenbzw.dievorgesehenenSanierungsmassnahmenineinemzweitenSchrittnochau f betrieblicheÄnderungenauszurichten.

AKZESSORISCHEÜBERPRÜFUNGDERBELASTUNGSGRENZWERT EFÜRDENLÄRMDERLANDESFLUGHÄFEN

41.−DerVorwur f derGesetz−undVer f assungswidrigkeitistzunächstgegenüberdemimVernehmlassungsver f ahrenvorgelegtenGrenzwert−
SchemaundimLau f edesbundesgerichtlichenVer f ahrensgegenüberdenvomBundesratam12.April2000indieLärmschutz−
Verordnungau f genommenenBelastungsgrenzwerten f ürdenLärmderLandes f lughä f enerhobenworden.NachAu f f assungderbeschwerde f ührendenAnwohnerundGemeindenistderenFestlegungnachwirtscha f tlichenGesichtspunktener f olgtundderimGesetzumschriebeneZweckvorabderImmissionsgrenzwerte−
derSchutzderBevölkerungvorerheblicherStörungimWohlbe f inden−völligindenHintergrundgedrängtworden.

DasUV EKhatdiezurZeitdesEntscheidesnochnichterlassenenLärm−Belastungsgrenzwerte f ürLandes f lughä f eninderBaukonzessionDockMid f ieldvorbehaltenundangeordnet,dasssiedemLärmbelastungskatasterunddemSchallschutzkonzeptzugrundezulegenseien.DieimAn−
hang5derLärmschutz−Verordnung f ürLandes f lughä f en f estgesetztenGrenzwertebildensomitTeildesimange f ochtenenEntscheidangewendetenVerordnungsrechts.DasBundesgerichtistbe f ugt,VerordnungendesBundesratsvor f rageweiseau f ihreGesetz−
undVer f assungsmässigkeitzuprü f en.BeiunselbstständigenVerordnungen,diesich−wiehier−au f einegesetzlicheDelegationstützen, istabzuklären,obsichderBundesratandieGrenzenderihmimGesetzeingeräumtenBe f ugnissegehaltenhat.SoweitdasGesetzdenBundesratnichtermächtigt,vonderVer f assungabzuweichen,be f indetdasGerichtauchüberdieVer f assungsmässigkeitderunselbständigenVerordnung.RäumtdasGesetzdemBundesrateinenweitenErmessensspielraum f ürdieRegelungau fVerordnungsstu f eein, istdieser f ürdasBundesgerichtallerdingsverbindlich.Esdar f indiesemFallnichtseineigenesErmessenandieStelle jenesdesBundesratessetzen,sondernkannlediglichprü f en,obdieVerordnungden
RahmenderdemBundesratdelegiertenKompetenzeno f f ensichtlichsprengeodersichausanderenGründenalsgesetz−
oderver f assungswidrigerweise.Dabeiisteben f allszuuntersuchen,obmitder f raglichenVerordnungsregelungderimGesetzgenannteZwecküberhaupter f ülltwerdenkönne(BGE107Ib243E.4S.246 f .;124II241E.3,581E.2a,124V 12E.2a,125II591E.5e/bbS.599, jemitHinweisen).

42.−NachdenBestimmungenvonArt.74Abs.1undAbs.2Satz1BV,welcheimWesentlichenArt.24septiesAbs.1aBVentsprechen,erlässtderBundVorschri f tenüberdenSchutzdesMenschenundseinernatürlichenUmweltvorschädlichenundlästigenEinwirkungenundsorgtda f ür,dasssolcheEinwirkungenvermiedenwerden.DieKostenderVermeidungundBeseitigunghaben,wieheuteau fVer f assungsebene f estgehaltenwird(Art.74Abs.2Satz2BV ),dieVerursacherzutragen.GemässderBotscha f tzumehemaligenVer f assungsartikelsindschädlicheEinwirkungensolche,diediephysischeoderpsychischeGesundheitdesMenschenschädigen.LästigeEinwirkungenkennzeichnensichdadurch,dasssiediebetro f f enenMenscheninihremDaseinbeeinträchtigen,ohneihnengesundheitlichenSchadenzuzu f ügen.SolcheBelästigungenkönnenbeimMenschendazu f ühren,dassdieLeistungs f ähigkeitunddieLebens f reude,derNaturgenuss,dasGe f ühlderUngestörtheit,dasprivateLebenüberhauptbeeinträchtigtwerden(Botscha f tvom6.Mai1970überdieErgänzungderBundesver f assungdurcheinenArtikel24septiesbetre f f enddenSchutzdesMenschenundseinernatürlichenUmweltgegenschädlicheoderlästigeEinwirkungen,BBl1970I762,776).

Art.13Abs.1desUmweltschutzgesetzesbeau f tragtdenBundesrat, f ürdieBeurteilungderschädlichenoderlästigenEinwirkungendurchVerordnungImmissionsgrenzwerte f estzulegen.DabeisindnachArt.13Abs.2USGauchdieWirkungenderImmissionenau f PersonengruppenmiterhöhterEmp f indlichkeit,wieKinder,Kranke,BetagteundSchwangerezuberücksichtigen.WeiterschreibtArt.15USGvor,dieImmissionsgrenzwerte f ürLärmundErschütterungenseienso f estzulegen,dassnachdemStandderWissenscha f toderderEr f ahrungImmissionenunterhalbdieserWertedieBevölkerunginihremWohlbe f indennichterheblichstören.DazuwurdeinderbundesrätlichenBotscha f t präzisiert,dassdieImmissionsgrenzwerteunabhängigvondertechnischenRealisierbarkeitundwirtscha f tlichenTragbarkeitderartzubestimmenseien,dasseinausreichenderSchutzdesMenschenundseinerUmweltgewährleistetsei(Botscha f tvom31.Oktober1979zueinemBundesgesetzüberdenUmweltschutz,BBl1979III793,s.a.AndrSchrade/T heoLoretan,a.a.O.,N.6zuArt.13).GesichtspunkteausserhalbdesSchutzzielsvonArt.15USG,wiediewirtscha f tlichenoderraumplanerischenAnliegen,habendaherbeiderFestlegungderImmissionsgrenzwertegrundsätzlichausserAcht
zubleiben(vgl.ChristophZäch/RobertWol f ,a.a.O.,N.30zuArt.15).

ZurBemessungdererheblichenStörungdesWohlbe f indensimSinnevonArt.15USGwirdinderRegelau f dieErgebnissesoziologischerErhebungenbzw.darau f abgestellt,wievielederbe f ragtenPersonensichbeieinerbestimmtenLärmbelastungalsstarkgestörtbezeichnen.DadieStörung′′erheblich′′seinmuss,genügtnichtschon,dasssicheinzelnewenigebeeinträchtigt f ühlen.AngesichtsdesGebotesderBerücksichtigungsensiblerBevölkerungsgruppen(Art.13Abs.2USG)kannandererseitsnichtverlangtwerden,dasseineMehrheitderBevölkerungstarkbelästigtsei.BeiderFestsetzungderImmissionsgrenzwerteinderLärmschutz−
Verordnung−worau f imFolgendenweitereinzugehenist−istdeshalbdavonausgegangenworden,dassderAnteilstarkGestörter25%(bzw.15%bis25%)derLärmbetro f f enennichtübersteigensoll(vgl.AndrSchrade/T heoLoretan,a.a.O.,N.16 f f .zuArt.14;ChristophZäch/RobertWol f ,a.a.O.,N.26zuArt.15 :
s.a.dieuntenzitiertenTeilberichtederEidg.Kommission f ürdieBeurteilungvonLärmimmissionsgrenzwerten).
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43.−a)ImHinblickau f dieFestlegungderBelastungsgrenzwertewurdebereitswährendderVorbereitungsarbeitenzumUmweltschutzgesetzeine′′Kommission f ürdieBeurteilungvonLärm−
Immissionsgrenzwerten′′eingesetzt(imFolgenden′′EidgenössischeKommission′′genannt).DieselegteimJuni1979einenerstenTeilberichtüberBelastungsgrenzwerte f ürStrassenverkehrslärmvor.DerStrassenlärmgilt,daerweitverbreitetistundau f diesemGebietzahlreichewissenscha f tlicheErkenntnisgrundlagenbestehen,als′′Re f erenzlärm′′ f ürdieanderenLärmarten.Demgemässistderau f dieTages−
oderNachtzeitbezogeneLärmpegelLeq f ürdenStrassenverkehrslärminderLärmschutz−VerordnungkorrekturlosalsBeurteilungspegelLrübernommenworden(mitAusnahmederKorrektur f ürgeringeVerkehrsmengen;vgl.Anhang3zurLSV ).
DieEidgenössischeKommissionerarbeiteteinderFolgeGrenzwert−Vorschläge f ürdenLärmzivilerSchiessanlagen,denLärmderKleinaviatik,denEisenbahnlärm,denLärmvonMilitär f lugplätzensowie f ürdenIndustrie−
undGewerbelärm.DerBundesratistdiesenVorschlägen,vonwenigenAusnahmenabgesehen,ge f olgt.FürdiegenanntenLärmartenbauendieAnhänge3bis8derLSVau f f olgendemTages−
Grenzwert −Schemaau f (mitAusnahmederhöherenAlarmwerte f ürdieSchiessanlagen) :

PlanungswertImmissions−Alarmwert
dB(A)grenzwertdB(A)
dB(A)
Emp f indlich−
keitsstu f e

I505565

II556070

III606570

IV 657075

DieBelastungsgrenzwerte f ürdieNachtbemessensich−soweitsolche f estgelegtsind−an jenen f ürdieTageszeit(inderRegel6−
22Uhr) : DiePlanungswerteunddieImmissionsgrenzwerte f ürdieNachtliegengrundsätzlich10dBunddieAlarmwerte5dBtie f eralsdieentsprechendenWerte f ürdenTag.

DerunterschiedlichenStörwirkungdereinzelnenLärmartenwirddadurchRechnunggetragen,dassnichtau f diemessbareakustischeGrösseLeq,sondernau f einenBeurteilungspegelLrabgestelltwird(Art.38Abs.1LSV ).DiesersetztsichausdemakustischenMassundeinerodermehrerenKorrekturenzusammen.MitderPegelkorrekturKwerden−
alsBonusoderMalus−sehrunterschiedlicheFaktorengewichtet,sodiehoheodergeringeAnzahlderlärmigenEreignisse,diebesondere(etwakreischende)ArtdesLärmsoderdiebesondereRuhebedür f tigkeitderBevölkerunganSonntagen.TeilweisehabenmitBlickau f diean f allendenSanierungenauch f inanzpolitischeÜberlegungenbeiderFestlegungdesKorrektur f aktorsmitgespielt(vgl.RobertHo f mann,LärmundLärmbekämp f unginderSchweiz,VorlesungsskriptET H,2.A.2000,EMPADübendor f ,S.6−
14,7−10 f f .miteinerGrenzwert−ÜbersichtS.7−15;s.a.RobertWol f ,a.a.O.,VorbemerkungenzuArt.19−25,N.6−
8).

b)ObschondieArbeiten f ürdieFestlegungderLärm−Grenzwerte f ürLandes f lughä f enschonimJahre1987au f genommenwordenwaren, legtedieEidgenössischeKommissionerstimSeptember1997ihren6.Teilbericht ′′Belastungsgrenzwerte f ürdenLärmvonLandes f lughä f en′′(Schri f tenreiheUmweltNr.296,BUWAL1998)vor.EinerseitstrugdieTatsache,dassdieLärmzonenderFlughä f enGen f undZüricherstimJahre1987inKra f tgesetztwerdenkonnten,nichtzurraschenEin f ührungeinerneuenOrdnungbei.Andererseitsdrängtesichau f ,diebisherigen,ausdenSiebziger jahrenstammendenwissenscha f tlichenErkenntnisseau f demGebietderStörwirkungvonFluglärmdurcheineneuesoziopsychologischeUntersuchungzuergänzen.DiesewurdeimRahmendesNationalenForschungsprogramms′′Mensch,Gesundheit,Umwelt ′′(NFP26)durchBe f ragungvon2052PersoneninderUmgebungderFlughä f enGen f undZürichdurchge f ührt.DerSchlussberichtder′′Lärmstudie′90,BelastungundBetro f f enheitderWohnbevölkerungdurchFlug−
undStrassenlärminderUmgebungderinternationalenFlughä f enderSchweiz′′(Kurztitel′′Lärmstudie90′′),wurdeimJahre1995vorgelegt(dieErgebnissederStudiesindunterdemNamendesPro jektleitersauchmit f olgendemTitelverö f f entlicht :

CarlOliva,BelastungenderBevölkerungdurchFlug−undStrassenlärm,Berlin1998;eineKurz f assungistinderBroschüre′′Lärmstudie90,LärmbelastungimUm f eldderLandes f lughä f enGen f −
CointrinundZürich′′,hrsg.vomSchweiz.National f ondszurFörderungderwissenscha f tlichenForschung,enthalten).

