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33. Auszug aus dem Urteil der 1. offentlichrechtlichen Abteilung i.S. Genossenschaft Flugplatz Oberenga-
din (GFO) gegen Verkehrs-Club der Schweiz (VCS) und Mitb. sowie Rekurskommission des Eidgenossi-
schen Departementes fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (Verwaltungsgerichtsbeschwerde)
1A.226/2002 vom 8. April 2003

Regeste (de):
Erteilung der Betriebskonzession und Genehmigung des Betriebsreglementes fiir einen Regionalflughafen.

Legitimation zur Anfechtung der Betriebskonzessionserteilung (E. 2). Den durch die Auswirkungen des Flug-
betriebes Betroffenen steht das Beschwerderecht gegeniiber dem genehmigten Betriebsreglement, nicht aber
gegeniiber der Konzessionsverfiigung zu (E. 2.1 und 2.2). Uber die Ausgestaltung der Flughafengebiihren ist
weder im Konzessionserteilungsverfahren noch in jenem zur Genehmigung des Betriebsreglementes zu ent-
scheiden (E. 2.3).

Umfang der Uberpriifung des Betriebsreglementes anlisslich der Erneuerung der Betriebskonzession fiir einen
Flughafen (E. 3). Aufgaben des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt (E. 3.1). Rolle der Rechtsmittelinstanz (E. 3.2).

Die hier im Rechtsmittelverfahren angeordnete Beschrinkung der Flugbewegungszahl lidsst sich weder auf
Art. 6 NHG noch auf Art. 11 Abs. 2 USG stiitzen (E. 4). Eine Verldngerung der Betriebszeiten iiber die Abend-
ddmmerung hinaus kann erst genehmigt werden, wenn die Plangenehmigung fiir die notwendigen baulichen
Anpassungen vorliegt (E. 5). Verlingerung der Betriebszeit fiir die auf dem Flughafen stationierten Helikopter
(E. 6)? Aufhebung einer nicht im Zusammenhang mit dem Flughafenbetrieb stehenden Uberflugsregelung (E.
7).

Regeste (fr):
Octroi d’une concession d’exploitation et approbation du reglement d’exploitation pour un aéroport régional.

Qualité pour contester 1’octroi d’une concession d’exploitation (consid. 2). Celui qui est touché par les effets
du trafic aérien a le droit de recourir contre le réglement d’exploitation approuvé, mais non contre la décision
d’octroi de la concession (consid. 2.1 et 2.2). Les modalités des tarifs d’aéroport ne doivent &tre décidées ni
dans la procédure d’octroi de la concession ni dans la procédure d’approbation du réglement d’exploitation
(consid. 2.3).

Etendue du controle du réglement d’exploitation a 1I’occasion du renouvellement de la concession d’exploitation
pour un aéroport (consid. 3). Taches de 1’Office fédéral de I’aviation civile (consid. 3.1). Role de I’instance de
recours (consid. 3.2).

La limitation du nombre de mouvements d’avions ordonnée dans la procédure de recours ne peut s’appuyer
ni sur I’art. 6 LPN ni sur I’art. 11 al. 2 LPE (consid. 4). Une prolongation des heures d’ouverture apres la tom-
bée de la nuit ne peut étre admise que si I’approbation des plans pour les adaptations techniques nécessaires a été
donnée (consid. 5). Prolongation de I’heure d’ouverture pour les hélicoptéres stationnés sur 1’aéroport (consid.
6)? Annulation d’une réglementation concernant le survol qui ne se trouve pas en relation avec 1’exploitation
de I’aéroport (consid. 7).

Regesto (it):
Rilascio di una concessione d’esercizio e approvazione del regolamento d’esercizio per un aeroporto regionale.



Legittimazione a impugnare il rilascio della concessione d’esercizio (consid. 2). Chi ¢ toccato dagli effetti
del traffico aereo ha il diritto di ricorrere contro il regolamento d’esercizio approvato, ma non contro il rilascio
della concessione (consid. 2.1 e 2.2). Nella procedura di rilascio della concessione e in quella di approvazione
del regolamento d’esercizio non occorre decidere sulle tasse aeroportuali (consid. 2.3).

Estensione dell’esame del regolamento d’esercizio in caso di rinnovo della concessione d’esercizio per un
aeroporto (consid. 3). Compiti dell’Ufficio federale dell’aviazione civile (consid. 3.1). Ruolo dell’istanza di
ricorso (consid. 3.2).

La limitazione del numero di movimenti aerei nella procedura di ricorso non puo fondarsi né sull’art. 6 LPN né
sull’art. 11 cpv. 2 LPAmb (consid. 4). Un prolungamento del periodo d’esercizio dopo I’imbrunire puo essere
ammesso solo quando siano stati approvati i piani per i necessari adattamenti tecnici (consid. 5). Prolungamento
del periodo di esercizio per gli elicotteri stazionati nell’aeroporto (consid. 6)?7 Annullamento di una regolamen-
tazione sul sorvolo non connessa all’esercizio dell’aeroporto (consid. 7).
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Am 16. Oktober 2000 unterbreitete die Genossenschaft Flugplatz Oberengadin als zivile Halterin des Regio-
nalflugplatzes Samedan dem Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL) bzw. dem Eidgendssischen Departement fiir
Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) ein Gesuch um Erneuerung der Betriebskonzession,
den Entwurf eines Betriebsreglements, den Finanzplan 2001-2005 sowie einen Umweltvertraglichkeitsbericht.
Im Gesuch wurde
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ausgefiihrt, dass der zunéchst geplante Ausbau - so auch die neue Anlage fiir ein Instrumentenanflugverfah-
ren aus Richtung Maloja - auf unbestimmte Zeit zuriickgestellt werde und nur die Betriebskonzession, die am
31. August 2001 auslaufe, fiir eine Dauer von 30 Jahren zu erneuern sei. Was das neue Betriebsreglement
anbelange, so seien gegeniiber dem bisherigen nur sehr geringfiigige Anderungen vorgenommen worden. Ins-
besondere solle die Betriebszeit fiir das ganze Jahr auf 8 bis 20 Uhr festgesetzt werden, wéhrend bisher bis zur
biirgerlichen Abendddmmerung, spétestens aber bis 19 Uhr, habe geflogen werden konnen.

Das Gesuch der Genossenschaft Flugplatz Oberengadin wurde im November 2000 im Bundesblatt, im kantona-
len Amtsblatt und in der Engadiner Post veroffentlicht. Gleichzeitig lud das BAZL den Kanton Graubiinden und
die interessierten Bundesstellen zur Vernehmlassung ein. Wihrend der Auflagefrist erhoben verschiedene Priva-
te und Vereinigungen sowie die Gemeinde Samedan Einsprache. Die Einsprachen richteten sich hauptsichlich
gegen die Verlidngerung der Betriebszeit. Weiter wurde verlangt, dass die Anzahl der jidhrlichen Flugbewegun-
gen eingeschrinkt werde, emissionsabhingige Landetaxen eingefiihrt wiirden, die Beniitzung des Flugplatzes
fiir Flugzeuge der lautesten Larmkategorien zu untersagen sei und durch geeignete Auflagen dafiir gesorgt wer-
de, dass die Mindestflughohen eingehalten wiirden. Mit Verfiigung vom 27. August 2001 erteilte das UVEK
der Genossenschaft Flugplatz Oberengadin die Konzession zum Betrieb des Flughafens Samedan fiir die Dau-
er vom 1. September 2001 bis 31. August 2031. Die Konzessionserneuerung verband das Departement mit
den Auflagen, dass die Konzessionérin verpflichtet sei, den