Gestütztau f die′′Lärmstudie90′′sowieUntersuchungenundBerichteausländischerWissenscha f tlerhatdieEidgenössischeKommissionzusammen f assendemp f ohlen,alsBelastungsmassanstelledesbisherverwendetenNNIdenBeurteilungspegelLrau f derGrundlagedesMittelungspegelsLeqzuübernehmen.Dagemäss′′Lärmstudie90′′dieStörwirkungvonFluglärmundvonStrassenlärmwährenddesTagesbeigleichenMittelungspegelnLeqimRahmenderAussagegenauigkeitgleichsei, lassesicheinePegelkorrektur(K)nichtrecht f ertigen.DieBeurteilungderNachtbetriebsstunden(22−
23,23−24und5−6Uhr)seidagegennachanderenKriterienvorzunehmen.Richtungsweisend f ürdieGrenzwert f estsetzungmüsstendiewissenscha f tlichenUntersuchungensein,nachwelchendiekritischeAu f weckschwellebei60dB(A)amOhrderschla f endenPersonliege.MitzunehmenderHöheundHäu f igkeitdieserSchwellewachsedieZahlderPersonen,diedurchsolcheEreignisseau f gewecktwürden.DadieBegrenzungeinesmaximalenSpitzenpegelsinderPraxiskaumkontrollierbarsei,werdedieEin f ührungeines′′Ein−
Stunden−Leq′′vorgeschlagen.DurchdieVerkürzungderBezugszeitau f eineStundewerdeerreicht,dassderSpitzenpegelinausreichendemAusmassberücksichtigtwerde
undzugleichdiestündlicheLärmdosisbegrenztbleibe.Indessensolle f ürdieersteNachtstundederGrenzwert f ürdieEmp f indlichkeitsstu f eIIum5dB(A)angehobenwerden,umeineDominanzdieserStundebezüglichderraumplanerischenNutzungsbeschränkungenindenlärmbetro f f enenGebietenzuvermeiden.ZumSchutzeeinerausreichendlangenundununterbrochenenNachtruhe(zwischen23Uhrund6Uhr)seihingegen f ürdieübrigenRandstundeneinImmissionsgrenzwertvon50dB f estzusetzen(Zusammen f assungTeilberichtS.5 f .).

DementsprechendhatdieEidgenössischeKommission f olgendesGrenzwert −Schemavorgeschlagen :

PlanungswertImmissions−Alarmwert
LrindB(A)grenzwertLrindB(A)
LrindB(A)
Emp f indlich− tagsnachtstagsnachtstagsnachts
keitsstu f en

I504055456055

II5550∗/456055∗/506565∗/60

III605065557065
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IV 655570607570

gilt f ürdieersteNachtstundevon22−23Uhr

UmdemBundesratweitereEntscheidungsgrundlagenzulie f ern,hatdieKommissionauchUntersuchungenüberdieplanerischenund f inanziellenKonsequenzendieserGrenzwerteanstellenlassen.NachdiesensindinderUmgebungderFlughä f enGen f undZürichinsgesamt67′000Personen(Zürich :
49′000Personen)vonFluglärmbetro f f en,derdenImmissionsgrenzwertübersteigt.Für635HektarenLand(Zürich :
430Hektaren) f ielenEntschädigungeninBetracht.DarausentstündenFolgekosteninHöhevonschätzungsweise2′352Mio.Franken(Zürich :
1′736Mio.Franken),wovon87% f ürEntschädigungenausEnteignungenund13% f ürSchallschutz f enster.DieseSchätzungenberuhenau f derFluglärmbelastungdesJahres1994(TeilberichtZusammen f assungS.7undKapitel7).

DieEidgenössischeKommissionhatzudenraumplanerischenund f inanziellenAuswirkungenihresGrenzwert−Vorschlages f estgehalten,dassdieAusscheidungundErschliessungvonreinenWohnzonenrelativstark,vonMischzonendagegennurgering f ügigeingeschränktwerde.DasGleichegelte f ürdieErteilungvonBaubewilligungenindiesenZonen.BaulicheSchallschutzmassnahmenseieninreinenWohnzoneningrossemUm f angzutre f f en, inMischzonennuringeringemUm f ang.DieHöheall f älligerEntschädigungenausEnteignungwegenübermässigerLärmbelastungsteigegegenüberderheutigenBundesgerichtspraxisnichtan,dadasBundesgerichtseinebisherigenEntscheidebereitsau fWerteabgestellthabe,diedenvorgeschlagenenGrenzwertenentsprächen(TeilberichtS.81 f f .).

c)ImJuni1999erö f f netedasUV EKdasVernehmlassungsver f ahren f ürdieÄnderungderLärmschutz−VerordnungunddiedamitverbundeneAnpassungderVerordnungüberdieIn f rastrukturderLu f t f ahrt.GegenstandderVernehmlassungsvorlagebildetennebendenneuenBelastungsgrenzwertenauchdieerhöhtenAn f orderungenandenbaulichenSchallschutzinderUmgebungvonFlugplätzenmitVerkehrvonGross f lugzeugen(Art.32LSV ),dieErweiterungderrechtlichenTragweitedesLärmbelastungskatasters(Art.36LSV ),dieAu f hebungderVerordnungenüberdieLärmzonensowiediebereitsgeschilderteneueNacht f lugordnung(Art.39 f f .V IL;vgl.obenE.36).

FürdieBeurteilungdesLärmsvonZivil f lugplätzen−alsoauchvonRegional f lugplätzen,au f denenGross f lugzeugeverkehren−
solltenachdemEntwur f desUV EKau f f olgendeBelastungsgrenzwerteabgestelltwerden :

PlanungswertImmissions−Alarmwert
LrindB(A)grenzwertLrindB(A)
LrindB(A)
Emp f indlich− tagsnachts∗ tagsnachts∗ tagsnachts∗
keitsstu f en

I554857506057

II575560576565

III605565577065

IV 656070627570

f ürdieNachtstunden22−23,23−24und5−6UhrgiltderEin−Stunden−Leq

DieseGrenzwertegeben jedochinso f ernkeinklaresBildab,alsdasDepartement f üralleTages−WerteeinePegelkorrekturvon−
2dB f estgelegthat.AlsBeurteilungspegelLr f ürdenTaggiltdemnachLr =Leq−2,während f ürdieNachtderLrdemLeqentsprechensoll.GegenüberdemVorschlagderEidgenössischenKommissionwerdenauchdieTageswerte f ürdieEmp f indlichkeitsstu f eI(PlanungswertundImmissionsgrenzwert)sowie f ürdieEmp f indlichkeitsstu f eII(Planungswert)zusätzlicherhöht.FürdieNachtwirdderEin−
Stunden−Leqbeibehalten,dagegen f üralledreiStundendiegleichen− f astdurchwegserhöhten−Grenzwerteau f gestellt.DieBelastungsgrenzwerte f ürdieEmp f indlichkeitsstu f enIIundIIIwerden f ürdieNachtnichtmehrabgestu f t.

DieKorrekturvon−2dB f ürdenTagistindenErläuterungenzumVernehmlassungsentwur f damitbegründetworden,eshabesichau f grundver f einerterEingabedatenzurBerechnungderFluglärmbelastungergeben,dassdieseinerzeitvonderEMPAimRahmender′′Lärmstudie90′′ermitteltenTagesbelastungenzutie f ausge f allenseien.DiePegelkorrekturvon−
2dBseidahernötig,umdieimRahmen jenerStudieermittelteBeziehungzwischenLärmberechnungunderhobenerStörungzuaktualisieren.ZurErhöhungderNacht−
Immissionsgrenzwertewirdweiterausge f ührt,dassauchbeidiesenWerten−unabhängigvonderEmp f indlichkeitsstu f e−
nochdavonausgegangenwerdenkönne,dasseinSchla f enbeileichtgeö f f netemFensterohnenennenswerteAu f wachreaktionendurchFluglärmmöglichsei.WeiterkönnederUnterschiedzwischenPlanungs−
undImmissionsgrenzwert,derinderRegel5dB(A)betrage,verkleinertwerden,daimBereichderbestehendenLandes f lughä f enmitgrosserWahrscheinlichkeitkeinneuerFlugha f enerrichtetwerde.In f olgederkleinerenDi f f erenz f ielendieraumplanerischenAuswirkungeninihrer f lächenmässigenAusdehnunggegenüberdemKommissionsvorschlagwesentlichreduzierteraus.Inso f ernseiendienunvorgelegtenWertedasErgebniseiner
InteressenabwägungzwischendenSchutzinteressenderBevölkerungunddenAnsprüchenau f eineweitereSiedlungsentwicklung(vgl.S.5 f .und10desErläuterndenBerichtsvom25.Juni1999).

ZudenKosten f olgenwirdimErläuterndenBerichtausge f ührt,dassbeiAnwendungdervorgeschlagenenGrenzwerteinderUmgebungderFlughä f enGen f undZürichinsgesamtetwa32′000PersonenmitLärmüberdemImmissionsgrenzwertund4′200PersonenüberdemAlarmwertbelastetwürden.DemnachseimitKosten f ürSchallschutz f ensterinHöhevonrund147Mio.Franken(Zürich99Mio.Franken)zurechnen.DieEntschädigungs f orderungen f ürEnteignungenkönntensichau f insgesamt665Mio.Franken(Zürich :
490Mio.Franken)belau f en(S.11 f .desErläuterndenBerichts).

Im′′KurzüberblickderVernehmlassungsvorlage′′wirdnochmalsbetont,dassdieUnterschiedezwischendenKommissionsvorschlägenundderVernehmlassungsvorlagedarau f zurückzu f ührenseien,dassdieEidgenössischeKommissionihreVorschlägenachdenSchutzzielen f ürdieBevölkerungausgerichtet(Art.15USG)unddiemöglichen f inanziellenundwirtscha f tlichenKonsequenzennichtmitberücksichtigthabe.EbensoseiendieraumplanerischenRandbedingungennichtvonzentralerBedeutunggewesen.DieVernehmlassungsvorlagestelleteilweiseeinenKompromisszwischendenSchutzzielenderBevölkerungunddenraum−
undnutzungsplanerischenAnliegendar.UmnocheinegewisseSiedlungsentwicklungzuermöglichen,seiendiePlanungswerte f ürdenTagunddieNachtsowiedieNacht−
Immissionsgrenzwerteleichtangehobenworden.

d)DerBundesrathatam12.April2000durchÄnderungdesAnhangs5derLärmschutz−Verordnung f olgendeBelastungsgrenzwerte f ürdenLärmderLandes f lughä f en f estgesetzt(AS2000S.1388 f f .) :
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PlanungswertImmissions−Alarmwert
LrindB(A)grenzwertLrindB(A)
LrindB(A)
Emp f indlich− tagsnachtstagsnachtstagsnachts
keitsstu f en

I554857506058

II575565576765

III605565577065

IV 656070627570

DievomUV EKvorgenommenePegelkorrekturK =−2dB f ürdenTagistbeibehaltenworden,sodassdieGrenzwerte f ürdenTag(06−
22Uhr)inWirklichkeit2dBhöherliegen.ZusätzlichistderImmissionsgrenzwert f ürdieEmp f indlichkeitsstu f eIIauch f ürdenTagau f dieHöhedesWertes f ürdieEmp f indlichkeitsstu f eIIIangehobenworden.Demzu f olgehatauchderAlarmwerterhöhtwerdenmüssen.

FürdieNachtistanstelledesEin−Stunden−LeqeinüberdreiStunden(22−24Uhrund05−06Uhr)gemittelterPegelLeqn(=
Lr)getreten.Nachtstartssindnur f ürFlugzeugeerlaubt,derenLärmindex98(Langstrecken)bzw.96EPNdB(übrigeStrecken)nichtübersteigt; f ürdieseWertewirdau f dieLärmzerti f izierungderICAOabgestellt.

44.−ResultatdesgeschildertenWerdegangsist,dassdievomBundesrat f ürdieLandes f lughä f enerlassenenBelastungsgrenzwertemitdenvonderEidgenössischenKommissionvorgeschlagenenkaummehretwasgemeinhaben.Au f schlussreichisteineGegenüberstellungderImmissionsgrenzwerte f ürdenTag :

Eidg.KommissionLSVAnhang5
dB(A)dB(A)

ESI5559∗

II6067∗

III6567∗

IV 7072∗

PegelkorrekturK =−2bereitsberücksichtigt

WasdievorgenommeneErhöhungdesImmissionsgrenzwertesum7dB(A) f ürGebietederEmp f indlichkeitsstu f eII,also f ürreineWohnzonen(Art.43Abs.1LSV ),heisst, lässtsichvorabdamiterklären,dassbeieinerkonstantenGeräuschkulisseeineErhöhungdesreinakustischenPegelsum3dB(A)eindeutigwahrgenommenundeinesolchevon5dB(A)alsdeutlicheVeränderungemp f undenwird(vgl.BGE110Ib340E.6S.352).BeiBelastungsmassenwiedemLeq,derauchderHäu f igkeitundderDauerderLärmereignisseRechnungträgt,werdendieau f dieseKomponentenzurückgehendenVeränderungenvonbloss1oder2dBmeistzuverlässig f estgestellt.BedeutsamistindiesemZusammenhang,dasseineVerdoppelungderDaueroderderHäu f igkeitdesSchallereignissesdenLeq(nur)um3dB(A)erhöht.DieHerau f setzungeinesGrenzwertesum7dB(A)besagtsomit,dasssichdieSchallereignissever f ün f f achenkönnen.DerVorwur f derbeschwerde f ührendenAnwohner,anstellevon−
beispielsweise−100tolerierbarenÜber f lügenbeieinemImmissionsgrenzwertvon60dB(A)müsstenbeieinemImmissionsgrenzwertvon67dB(A)rund450Über f lügeinKau f genommenwerden,erweistsichalsbegründetundkeineswegsübertrieben.Eben f allszutre f f endistdieFeststellung,dass
sichnachdenErkenntnissender′′Lärmstudie90′′beieinerLärmbelastungvon67dB(A)35%−40%derbe f ragtenPersonenstarkgestört f ühlen,währendbisherbeiderFestsetzungdesImmissionsgrenzwertes f ürVerkehrslärminderLärmschutz−
VerordnungvoneinerSchwellevon15%−25%starkGestörterausgegangenwordenist(vgl.obenE.42;Broschüre′′Lärmstudie90′′TabelleS.12;CarlOliva,a.a.O.,AbbildungenS.70,78,81und94).

Eineemp f indlicheErhöhunghabenauchdieImmissionsgrenzwerte f ürdieNachter f ahren.DerZahlenvergleichgibtdietatsächlicheÄnderungnurteilweisewieder,dawieerwähntvomBundesratauchdieBezugszeitgeändertunddervorgeschlageneEin−
Stunden−Leqau f einenDrei−Stunden−Leqausgedehntwordenist.Dadurchwirdermöglicht, indererstenNachthäl f testarkenVerkehrzuzulassen,dadiesermitdemvermindertenVerkehrderzweitenNachthäl f te−
insbesonderemitderStundezwischen5und6Uhr, indernurLandungenzugelassensind−kompensiertwerdenkann.DervonderEidgenössischenKommissionimHinblickau f Art.15USGver f olgteZweck,währenddenNachtstundendiezueinemAu f wachen f ührendenLärmspitzenzubegrenzen(vgl.E.43b),wirddamitvereitelt.

WederderBundesratnochdasUV EKhaben jezumAusdruckgebracht,dassdieGrenzwert−VorschlägederEidgenössischenKommissionausdemJahre1997nichtdemdamaligenStandderWissenscha f toderderEr f ahrungau f demGebietderAuswirkungenvonFluglärmau f denMenschentsprochenhätten.AusderVernehmlassungsvorlagedesUV EKundausVerlautbarungendesBundesratesergibtsichvielmehr,dassvorallemökonomischeÜberlegungenAnlasszudenumstrittenenErhöhungengaben.SolcheInteressensollenaberwiedargelegtnachdemWillendesGesetzgebersbeiderFestlegungderImmissionsgrenzwerte,diedenMenschenvorschädlichenoderlästigenEinwirkungenschützensollen,keineRollespielenunddür f enau f jedenFallnichtausschlaggebendsein.Wohlwirdnichtbeanstandetwerdenkönnen,wennbeiderSuchenachdenrichtigenGrenzwertenauchderFragederFinanzierbarkeitderSchutzmassnahmeneinegewisseAu f merksamkeitgeschenktwird.DieEidgenössischeKommissionhatdennauch,entgegendenAus f ührungendesUV EK,durchaussolcheÜberlegungenangestellt.RichtschnurbeiderGrenzziehungmussaberderSchutzderGesundheitunddesWohlbe f indensderBevölkerungbleiben.DievomBundesrat f estgelegtenImmissionsgrenzwerteliessensich
mithinnurdannrecht f ertigen,wennsicherwiese,dassdieseinerzeitigenErkenntnissederEidgenössischenKommissionüberholtwärenunddieStörwirkungvonFluglärmnachdemneuestenStandderWissenscha f tundderEr f ahrungkleinerwärealsvonderKommissionangenommen.Diesbehauptendiebeschwerde f ührendenFluggesellscha f tensinngemässundbleibtzuprü f en.

45.−a)DieeidgenössischeKommissionhatsichwieerwähntbeiderFestlegungderImmissionsgrenzwerte f ürdenTaginersterLinieau f dieErgebnisseder′′Lärmstudie90′′gestützt.GegenstanddieserStudiebildeteunteranderemdieFrage,obdieStörwirkungvonFluglärm(inNäheeinesLandes f lugha f ens)undvonStrassenlärmbeigleichemMittelungspegelLeqgleichoderunterschiedlichsei.Au f grundderResultatederBe f ragungenkamdieKommissionzumSchluss(TeilberichtS.34 f f .),dassgesamtha f tdieStörungendurchFluglärmgleicheinzustu f enseienwiedieStörungendurchStrassenlärm.SowohlbeimStrassen−
wiebeimFluglärmwerdedieSchwelleeinesAnteilsvon25%derPersonen,diesichstarkgestört f ühlten,zwischen59und62dB(A)überschritten.DadurchwürdenauchdieErgebnisseeinerStudieausdemJahre1971(EtienneGrand jeanu.a.,Sozio−
psychologischeFluglärmuntersuchungimGebietderSchweizerFlughä f enZürich,Gen f ,Basel,Mai1974)überdieStörwirkungdesFluglärmsbestätigt(vgl.TeilberichtS.34 f f .).
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DieSAirGroupunddiemitbeteiligtenFluggesellscha f tenwendengegendieArgumentationderEidgenössischenKommissionein,dieserhabenichtdieo f f izielleVersionder′′Lärmstudie90′′zurVer f ügunggestanden,welcheerstimJahre1998verö f f entlichtwordensei.DieBegründungderKommission f ürdieGrenzwert f estsetzung−
vorallemdieGleichstellungvonFlug−undStrassenlärm−seinichtnachvollziehbar.Inneuerenwissenscha f tlichenBeiträgen,vorallemvonGerdJansen,würdengetrennteBeurteilungenundunterschiedlicheImmissionsgrenzwerte f ürFlug−
undStrassenlärmverlangt.InderPublikationvonGerdJansen/GertNotbohm/SieglindeSchwarze′′Gesundheitsbegri f f undLärmwirkung′′(Stuttgart1999)werde f ürerheblicheBelästigungdurchFluglärmamTageeinGrenzwertvonLeq=
65dB(A)vorgeschlagen.DieErkenntnissedieserStudieseienauchindas′′SondergutachtenUmweltundGesundheit1999′′desRatesvonSachverständigen f ürUmwelt f rageninDeutschlandeinge f lossen.Darinwerdenochmalsbetont,dassersteinWertvonüberLeq=
65dB(A)alssichererBeginnvonerheblicherBelästigungverstandenwerdenmüsse.

aa)WasdenBeizugvonAbhandlungenüberFluglärmbelastungeninDeutschlandbetri f f t, istzunächstdarau f au f merksamzumachen,dassgemässdemdeutschenFluglärmschutzgesetznichtderinderSchweizundinvielenanderenLänderneinge f ührteLeqverwendetwird,sonderneinnichtenergetischesMittelungsver f ahren,daszum′′Störindex′′Q f ührt.Bezugszeitraum f ürdiesenäquivalentenDauerschall pegelsinddiesechsverkehrsreichstenMonatedesJahres.EswerdenzweiBerechnungenangestellt :
IneinererstenwerdendieNacht f lügemiteinemGewichtungs f aktor5indieBerechnungmiteinbezogen, ineinerzweitenwerdennurdieTag f lüge(von6−
22Uhr)miteinemBewertungs f aktor1,5berücksichtigt.DerhöherePegelistausschlaggebend.DieVerdoppelungderBewegungszahlbewirkteineErhöhungdesQum4Einheiten(Halbierungsparameter4),währenddieErhöhungderSpitzenpegelum3dBdenQnurum3Einheitenvergrössert(vgl.Nr.5derAnlagezu§3desdeutschenGesetzeszumSchutzgegenFluglärmvom30.März1971[BGBl.IS.282];RobertHo f mann,a.a.O.S.14−
6).DasLärmmasslässtsichblossnäherungsweiseindenLequmrechnen,waseinedirekteGegenüberstellungderGrenzwerteausschliesstunddenVergleichvonFluglärmuntersuchungenin
DeutschlandmitausländischenStudienerschwert(s.hiezuPeterWysk,AusgewählteProblemezumRechtsschutzgegenFluglärm,TeilIII,Zeitschri f t f ürLu f t−
undWeltraumrecht1998/1S.456 f f .477 f .).DerdeutscheBundestaghatsichdaheram2.September1998 f üreineModernisierungundHarmonisierungdesFluglärm−
Ermittlungsver f ahrensausgesprochen.DementsprechendistbeiderÜberarbeitungdesFluglärmgesetzesvomBundesministerium f ürUmwelt,NaturschutzundReaktorsicherheitvorgeschlagenworden,denenergieäquivalentenDauerschall pegel(mitHalbierungsparameter3)zuübernehmen;dagegensollamgeltendenBezugszeitraum−
densechsverkehrsreichstenMonatendesJahres− f estgehaltenwerden.−Imnach f olgendzitiertenWerkdesdeutschenRatesvonSachverständigen f ürUmwelt f ragenistbereitsderLeqverwendetworden.

bb)Dasaus f ührliche,dieneuestenErkenntnisseverarbeitendeGutachtenvonGerdJansen,GertNotbohmundSieglindeSchwarze′′Gesundheitsbegri f f undLärmwirkungen′′(MaterialienzurUmwelt f orschungBd.33),au f dassichdiebeschwerde f ührendenFluggesellscha f tenberu f en, istvomdeutschenRatvonSachverständigen f ürUmwelt f ragenimRahmenderErstellungdesSondergutachtens1999′′UmweltundGesundheit,Risikenrichtigeinschätzen′′inAu f traggegebenworden.ImBericht ′′Gesundheitsbegri f f undLärmwirkungen′′werdenvorallemdieunmittelbarenoderlänger f ristigenAuswirkungenvonLärmau f diemenschlicheGesundheitbehandelt.DieExpertisebe f asstsichindiesemRahmenauchmitdersub jektiverlebten′′Lärmbelästigung′′sowieder′′erheblichenBelästigung′′,dieüblicherweisealsSchwellenwert f ürdieBeurteilungunzumutbarerSchallimmissionendient.Zusammen f assendhaltendieGutachter f est, inderLiteraturwürdenMittelungspegelvon50−
55dB(A)alsSchwellenwerte f ürBelästigungsreaktioneninderBevölkerungangegeben; f ürerheblicheBelästigunglägensieum10dB(A)höher.InvielenUntersuchungenseiallerdingsnachgewiesenworden,dassunterschiedlicheSchallquellenbeigleicherakustischerIntensitätdeutlichinden
hervorgeru f enenBelästigungsreaktionendi f f erierten.SobelegtenmehrereStudieneinedeutlichereBelästigungdurchFluglärm,vorallemhinsichtlichStörungenderKommunikationundderRekreation.DieAnzahlderFlugbewegungenscheineeinewichtigeDeterminante f ürdasAusmassderBelästigungzusein(GutachtenS.40 f f .,43).DieSchluss f olgerungenderGutachterau f diesemGebietsindvomRatvonSachverständigen f ürUmwelt f rageninderKurz f assungwie f olgtübernommenworden(Sondergutachten′′UmweltundGesundheit,Risikenrichtigeinschätzen′′,Drucksache14/2300desDeutschenBundestages,S.31Zi f f .91,vgl.auchS.184Zi f f .465) :

′′DerUmweltrathatsichbereitsin f rüherenGutachtenda f ürausgesprochen,diezurZeit f ürcirca16%derBevölkerunggeltendestarke,d.h.mehrals65dB(A)betragendeLärmbelastungmittel f ristigabzubauen.AlsZielgrössegibtderUmweltrateinenImmissionsrichtwertvon55dB(A)an.AngesichtsderbeimVerkehrslärmheutenochbestehendenweithöherenBelastungenimBereichumMittelungspegelvon65dB(A)amTagewirdessicherlicherheblicherAnstrengungenbedür f en,diesesZielzuerreichen.

EinNahzielmussesaberseinundbleiben,dassderkritischeWert f ürerheblicheBelästigungvon65dB(A)möglichstnichtmehrüberschrittenwird.Mittel f ristigsollteeinPräventionswertvon62dB(A)angestrebtwerden,derdannlänger f ristigschrittweiseau f einenZielwertvon55dB(A)abgebautwerdenmüsste.′′

DievondenFluggesellscha f tenangeru f enenGutachtenentkrä f tensomitdenBerichtderEidgenössischenKommissionnicht;siebestätigenvielmehr,dassdievonderKommission f estgelegtenTages−
Immissionsgrenzwertenachdenheutigenwissenscha f tlichenErkenntnissenimrichtigenBereichliegen,undzeigeneineTendenzzurWahlzunehmendniedrigererGrenzwerteau f .IndiesemSinnehatauchdieMediationsgruppeFlugha f enFrank f urt/Mainau f grundvonHearings,derLiteratursowieeineszusätzlicheingeholtenGutachtens(JoachimKastka,ZusatzberichtüberdieUntersuchungderFluglärmbelastungs−
undBelästigungssituationderAllgemeinbevölkerungderUmgebungdesFlugha f ensFrank f urt,Düsseldor f 1999) f estgehalten,dassdiezumutbareFluglärmbelastungamTagebeieinemDauerschall pegelvon62dB(A)(aussen)überschrittenwerde,dagesundheitlicheWirkungenmöglichseien(BerichtMediationFrank f urt/Main,2.A.,Darmstadt2000,S.41;zudenAuswirkungendesVerkehrslärmsau f dieGesundheits.a.denimAu f tragedesdeutschenBundesministeriums f ürGesundheit f ürdieWHO[WorldHealthOrganization]erstelltenBericht ′′BeeinträchtigungderGesundheitdurchVerkehrslärm−
eindeutscherBeitrag′′,hrsg.vonHartmutIsing,Umweltbundesamt,Berlin,
undChristianMaschke,RobertKoch− Institut,Berlin2000).

Zuergänzenbleibt,dassinmehrerenBerichten−soauchindenzitiertenGutachten−inFragegestelltwird,obdieStörwirkungdesFluglärmsalleinmitdemenergieäquivalentenDauerschall pegelLeqer f asstwerdenkönne.DiesesLärmmasswerdedenEigenscha f tendesFluglärmsmitseinenhochüberdemGrund pegelliegendenEinzelschallereignissennichtgerechtundtragederansteigendenZahldieserSchallereignissezuwenigRechnung.In jüngsterZeitsinddaherz.B.inDeutschlandauchMaximal pegelkriterienzurBeurteilungderFluglärmbelastungbeigezogenworden(vgl.zit.Sondergutachten′′UmweltundGesundheit,Risikenrichtigeinschätzen′′,S.194Zi f f .484 f .; imgleichenSinnedieimAu f tragedesGesundheits−
undUmweltsdepartementsderStadtZürichvonRainerGuskiver f assteStellungnahmezumBericht ′′MöglichkeiteneinesFluglärm−
Managements′′ausdemBüroDr.CarlOliva,1998,sowiedaszit.GutachtenvonJoachimKastka).DieForderungnachzusätzlicherBegrenzungbesondershoherSchallereignissestehtindirektemGegensatzzudenvomBundesratvorgenommenenErhöhungenderImmissionsgrenzwerte.

b)Diebeschwerde f ührendenFluggesellscha f tenkritisierenmitgutemGrundnicht,dassdieEidgenössischeKommissiondieImmissionsgrenzwerte f ürdieNachtanhandderkritischenSchwelle f ürAu f wachreaktionen f estgelegthat,diebeieinemLmaxvon60dB(A)imInnerndesRaumesliege,wobeiauchdieAnzahlderSchallereignisseeineRollespiele.DieseErkenntniswirdvonJansen,NotbohmundSchwarzegrundsätzlichbestätigt,welcheausdenbisherangestelltenStudienschliessen,dassbiszurVorlageneuerlicher, überzeugendererUntersuchungergebnisseandenKriterienvonLmax=
60dB(A) f ürdieAu f weckschwelleundvon6x60dB(A) f ürlärmbedingtesAu f wachendurchin f ormationsarmeGeräusche f estzuhaltensei.BeidiesemKriteriumhandleessichumMaximal pegel(innen),die−
wieFluglärmereignisseinderNacht−nichthäu f igoderdauerndau f trätenundderenPegeldeutlich(mehrals20dB(A))überdemGrund pegellägen.TrätenSchallbelastungeninderNachtdagegenhäu f igau f undlägenihrePegelspitzenwenigerals20dB(A)überdemGrund pegel(z.B.Strassenverkehrslärmanvielbe f ahrenenStrassen),soseiendieenergieäquivalentenMittelungspegelalsBeurteilungsver f ahrenanzuwenden(zit.Gutachten′′Gesundheitsbegri f f undLärmwirkungen′′

S.78).DieseResultatesindvomdeutschenRatvonSachverständigen f ürUmwelt f ragenübernommenworden,welcherinseinemSondergutachtenbetont,dassmessbarelärmbedingteSchla f störungenbereitsdeutlichunterderAu f wachschwellevon60dB(A) f estgestelltwerdenkönntenund f ürdenFluglärm−
wievonderRechtsprechungge f ordert(BVerwGE87S.332,376)−zusätzlichzudenMittelungspegelnMaximal pegel f estgelegtwerdenmüssten(zit.Sondergutachten′′UmweltundGesundheit,Risikenrichtigeinschätzen′′S.31Zi f f .92,S.176 f f .Zi f f .437−
444,S.184Zi f f .466;dassog.Jansen−Kriterium′6mal60dB(A)innen′wirdinderRechtsprechungderdeutschenOberverwaltungsgerichteregelmässigangewendet :
vgl.Urteilvom22.April1999desVerwaltungsgerichtsho f esBaden−Württemberg, publ.inZeitschri f t f ürLu f t−
undWeltraumrecht,49/2000S.255 f f .,265mitzahlreichenHinweisen).Nochweitergehendemp f iehltdieMediationsgruppeFlugha f enFrank f urt/MaindemRatderangehörtenFachleute f olgend,dassamOhrdesSchlä f erseinEinzelschall pegelvon52bis53dB(A)nichthäu f igerals6−
bis11−mal proNachtüberschrittenwerdensollte.Häu f igereSchallereignisseunterhalbdiesesWertesseiennachAnsichtderFachleuteeben f allszu
vermeiden.DieMediationsgruppehabesichdaherausVorsorgegründenauchau f einenmaximalenDauerschall pegel(gemessenüber8NachtstundenmitÄquivalenzparameter3)von32dB(A)amOhrdesSchlä f ersgeeinigt.DiesentsprecheeinemDauerschall pegel f ürdenAussenbereichvon47dB(A)(zit.BerichtMediationFlugha f enFrank f urt/Main,S.41,44und48).Auchnachdembereitszitierten, imAu f tragdesBundesministeriums f ürGesundheit f ürdieWHOerstelltenBerichtmüssenauspräventivmedizinischerSichtdienächtlichenMaximal pegelbegrenztwerden,umSchla f störungenzuvermeiden(zit.Bericht ′′BeeinträchtigungderGesundheitdurchVerkehrslärm−
eindeutscherBeitrag′′,S.28Zi f f .4.3.4).

Diesewissenscha f tlichenArbeitenaus jüngsterZeithebendieWichtigkeitderzahlenmässigenBegrenzunglauterEinzelschallereignisseindenNachtstundenhervor.EinesolcheBegrenzungstrebtedieEidgenössischeKommissionmitdem′′Ein−
Stunden−Leq′′,derdieFunktioneinesMaximal pegelsübernehmenkann,geradean.DassdieservomBundesratdurcheinenüberdreiStundengemitteltenPegelohnedenerwünschtenBegrenzungse f f ektersetztwordenist, lässtsichsomit
o f f ensichtlichnichtau f neuereErkenntnisseabstützen.

46.−KönnennachdemGesagtendieam12.April2000imAnhang5derLärmschutz−Verordnung f estgelegtenImmissionsgrenzwerte f ürdenLärmvonLandes f lughä f ennachdemheutigenStandderWissenscha f tnichtgewährleisten,dassImmissionenunterhalbdieserWertedieBevölkerunginihremWohlbe f indennichterheblichstören, f allensieausdemgesetzlichenRahmenvonArt.15und13Abs.2USG(vgl.auchArt.74Abs.1und2BV )undsindimvorliegendenFallnichtanwendbar.DadieImmissionsgrenzwertenachArt.20Abs.2undArt.25Abs.3USGmassgebendsind f ürdieÜbernahmederKostenvonbaulichenSchallschutzmassnahmendurchdenAnlageninhaber,verstossenzuhoheWerteeben f allsgegendasVerursacherprinzip(Art.2USGundneuauchArt.74Abs.2BV ).DashatauchdieNichtanwendbarkeitderentsprechendenPlanungs−
undAlarmwertezurFolge,dasichdieseandenImmissionsgrenzwertenausrichten(Art.19und23USG).Anders−dasheisstau f derLiniederange f ochtenenBaukonzessionodergarnachdennochweitergehendenVorstellungenderbeschwerde f ührendenFluggesellscha f ten−
könntenurnachvorgängigerÄnderungdesLu f t f ahrtgesetzesbzw.desUmweltschutzgesetzessowievonArt.74Abs.1und2BVentschiedenwerden.
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AnstelledervomBundesrat f estgelegtenGrenzwertebleibenimSinnederimbundesgerichtlichenRahmenkonzessionsentscheid(BGE124II293E.18bS.330)undimvorliegendenUrteilangestelltenErwägungendievonderEidgenössischenKommission f ürdieBeurteilungvonLärm−
Immissionsgrenzwerteninihrem6.TeilberichtvomSeptember1997 f estgelegtenBelastungsgrenzwerte f ürdenLärmvonLandes f lughä f enanwendbar.VoneinerPegelkorrekturvon−
2dB f ürdieTages−Immissionsgrenzwerte,wiesiedasUV EKau f grundver f einerterakustischerDateninnachträglicherÄnderungder′′Lärmstudie90′′vorgenommenhat(vgl.E.43c), istabzusehen.DieGrenzwerterhöhungwärenurdannzuübernehmen,wennsichdieAnnahmederEidgenössischenKommission,dassderFluglärmebensostörendseiwiederStrassenlärm,nachträglichklarals f alscherwiese.Dastri f f t jedochnachdenweiteren,dieverschiedenenVerkehrslärmartenvergleichendenUntersuchungennichtzu(vgl.diezusammen f assendeAnalysevonH.M.E.Miedema,Response f unctions f orenvironmentalnoiseinresidentialareas,Leiden1993,zit.imBericht ′′BeeinträchtigungderGesundheitdurchVerkehrslärm−
eindeutscherBeitrag′′,S.6 f .).Zudemergibtsichausdenange f ührtenGutachtenundBerichten,
dassdieimLau f ederNeunziger jahreeingetreteneVerdichtungdesFlugverkehrstrotzgleichbleibender(gemittelter)LärmpegelzueinerVerstärkungderStörwirkungdesFluglärmsge f ührthat,sodassdieErgebnisseder′′Lärmstudie90′′nachträglichnurunterneuerBeurteilungderGesamtsituationkorrigiertwerdenkönnten.ImÜbrigenliessesicheinBonus f ürdenLärmderLandes f lughä f enimVergleichzumStrassenverkehrslärmschlechtdamitvereinbaren,dassnachArt.32Abs.1Satz2LSVinderFassungvom12.April2000 f ürbaulicheSchutzmassnahmengegendenLärmderFlugplätzemitVerkehrvonGross f lugzeugendieerhöhtenAn f orderungennachSIA−
Norm181gelten,während f ürdenLärmderanderenorts f estenAnlagennurdieMindestan f orderungeneinzuhaltensind.AuchimHinblickau f dieseVorschri f terwiesesicheinePrivilegierungdesvondenLandes f lughä f enausgehendenLärmsalswidersprüchlich.

DassdieinderBaukonzessionDockMid f ieldvorbehaltenenBelastungsgrenzwertedesBundesratesnichtanwendbarsind,heisstnicht,dassdieBaukonzessionau f zuhebenwäre.EsgeltensinngemässdieinE.11dundE.40angestelltenÜberlegungen.HingegenistderEntscheiddesUV EKinsoweitabzuändern,alsinDispositivZi f f er2.2.3Abs.2undZi f f er2.4ver f ügtwordenist,dasSchallschutzkonzeptundderLärmbelastungskatasterseiennachderde f initivenFestsetzungderLärmbelastungsgrenzwerteanzupassen.DasSchallschutzkonzeptundderalsArbeitsgrundlage f ürdasSchallschutzkonzeptdienendeLärmbelastungskatasterwerdenvielmehrgestütztau f dasGrenzwertschemaderEidgenössischenKommissionneuerstelltwerdenmüssen.ImHinblickau f dieseNeuüberarbeitungistimFolgendennochau f diespeziellgegendiebeidenInstrumentegerichteteKritikeinzugehen,soweitdasausprozessökonomischenGründenalsangezeigterscheint.

SCHALLSCHUT ZKONZEPT

47.−IndenBeschwerdenwirdverschiedentlichbeanstandet,dasSchallschutzkonzeptseinichtrichtigerö f f networden.AusderPublikationimBundesblattseinichthervorgegangen,dassmitderBaukonzessionDockMid f ieldzugleichüberdenAnspruchau f Schallschutz f ür jedeeinzelneLiegenscha f tentschiedenwerdeunddieserEntscheidnurmittelsAn f echtungderBaukonzessioninFragegestelltwerdenkönne.DieserVorwur f istberechtigt.DasSchallschutzkonzeptmussindessennachdemGesagtenneuüberarbeitetwerdenundwirdneuau f zulegensein.DadasneueKonzeptnichtnurau f dieGrenzwertederEidgenössischenKommissionabzustützenist,sondernauchau f dasneueBetriebsreglementabzustimmenseinwird, istdieFestsetzungderSchallschutzmassnahmenineinnachlau f endesgesondertesBewilligungsver f ahrenzuverweisen(vgl.BGE124II293E.19cS.335).DispositivZi f f er2.2.3derBaukonzessionDockMid f ieldistentsprechendabzuändern.DassdamitdieendgültigeBegrenzungdesSchallschutz−
PerimetersetlicheZeithinausgeschobenwird,sollallerdingsdenKantonZürichnichtdaranhindern,mitderRealisierungderSchallschutzmassnahmendortso f ortzubeginnen,wodieseunbestrittensind.

48.−Au f diemateriellrechtlichenEinwendungengegendasSchallschutzkonzeptbrauchtinso f ernnichtnähereingegangenzuwerden,alsgeltendgemachtwird,essei−
wasvomKantonZüricheingestandenwird−einBerechnungs f ehler(sog.Holberg f ehler)unterlau f en,dasSchallschutzkonzeptseianhandnichtnachge f ührterBebauungspläneerstelltworden,beiderAbgrenzungseienQuartierewillkürlichzerschnittenwordenunddiederEmp f indlichkeitsstu f eIIzugewiesenenGebieteseienzuUnrechtwiediederEmp f indlichkeitsstu f eIIIzugewiesenenZonenbehandeltworden.ZumProblemderEmp f indlichkeitsstu f enistlediglichbeizu f ügen,dassdasnachlau f endeBewilligungsver f ahrenauchdieMöglichkeitbietenmuss,all f älligeAu f stu f ungenimSinnevonArt.43Abs.2LSVinBetrachtzuziehen.

ZubehandelnsinddagegendieFragen,obdasSchallschutzkonzeptau f grundvonBerechnungenoderMessungenzuerstellensei,au f welchenWertbeiderGrenzziehungabzustellensei,welcheArtvonSchallschutzmassnahmenvorzusehenseiundobauch f ürGebäude,dienach1978innerhalbderFluglärmzonenBundCerstelltwordensind,dieKosten f ürSchallschutz f ensterrückzuerstattenseien.Einzugehenistschliesslichau f dasBegehrenumMitberücksichtigungdesvomMilitär f lugplatzDübendor f ausgehendenLärms.

a)Vereinzeltwirdverlangt,dassdiedemSchallschutzkonzeptzugrundezulegendeLärmsituationdurchMessungenermitteltwerde,daBerechnungenzuungenauseienundderbesonderen−
vorallemtopographischen−LageeinzelnerGebäudekeineRechnungtrügen.

Hierzuistvorwegau f dieneue,am12.April2000erlasseneBestimmungvonArt.38Abs.2LSV zuverweisen,wonachFluglärmimmissionengrundsätzlichdurchBerechnungenzuermittelnsind.DanachArt.36Abs.2LSV beiderLärmermittlungauchdiezukün f tigenÄnderungenderLärmimmissionenberücksichtigtwerdenmüssen,könntenMessungenalleinauchnichtzumZiele f ühren.Weiteristzurimmerwiederau f gewor f enenFrage′′messenoderberechnen?′′ f estzustellen,dassMessungenzwardieLärmbelastungameinzelnenOrtunterBerücksichtigungderlokalenEin f lüsseunddamitgenauerwiedergebenkönnen,wobeiallerdingsLärmkarten f ür jedeStockwerkhöheerstelltwerdenmüssten.EinsolchesVorgehenistaberbeigross f lächigenLärmbelastungen,wiesiebeiFlughä f enau f treten,auszeitlichenund f inanziellenGründenundenkbar.DieseBelastungenmüssendaherdurchBerechnungener f asstwerden,wobeidieanhandeinesComputermodellserrechnetenResultate f ürdieFlugha f enregionZürichmitdenWertenverglichenwerdenkönnen,diedurchmobileMess f ahrzeugeunddieörtlich f estenMonitoring−
Stationengemessenwerden.DieLärmermittlung f ürdashier f raglicheSchallschutzkonzeptist−wiedemSyntheseberichtzumKonzeptzuentnehmenist(S.12)−

anhanddesanderEMPAentwickeltenFluglärmsimulationsprogrammFLULA2vorgenommenworden,dasau f einerGrosszahlvonFluglärmmessungeninZürich−
Klotenberuht.DieSimulationsrechnungberücksichtigtdieTopographie,dieBodendämp f ung,dieLu f tdämp f ung,dieFlugverkehrszahlen,dieoperationellenVer f ahren(Flugpro f ileund−
wege),dasAbstrahlverhaltensowiedieSchallleistungderQuellen.Uner f asstbleibeneinzigabschirmendeWirkungenvonHindernissenundRe f lexioneninbebautenGebietenundbeispielsweisebeiFelswänden(zumFluglärmmodellFLULAvgl.RobertHo f mann,a.a.O.S.14−
11 f f .).Nichtvergessenwerdendar f jedoch,dasssowohlbeiMessungenwiebeiBerechnungengewisseFehlerquotenundUnsicherheiteninKau f genommenwerdenmüssen,diesichauchbeisorg f ältigstemVorgehennichtvermeidenlassen(derselbe,a.a.O.,S.5−
24,11−10;s.a.BGE125II643E.18b/eeS.680).

b)GemässdemSyntheseberichtzumSchallschutzkonzeptistzurAbgrenzungdesSchallschutz−PerimeterseineLiniegezogenworden,dieeinerLärmbelastungvon0.5dB(A)überdemmassgeblichenImmissionsgrenzwertentspricht.Dazuwirdausge f ührt,die0.5dB(A)überdemGrenzwertliegendenWerterührtendaher,dassBelastungenbis0.4dB(A)überdemGrenzwertrechnerischabgerundetwürdenunddamitdenmassgeblichenGrenzwertnocheinhielten.Diebeschwerde f ührendenAnwohnerwendengegendieseGrenzziehungein,dieSchallschutzp f lichtentstehemitderÜberschreitungdesBelastungsgrenzwertesselbstundnichterstabeinerÜberschreitungum0.5dB(A);ausderAbrundungergebesichde f actoeineGrenzwertverschiebungzuUngunstenderLärmbetro f f enen.

BaulicheSchallschutzmassnahmensinddortzuergrei f en,wodieImmissionsgrenzwertenichteingehaltenwerdenkönnenbzw.woderAn f orderung,dassdieImmissionsgrenzwertenichtüberschrittenwerdendür f en,nichtentsprochenwerdenkann(vgl.Art.10Abs.1LSV ).DieFrage,wannundwodieseAn f orderunger f ülltsei, istgrundsätzlichrechtlicherNaturunddahervonderrechtsanwendendenBehördeodervomRichterzubeantworten.Diesestützensichdabeiau f dieLärmbelastungskartebzw.au f diedemmassgeblichenImmissionsgrenzwertentsprechendeKurve,dievomTechnikerinAnwendungdernaturwissenscha f tlichenRegelnundunterBerücksichtigungderUnsicherheits f aktorenberechnet,gerundetundindieKarteeingezeichnetwordenist.DagegenistesnichtAu f gabedesTechnikers,darüberzube f inden,wooderbeiwelchemWertdieSchallschutzp f lichtausgelöstwerde.

ImÜbrigensolldieAbgrenzungdesSchallschutz−PerimetersimBereichdesmassgeblichenGrenzwertes−wieimSyntheseberichtzuRecht f estgehaltenwird−
inersterLinienachKriterienvorgenommenwerden,diesichnachdenörtlichenGegebenheiten(Gewässer,Geländekanten,Gebäudegruppen,Bauzonengrenzenusw.)richten.AuchausörtlichenGründenvorgenommeneVerschiebungenderPerimetergrenze−
zumBeispielzurGleichbehandlungeinesQuartiers− sollen jedochnichtzuLastenderAnwohnergehen.

c)NachArt.20Abs.1undArt.25Abs.3USGistderSchutzdervomLärmbetro f f enenGebäude′′durchSchallschutz f ensteroderähnlichebaulicheMassnahmen′′zugewährleisten.AlspassiveSchallschutzmassnahmen f allendaherauch−
soweitsichdiesimLichtedesVerhältnismässigkeitsprinzipsrecht f ertigenlässt−SchallisolierungenvonDächernundMauerninBetracht(vgl.Art.10Abs.2LSV ;BGE122II33E.7aS.42 f f .).

GemässBaukonzessionDockMid f ieldistderFlugha f enhalterverp f lichtet, imZusammenhangmitdemSchallschutzkonzeptdietechnischeMachbarkeitunddie f inanziellenAuswirkungendesEinbausvonselbstschliessendenbzw.zwangsbelü f tetenFensternzuprü f enunddemUV EKinnertsechsMonatennachEintrittderRechtskra f tderBaukonzessionBerichtzuerstatten(DispositivZi f f er2.2.4).DieFragederLü f tungdermitSchallschutz f ensternausgestattetenRäume,dievoneinzelnenBeschwerde f ührernau f gewor f enwird,wirddemnachnochzubehandelnsein.Da jedochdieNeubearbeitungdesSchallschutzkonzeptsineinnachlau f endesBewilligungsver f ahrenverwiesenwird, istdie f ürdieVorlagedes f raglichenBerichtesangesetzteFristau f zuheben.EswirdSachedesUV EKsein,denFlugha f enhalterzugegebenerZeitzurEinreichungdesBerichtesau f zu f ordern.

d)NachdemSchallschutz−undRückerstattungskonzeptsindanallenLiegenscha f tenmitlärmemp f indlichenRäumenimSchallschutz−
Perimeterau f KostendesFlugha f enhaltersSchallschutzmassnahmenzutre f f en.SoweitsolcheMassnahmenvondenGrundeigentümern f reiwilligschon f rüherergri f f enwordensind,erklärtsichderFlugha f enhalterzurRückerstattungderKostenbereit.KeineRückerstattungderKostenwirddagegen f ürBautengewährt,diebereitsau f grundderlu f t f ahrtrechtlichenLärmzonenregelungmitSchallschutz f ensternzuversehenwaren;dasbetri f f tdieab1.Februar1978(demZeit punktdererstenAu f lagederLärmzonenpläne)inderLärmzoneBneuerstelltenoderumgebautenGeschä f ts−
undBürohäusersowiedieinderLärmzoneCneuerstelltenoderumgebautenWohn−undSchulhäuser(vgl.Art.42Abs.1undArt.45 f .aV IL).NachAu f f assungverschiedenerBeschwerde f ührerverstossendieseAusnahmengegendieRechtsgleichheitsowiegegendieBestimmungvonArt.25Abs.3USG,nachwelchereineSchallschutz−
undRückerstattungsp f licht f ürsämtlicheimSchallschutz−PerimeterliegendenGebäudebestehe.

Art.25Abs.3USGstatuiertindessennurdieP f licht,diedurchübermässigenLärmvonVerkehrs−oderanderenAnlagenbetro f f enenGebäudeau f KostendesAnlageninhabersdurchSchallschutz f ensteroderähnlichebaulicheMassnahmenzuschützen.DieBestimmungsprichtsichdagegenüberdieRückerstattungvonKosten f ür−
f reiwilligodergezwungenermassen−bereitsergri f f eneSchutzmassnahmennichtaus.DieKostenrückerstattung,zudersichderFlugha f enhalterbereiterklärthat,könntemithinnurdannbeanstandetwerden,wennsiegegendasGleichbehandlungsgebotoderdasWillkürverbotverstiesse.Nuntri f f twieerwähntzu,dassdieVerp f lichtungzumEinbauvonSchallschutz f enstern f ürneueoderumzubauendeGebäudeindenLärmzonenBundCbereitsmitdemErlassbzw.derAu f lagederLärmzonenplänebegründetwurdeundnichterst−
wie f ürdieübrigenBauten−imZusammenhangmitdemheutigenFlugha f en−Erweiterungspro jektentstandenist.DieseunterschiedlicheRechtslagelässtaucheinedi f f erenzierteRegelungbeiderKostenrückerstattungzu.
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e)DieGemeindeDietlikonstelltdenAntrag,dassdieLärmbelastung,diesichausdenImmissionendesFlugha f ensZürichundaus jenendesMilitär f lugplatzesDübendor f ergebe,koordiniertundohneBonus f ürdenMilitär f luglärmimLärmbelastungskatasterdarzustellenunddasSchallschutzkonzeptau f diesegesamtha f tzubetrachtendenEinwirkungenauszurichtensei.

Wiebereitsaus f ührlichdargelegt(E.37e),wärenachdenZielenvonArt.8USGSchutzvorBeeinträchtigungenallerArtzugewähren,dochkanndiesermangelsgenügenderErkenntnissevorerstnurbeschränktverwirklichtwerden.ImmerhinistvomVerordnungsgeberau f demBereichdesLärmrechtsvorgeschriebenworden,dassbeiderErmittlungderLärmbelastungdievonmehrerenAnlagenerzeugtenImmissionen,soweitsiegleichartigsind,zusammenzuzählensind(Art.40Abs.2LSV,s.a.Art.16Abs.3LSV ).DaessichbeidenvonZivil f lughä f enunddenvonMilitär f lugplätzenausgehendenLärmimmissioneno f f ensichtlichumgleichartigeEinwirkungenhandelt,unterstehendieseArt.40Abs.2LSVundsind f ürdieBeurteilungderLärmsituationzusummieren.DemBegehrenderBeschwerde f ührerinistdaherstattzugeben.DemnachistinDispositivZi f f er2.2.3derBaukonzessionDockMid f ieldergänzendanzuordnen,dassbeiderNeuerstellungdesSchallschutzkonzeptsdieausdemBetriebdesMilitär f lugplatzesDübendor f hervorgehendenLärmimmissionenmitberücksichtigtwerdenmüssen.DagegenistesnichtSachedesBundesgerichts,sondernderbeteiligtenBundesämter,diezurErmittlungundBewertungdesGesamt f luglärmsgeeignetenFormeln f estzulegen.

LÄRMBELASTUNGSKATAST ER

49.−NachdenursprünglichenBestimmungenderLärmschutz−Verordnung,dieauchimZeit punktderErteilungderhierange f ochtenenBaukonzessionennochgegoltenhaben,weistderLärmbelastungskataster, inwelchemdieübermässigenImmissionenbeiStrassen,EisenbahnenundFlugplätzenau f zuzeigensind,klarerweisedenCharaktereinesInventarsau f ,dasdenBehördenvorabalsGrundlagezurAnordnungvonSanierungsmassnahmensowiezurVorbereitunglärmbedingterraumplanerischerVorkehrendient(Art.36und37LSVinderFassungvom15.Dezember1986,vgl.AnleitungzurErstellungvonLärmbelastungskatasternundzurPlanungvonMassnahmen,Schri f tenreiheUmweltschutzNr.77,hrsg.BUWAL,Dezember1988,S.2).FürdieGrundeigentümerent f alteterkeineRechtswirksamkeit.DementsprechendistimEntwur f zumSachplanIn f rastrukturderLu f t f ahrt(SIL)vom30.September1998au f dieUnterschiedezwischendenInstitutendesLärmbelastungskatastersundderLärmzoneimSinnevonArt.42LFGhingewiesenworden,derunteranderemdarinbestehe,dassLärmzonenö f f entlichau f gelegtwürdenundgegenderenInkra f ttretenEinsprachege f ührtwerdenkönne.ImGegensatzdazuseiderLärmbelastungskatasterverwaltungsanweisend;erwerdenichtö f f entlich
au f gelegt,könne jedochvon jedermanneingesehenwerden(ErläuternderBerichtzumSIL,TeilIIIA,S.23).

UngeachtetdieserRechtslagehatdasUV EKimBaukonzessionsentscheidDockMid f ielddenFluglärmkataster,dervomKantonZürichalsArbeitsgrundlage f ürdasSchallschutzkonzepterstelltwordenist, f ürgrundeigentümerverbindlicherklärt.Wiebereitsgeschildert(E.35c),solldieserKatastergemässDepartementsver f ügungdirekteraumplanerischeFolgen−
o f f enbarauchimSinnevonArt.22und24USG−zeitigenundwürdendiedadurchbewirktenNutzungsbeschränkungen,soweitsienichtmitderBaukonzessionange f ochtenwerden,ohneweiteresmitdieserrechtskrä f tig.Eigentumsbeschränkungenhalten jedochvorderver f assungsmässigenEigentumsgarantienurstand,wennsieau f einergesetzlichenGrundlageberuhen, imüberwiegendenö f f entlichenInteresseliegen,verhältnismässigsindund,so f ernsiesichenteignendauswirken,gegenvolleEntschädigunger f olgen(Art.36undArt.26Abs.2BV,Art.22teraBV ;vgl.etwaBGE121I117E.3b,120Ia270E.3,119Ia362E.3a,411E.2b, jemitHinweisen).Nun f ehlteshierwiegesagtschonaneinergesetzlichenGrundlage f ürdirektausdemLärmbelastungskataster f liessendeBeschränkungen.EineÜberprü f ungderVerhältnismässigkeithatwederauseinerGesamtschauherausnochindenEinzel f ällen
stattge f unden.WeitersinddenGrundeigentümerndieEigentumsbeschränkungeno f f ensichtlichnichtrechtsgültigerö f f networden,nämlichwederdurchpersönlicheMitteilungnochdurcheinemiteinerPlanau f lageverbundenePublikation(−diedemLärmbelastungskatasterzugeschriebenerechtlicheTragweiteergibtsichnichteinmalausdemDispositivderBaukonzessionDockMid f ieldselbst).Undschliesslichistdenbetro f f enenGrundeigentümernauchnichtbekanntgegebenworden,wieundwosieihreall f älligenEntschädigungsbegehrengeltendmachenkönntenundobdabeiinanalogerAnwendungdesimmernochgeltendenArt.44LFGoderandersvorzugehensei.DieVer f ügungdesUV EKerweistsichinsoweitalsunhaltbar,alssiedemerstelltenLärmbelastungskatastereineeigentümerverbindlicheBedeutungzumisst.DieindiesemSinnevorgenommeneGenehmigungdesKatasters,welcherohnehinneuerarbeitetwerdenmuss, istmithinau f zuheben(DispositivZi f f er1.7derBaukonzessionDockMid f ield).

AndiesemErgebnisvermagauchnichtszuändern,dassderam12.April2000revidierteArt.37Abs.3LSV dieimLärmbelastungskataster f estgehaltenenLärmimmissionennunausdrücklichalsmassgebend f ürdieAusscheidungundErschliessungvonBauzonen, f ürdieErteilungvonBaubewilligungenund f ürSchallschutzmassnahmenanbestehendenGebäudenbezeichnet :
EinerseitskönnteeinereigentumsbeschränkendenVer f ügungdiegesetzlicheGrundlagenurunterderVoraussetzungnachgeschobenwerden,dassdieAn f echtungsmöglichkeitwiederhergestelltwird.AndererseitssinddieFragenderrechtlichenBedeutungundderAn f echtbarkeitdesKatasters−
wiedasBundesgerichtinseinerStellungnahmezumVernehmlassungsentwur f zubedenkengegebenhat−auchgemässneuemWortlautderVerordnungnichtgeklärt.WederdasVerordnungs−
nochdasGesetzesrechtseheneinAu f lage−undeinRechtsschutzver f ahrenhinsichtlichdesLärmbelastungskatastersvor.DieseristdaherauchnachderÄnderungvonArt.37LSVeinbesten f alls f ürdieBehördenmassgeblichesInventar,daskeinegrundeigentümerverbindlichenWirkungenent f altenkann.DerWechselvomSystemderlu f t f ahrtrechtlichenLärmzonenzumumweltschutzrechtlichenInstitutdesLärmbelastungskatasterswird
ohnehinerstdannvollzogensein,wennauchdasmassgeblicheGesetzesrecht, insbesonderedieBestimmungenvonArt.42 f f .LFG,dienötigeAnpassunger f ahrenhatunddiedenRechtsschutzunddieEntschädigungbetre f f endenVer f ahrensproblemegelöstsind.

WEIT ERERAUMPLANUNGS−UNDENT SCHÄDIGUNGSFRAGEN

50.−DerSchutzverbandderBevölkerungumdenFlugha f enZürichsowieverschiedeneGemeindenundPrivateverlangen,dassanstelledeseingeleitetenVer f ahrenszurFestsetzungderSchallschutzmassnahmeneinEnteignungsver f ahrenwegenEntzugsderAbwehrrechtegegenübermässigeImmissionenimSinnevonArt.5EntGerö f f netwerde, inwelchemauchüberdenAnspruchau f SchallschutzmassnahmenalsenteignungsrechtlicheRealleistungzuentscheidensei.DiesemBegehrenkann jedochau f grunddeseinschlägigenVer f ahrensrechtsnichtstattgegebenwerden.

Wieschonerwähnt(E.17a),handeltessichbeimvorliegendenBaukonzessionsver f ahren−imGegensatzzumneuenlu f t f ahrtrechtlichenPlangenehmigungsver f ahren(Art.37 f f .LFG)−
nichtumeinsog.kombiniertesVer f ahren, indemnebendenbau−, planungs−undlu f t f ahrtrechtlichenFragengleichzeitigauchdieenteignungsrechtlichenAnsprüchebehandeltwerdenmüssten.Da jedochdieimBaukonzessionsver f ahrenzuprü f endeErweiterungdesFlugha f enseinevorzeitigeLärmsanierungbedingt(s.obenE.39a),sindgestütztau f dieBestimmungendesUmweltschutzgesetzesimGegenzugzudengewährtenErleichterungenbaulicheSchallschutzmassnahmenanzuordnen.ImRahmendesvorliegendenBaukonzessionsver f ahrensbzw.desnachlau f endenBewilligungsver f ahrens(E.47)istsomitalleinüberdieumweltschutzrechtlicheVerp f lichtungzurErgrei f ungvonSchallschutzmassnahmenunddieÜbernahmederentsprechendenKostenzube f inden.Dasschliesstnichtaus,dassineinemgetrenntvomvorliegendenVer f ahrenge f ührtenEnteignungsver f ahrenEntschädigungsansprüchebe jahtwerdenkönnten,dieunterUmständenauchinFormvonergänzendenbaulichenMassnahmenalsRealleistungenimSinnevonArt.18EntGabzugeltensind(vgl.BGE119Ib348E.6bS.363,122II337
E.4bund8).ObineinemsolchenEnteignungsver f ahreneben f allsEntschädigungen f ürraumplanerischeFolgekostenderGemeindenzugesprochenwerdenkönnten, isthiernichtzuuntersuchen.EntgegenderMeinungeinzelnerBeschwerde f ühreristebensowenigzuprü f en,obdiespeziellenVoraussetzungen f üreineenteignungsrechtlicheEntschädigungsp f lichtwegenübermässigerImmissionen−
insbesonderedieUnvorhersehbarkeitderEinwirkungen(vgl.etwaBGE123II481E.7bS.491 f .)−gegebenseien.Au f entsprechendeFeststellungsbegehrenistnichteinzutreten.SchliesslichsprengtauchdieFrage,obdenGemeindenundPrivatenau f deutschemTerritoriumEntschädigunggeschuldetsei,denRahmendesvorliegendenVer f ahrens.

Ausdenange f ührtenver f ahrensrechtlichenGründenkanndemAntrag,dieBaukonzessionDockMid f ieldseinurunterderAu f lagezuerteilen,dassderKantonZürichvorgängigdesBaubeginnsallevonübermässigenEinwirkungenbetro f f enenGrundeigentümerau f demEnteignungswegevollentschädigthabe,gleich f allskeinEr f olgbeschiedensein(vgl.indiesemZusammenhangBGE111Ib15E.8S.24).DasBegehrenderGemeindeOetwilanderLimmatsowievonElisabethZbindenunddenMitbeteiligtenistabzuweisen.

51.−DieGemeindeEglisauweistwieandereBeschwerde f ührerau f dieraumplanerischeKon f liktsituationhin,diedurchdasvonSeitendesFlugha f ensangestrebtemassiveVerkehrswachstumentstehe.DiemitdemAusbauverbundenen−
immissionsbedingten−raumplanerischenFolgenbeeinträchtigtendiegewachsenenRaumordnungsstrukturenundstelltendiekün f tigeSiedlungsentwicklunginFrage.DieseAuswirkungenseienvölligunakzeptabelundstündenimWiderspruchzumgeltendenRicht plandesKantonsZürich.Überdie f ehlendeAbstimmungderraumwirksamenT ätigkeitendesBundes,desKantonsZürichundderGemeindenbeklagensichauchderSchutzverbandderBevölkerungumdenFlugha f enZürichundweitereBeschwerde f ührer.DieZusammenarbeitderdreiPlanungsträgersowohlbeiderRicht−
alsauchbeiderSachplanungwerdevomBundesgesetzüberdieRaumplanungvom22.Juni1979(RPG;SR700)teilsausdrücklich, teilssinngemässvorausgesetzt(Art.1,2undArt.13Abs.2RPG;s.a.Art.15derVerordnungüberdieRaumplanunginderFassungvom2.Oktober1989,SR700.1).EntgegendiesenVorschri f tenseiendieraumplanerischenAnliegenderGemeindenwederimRahmenderSachplanungnochimZusammenhangmitderFlugha f enerweiterungwirklichernst
genommenworden.

DasUV EKräumtinderBaukonzessionDockMid f ieldein,dassdasumstritteneAusbauvorhabeninKon f liktzudenkantonalenRicht plänenundzudenkommunalenNutzungsplänentrete.DieKon f likteseiendarau f zurückzu f ühren,dassbisherimLu f t f ahrtbereichkeineübergeordnetePlanungbestandenhabe,anwelchersichKantoneundGemeindeneinerseitsundderFlugha f enhalterandererseitshättenorientierenkönnen.DieseLückewerdedurchdieInkra f tsetzungdesSachplansIn f rastrukturderLu f t f ahrt(SIL)imJahre2000geschlossen.DerAusbaudesFlugha f ensZürichstehe−
wiesichausdenVorarbeitenundderbundesrätlichenStellungnahmezumSILergebe−mitdenZielenundVorgabendesSachplansimEinklang.DaimRahmenderGesamtabwägungallerau f demSpielstehendenInteressen f estgestelltwordensei,dassdasInteresseamFlugha f enausbauüberwiege,müsstendieraumplanerischenAuswirkungenvondenbetro f f enenGemeindenundKantonenhingenommenwerden.DassdieszuerheblichenEinschränkungeninderFreiheitderGemeindenbeiderAusgestaltungderNutzungspläne f ühre,seiunterdiesenUmständeninKau f zunehmen(BaukonzessionDockMid f ieldS.87 f .).

DemDepartementistdarinbeizup f lichten,dassderAusbaudesFlugha f ensZürichmitweiträumigenLärmeinwirkungenau f diedichtbesiedelteUmgebungunvermeidlichzukaumlösbarenNutzungskon f likten f ührenmuss.DieseKon f liktewärenindesauchohneErweiterungderIn f rastrukturentstanden,dadasprognostizierteVerkehrswachstumzueinemwesentlichenTeilauchohnedenAusbauhätteer f olgenkönnen.Inso f ernhatsichnichtnurdasFehleneinerSachplanungnachteiligausgewirkt,sondernerweisensichauchdieLärmzonen,diebisanhindasraumplanerischeSteuerungsinstrumentbildeten,nachträglichalsungenügend.DaderFlugha f enausbaueinevorzeitigeSanierungbedingtundderLärmbelastungskatasternachdenangestelltenErwägungenneuzuerarbeitenist,wirdsichindiesemRahmen−
imZusammenhangmitderFestlegungdesneuenAn−undAb f lugkonzepts−erneutGelegenheitbieten,dieraumplanerischenAnliegenindieInteressenabwägungein f liessenzulassen(vgl.BGE124II293E.31aS.353).AuchbeiderAnpassungderkantonalenRicht planungwirdesSachederbeteiligtenBundesämterundderKantonesein,gemeinsammitdenGemeindennachLösungenzusuchen,welchedieraumplanerischenAuswirkungendeskün f tigenLu f tverkehrs f ürdiese
imRahmendesZumutbarenhält(vgl.Art.1 f f .,9 f f .und18Abs.2derRaumplanungsverordnunginderFassungvom28.Juni2000).DerunlängstgenehmigteSachplan f ürIn f rastrukturderLu f t f ahrt(SIL)hältnundieverschiedenenPlanungsträgereben f allszurpartnerscha f tlichenZusammenarbeitbeider f ürLu f tverkehrsanlagener f orderlichenräumlichenAbstimmungan(SIL,TeilIIIBS.49 f .).

SoweitimÜbrigenamEntwur f zumSILoderamSILselbst,amdurchge f ührtenVernehmlassungsver f ahrenundallgemeinanderLu f t f ahrt politikdesBundesKritikgeübtwird, istau f dieseVorbringenschondeshalbnichteinzugehen,weilsienichtdenStreitgegenstandbetre f f en(vgl.BGE124II293E.34S.357).

52.−DieGemeindeBachsunddieGemeindeHohentengenamHochrheinbemerkeninihrenBeschwerden,dassimBaukonzessionsgesuchDockMid f ieldumBewilligung f ürdasÜbertretenderinderRahmenkonzession f estgelegtenMantelliniedurcheinzelneGebäudeteilederBereitstellungsanlageundderDock−
Nebengebäudenachgesuchtwerde.EinesolcheVeränderungdesPro jektssei jedoch′′angesichtsder f ormellund f aktischeingeschränktenMöglichkeitenderEinsprecher′′abzulehnen.DamitdiesemEinwandkeineRügeimSinnevonArt.104OGerhobenwird,kanninsoweitmangelsgenügenderBegründungau f dieBeschwerdennichteingetretenwerden.

ÜBRIGEFRAGEN

53.−DieGemeindeOetwilanderLimmatundElisabethZbindenlegenzusammenmitdenmitbeteiligtenBeschwerde f ührerngrossesGewichtau f dieBehauptung,dassdurchdenFluglärminihredurchdieEuropäischeMenschenrechtskonvention(EMRK)unddieschweizerischeBundesver f assunggarantiertenGrundrechteau f ungestörteEnt f altungderPersönlichkeitunddesFamilienlebenssowieau f Abwehrvongesundheitsge f ährdendenImmissioneninWohngebieteneingegri f f enwerde.AuchdieGemeindenBachsundHohentengenamHochrheinhaltenArt.8EMRK f ürverletzt,weilderFluglärmdasFamilienlebenstöreundeinsolchesausserhalbderWohnunggarverunmögliche.ZudemwerdedasdurchArt.9EMRKgewährleisteteRechtau f Religionsausübungbeeinträchtigt,dakeinestillenAndachtenundkeineGottesdiensteundBeerdigungenmehrimFreienabgehaltenwerdenkönnten.SelbstwenndieseGrundrechteunterbestimmtenVoraussetzungeneingeschränktwerdenkönnten,sodür f edochkeines f allsinihrenKerngehalteingegri f f enwerden.

WiedasBundesgerichtbereitsinBGE121II317E.5cS.333 f estgehalten(undimnicht publ.Entscheidvom24.Dezember1999i.S.J.bestätigt)hat,verp f lichtetzwarArt.8Abs.1EMRKdenStaatgrundsätzlich,dasRechtau f AchtungdesPrivat−
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undFamilienlebensnichtnurdurcheigeneZurückhaltung,sondernauchdurchgeeigneteMassnahmen−etwagegenstörendeImmissionenausdemFlugverkehr−
aktivzugewährleisten.Art.8Abs.2EMRKbehalteindessenEingri f f estaatlicherBehördenindas f raglicheRechtunterbestimmtenVoraussetzungenausdrücklichvor,sonamentlich,wenndaswirtscha f tlicheWohldesLandesinFragestehe.Dasseizwei f elloszube jahen,wennesumdenBetriebeinesinternationalenGross f lugha f ensgehe.UnterdiesenUmständenseinachderRechtsprechungdesEuropäischenGerichtsho f es f ürMenschenrechteeinGleichgewichtzwischendenInteressenderbetro f f enenPrivateneinerseitsunddenwirtscha f tlichenInteressenderAllgemeinheitandererseitsanzustreben.SeiendieübermässigenImmissionen−
wiebeiGross f lughä f en−unvermeidbar,sokönneeinsolchausgewogenesVerhältnisdadurcherreichtwerden,dassinAnwendungdesUmweltschutz−
undEnteignungsrechts f ürdiePrivatenbaulicheSchutzvorkehrengetro f f enund
Wertverminderungenentschädigtwürden.

InähnlichemSinnehatdasBundesgerichtinBGE126II300E.5dargelegt,diegrundrechtlicheSchutzp f lichtdesStaateskönneebensowenigwiedasUmweltrechteinenabsolutenSchutzgegen jeglicheBeeinträchtigungundRisikengewähren.Dasergebesicheinerseitsausden f aktischbegrenztenMittelndesStaates,andererseitsaberauchdaraus,dasseinabsoluterSchutzunweigerlichdazu f ührte,dasszahlreiche−
eben f allsver f assungsrechtlichgeschützte−T ätigkeitenDritterverbotenwerdenmüssten.AuchbeiAnnahmeeinergrundrechtlichenSchutzp f lichtseideshalbeineAbwägungzwischendenbeteiligtenInteressener f orderlich.DiesseiinersterLinieSachedereinschlägigenGesetzgebung,diedieGrenzezwischeneinerunerlaubtenGe f ährdungundeinemhinzunehmendenRestrisikozude f inierenhabe.DieFragenachderTragweitedergrundrechtlichenSchutzp f lichtseidaherinderRegelgleichbedeutendmitderFragenachderrichtigenAnwendungdesmassgebendenGesetzesrechts.ErwiesensichdieAnwendungsaktealsmitdemeidgenössischenUmweltschutzrechtvereinbar,soverletztensiedasGrundrechtau f körperlicheUnversehrtheitnicht,selbstwenndamitnicht jeglichesRisikovölligausgeschaltetwerde(a.a.O.E.5b/cmitzahlreichen
Hinweisen).

GemässdieserRechtsprechung,ander f estzuhaltenist, lassensichausdenangeru f enenGrundrechtenkeineweitergehendenSchutzansprüchederbeschwerde f ührendenPrivatenherleiten,alssiesichnachdemobenGesagtenausdereidgenössischenGesetzgebungergeben.DiegrundrechtlichenEinwendungenvermögendaherdieange f ochtenenBaukonzessionennichtinFragezustellen.WasdieRügederVerletzungvonArt.9EMRKbetri f f t,kannbeige f ügtwerden,dassdurchvorübergehendeLärmeinwirkungen,diedenAblau f vonGottesdienstenimFreienstörenkönnten, jeden f allsnichtindenKerngehaltderReligions f reiheiteingegri f f enwird.

54.−DiedeutschenBeschwerde f ührerwiederholenihrebereitsimRahmenkonzessionsver f ahrenvorgetragenenRügen,wonachdieLärmschutzbestimmungendesdeutschenRechtsnichtbeachtetwürden,dieimbilateralenAbkommenvon1984enthalteneRegelungüberdieBenützungderPisten14und16nieeingehaltenwordenseiundesüberhauptaneinervölkerrechtlichenGrundlage f ürdieAn−
undAb f lügeüberdieGrenzehinweg f ehle.DasBundesgerichthatkeinenAnlass,au f seineimRahmenkonzessionsentscheidzudiesenPunktenangestelltenÜberlegungenzurückzukommen(vgl.BGE124II293E.4S.307 f f .undE.33S.355).Inso f ernistau f dieBeschwerdennichteinzutreten.SoweitderLandkreisWaldshutzusätzlichgeltendmacht,dassesauch f ürFlugsicherungsmassnahmenüberdeutschemHoheitsgebieteinerRechtsgrundlagebedür f e, istdieseFragenichtimBaukonzessionsver f ahrenzubehandeln,sondernwirdimZusammenhangmitderErneuerungderBetriebskonzessionbzw.imRahmenderlau f endenstaatsvertraglichenVerhandlungenzuregelnsein.

55.−Zusammen f assendist f estzustellen,dassdieVerwaltungsgerichtsbeschwerdederSAirGroupunddermitbeteiligtenFluggesellscha f teninvollemUm f angabzuweisenist.DieweiterenVerwaltungsgerichtsbeschwerdengegendieBaukonzessionDockMid f ieldsindteilweisegutzuheissen;dieseistimSinnederErwägungenabzuändern.ImÜbrigensinddiedieBaukonzessionDockMid f ieldbetre f f endenHaupt−
undEventualbegehrenabzuweisen,soweitau f sieeinzutretenist.Eben f allsabzuweisensinddieVerwaltungsgerichtsbeschwerdenderGemeindeBachsundMitbeteiligten,derGemeindeHohentengenamHochrheinundMitbeteiligtensowiedesVerkehrs−
ClubsderSchweizVCS,soweitsiesichgegenweitereBaukonzessionenrichtenunddarau f einzutretenist.

EntsprechenddiesemErgebnisdesVer f ahrensistdieGerichtsgebühreinerseitsdemKantonZürichalsBaukonzessionsgesuchsteller,dessenVermögensinteresseinFragesteht,sowieandererseitszueinemkleinerenTeildervollständigunterliegendenSAirGroupunddenmitbeteiligtenbeschwerde f ührendenFluggesellscha f tenau f zuerlegen(Art.156Abs.1und2OG).DenteilweiseobsiegendenGemeinwesensindau f grundvonArt.156Abs.2OGkeineGerichtskostenau f zuerlegen.VoneinerKostenbelastungderteilweiseobsiegendenPrivatenkanneben f allsabgesehenwerden.

DerKantonZürichistzudemzuverp f lichten,denteilweiseobsiegendenprivatenBeschwerde f ührern f ürdasbundesgerichtlicheVer f ahrenParteientschädigungenbzw.−
soweitdiesenichtanwaltlichvertretensind−Umtriebsentschädigungenauszurichten.ParteientschädigungensindtrotzderRegelvonArt.159Abs.2OGauchdenbeschwerde f ührendenGemeinwesenzuzusprechen,dadiesenichtnuralsTrägerö f f entlicherAu f gaben,sondernauchalsGrundeigentümerdurchdieange f ochtenenBaukonzessionenbetro f f enwerden(vgl.BGE124II293E.3b/cS.304 f f .).BeiderBemessungderPartei−
bzw.Umtriebsentschädigungenistzuberücksichtigen,dassdieBeschwerde f ührerteilweiseunterliegen(Art.159Abs.3OG).NebendemAusmassdesUnterliegensbzw.desObsiegensistdemUmstandRechnungzutragen,dassvonverschiedenenBeschwerde f ührern,diedurchdengleichenAnwaltvertretenwerden, teilswörtlichgleichlautendeBeschwerdeschri f teneingereichtwordensind.Kostennotensindnichteinzuholen.

DemnacherkenntdasBundesgericht :

1.−DieVerwaltungsgerichtsbeschwerdederSAirGroup,derSwissairSchweizerischeLu f tverkehr−AG,derCrossairAG f üreuropäischenRegionallu f tverkehrundderBalair−
CTALeisureAG(1A.296/1999)wirdabgewiesen,soweitau f sie
einzutretenist.

2.−DieVerwaltungsgerichtsbeschwerdenderPolitischenGemeindeBachsundMitbeteiligten(1A.282/1999),derGemeindeHohentengenamHochrhein(D)undMitbeteiligten(1A.283/1999),desLandkreisesWaldshut(D)(1A.284/1999),derGemeindeBassersdor f (1A.285/1999),derPolitischenGemeindeRümlang(1A.286/1999),derPolitischenGemeindeOberglatt(1A.287/1999),derGemeindeDietlikon(1A.288/1999),derGemeindeWallisellen(1A.289/1999),derPolitischenGemeindeOetwilanderLimmatundMitbeteiligten(1A.290/1999),derStadtOp f ikon(1A.292/1999),derPolitischenGemeindeEglisau(1A.293/1999),derGemeindeWettingen(1A.294/1999),desVerkehrs−
ClubsderSchweizVCS(1A.295/1999),desSchutzverbandesderBevölkerungumdenFlugha f enSBFZ(1A.297/1999),vonWalterKappeler(1A.298/1999),derVereinigung f ürerträglichenFluglärm,SektionBaden−
Wettingen,undPeterSchumacher(1A.299/1999),vonKurtHartmannundJose f ineLeban(1A.301/1999),vonElisabethZbindenundMitbeteiligten(1A.302/1999),vonErnstReutimann(1A.303/1999),vonFritzKau f (1A.304/1999),vonWernerBeeler(1A.305/1999),vonBertaBeeler−
Steinemann(1A.306/1999)undvonMargritStutz(1A.335/1999)gegendieBaukonzession f ürdasPro jektDockMid f ieldvom5.
November1999werdenteilweisegutgeheissen.

Dieange f ochteneBaukonzession f ürdasPro jektDockMid f ieldwirdwie f olgtgeändert :

−DispositivZi f f er1.7wirdau f gehoben.

−DispositivZi f f er2.2.3wirddurch f olgendeBestimmungersetzt :

′′DieFestsetzungdesSchallschutzkonzepteswirdineinnachlau f endesgesondertesBewilligungsver f ahrenverwiesen.BeiderErarbeitungdiesesKonzeptesistau f dievonderEidgenössischenKommission f ürdieBeurteilungvonLärm−
Immissionsgrenzwerten f estgelegtenBelastungsgrenzwerte f ürdenLärmderLandes f lughä f en(6.TeilberichtvomSeptember1997)abzustellen.DieLärmimmissionen,dievomBetriebdesMilitär f lugplatzesDübendor f ausgehen,sindmitzuberücksichtigen.′′

−DerSatzteil′′innertsechsMonatennachEintrittderRechtskra f tdiesesEntscheides′′inDispositivZi f f er2.2.4Satz1wirdau f gehoben.

−DispositivZi f f er2.4wirdau f gehoben.

−DispositivZi f f er2.5.2wirdwie f olgtergänzt :

′′BeiderErmittlungdesModalsplitssindalleParkplätzezuberücksichtigen,diezudenFlugplatzanlagenimSinnevonArt.37Abs.1desLu f t f ahrtgesetzesinderFassungvom18.Juni1999zählen.′′
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ImÜbrigenwerdendieVerwaltungsgerichtsbeschwerdengegendieBaukonzession f ürdasPro jektDockMid f ieldabgewiesen,soweitau f sieeinzutretenist.

3.−DieVerwaltungsgerichtsbeschwerdenderPolitischenGemeindeBachsundMitbeteiligten(1A.282/1999)sowiederGemeindeHohentengenamHochrhein(D)undMitbeteiligten(1A.283/1999)werdenabgewiesen,soweitsiesichgegendieBaukonzessionen f ürdasPro jektRollwegeundVor f eldMid f ieldvom9.November1999, f ürdasPro jektFlugha f enkop f landside/Bahnho f terminalvom9.November1999, f ürdasPro jektFlugha f enkop f landside/ParkhausCvom9.November1999, f ürdasPro jektAu f stockungParkhäuserBundFvom16.November1999und f ürdasPro jektLandseitigerVerkehrsanschlussvom16.November1999richtenundsoweitau f sieeinzutretenist.

DieVerwaltungsgerichtsbeschwerdedesVerkehrs−ClubsderSchweizVCS(1A.295/1999)wirdabgewiesen,soweitsiesichgegendieBaukonzessionen f ürdasPro jektFlugha f enkop f landside/ParkhausCvom9.November1999, f ürdasPro jektAu f stockungParkhäuserBundFvom16.November1999und f ürdasPro jektLandseitigerVerkehrsanschlussvom16.November1999richtetundsoweitau f sieeinzutretenist.

4.−DieGerichtsgebührvonFr.50′000.−−wirdzudreiViertelndemKantonZürichundzueinemViertelgemeinsamdenBeschwerde f ührernSAirGroup,SwissairSchweizerischeLu f tverkehr−
AG,CrossairAG f üreuropäischenRegionallu f tverkehrundBalair−CTALeisureAGau f erlegt.

5.−DerKantonZürichhatdenBeschwerde f ührerndereinzelnenVer f ahren jegesamtha f t f olgendePartei−bzw.Umtriebsentschädigung f ürdasbundesgerichtlicheVer f ahrenzubezahlen :

1A.282/1999 : Fr.4′000.−−
1A.283/1999 : Fr.3′000.−−
1A.284/1999 : Fr.3′000.−−
1A.285/1999 : Fr.2′000.−−
1A.286/1999 : Fr.2′000.−−
1A.287/1999 : Fr.2′000.−−
1A.288/1999 : Fr.2′000.−−
1A.289/1999 : Fr.2′000.−−
1A.290/1999 : Fr.4′000.−−
1A.292/1999 : Fr.2′000.−−
1A.293/1999 : Fr.200.−−
1A.294/1999 : Fr.200.−−
1A.295/1999 : Fr.3′000.−−
1A.297/1999 : Fr.2′000.−−
1A.298/1999 : Fr.200.−−
1A.299/1999 : Fr.2′000.−−
1A.301/1999 : Fr.2′000.−−
1A.302/1999 : Fr.3′000.−−
1A.303/1999 : Fr.300.−−
1A.304/1999 : Fr.300.−−
1A.305/1999 : Fr.300.−−
1A.306/1999 : Fr.300.−−
1A.335/1999 : Fr.300.−−

6.−DiesesUrteilwirddenParteienunddemEidgenössischenDepartement f ürUmwelt,Verkehr,EnergieundKommunikation( f ürsichundzuhandendesBundesamtes f ürZivillu f t f ahrt,desBundesamtes f ürUmwelt,WaldundLandscha f tunddesBundesamtes f ürRaumentwicklung)schri f tlichmitgeteiltsowiezurKenntnisnahmedemBundesamt f ürBetriebederLu f twa f f ezugestellt.

______________

Lausanne,8.Dezember2000

ImNamenderI.ö f f entlichrechtlichenAbteilung
desSCHWEIZERISCHENBUNDESGERICHT S
DerPräsident : DieGerichtsschreiberin :


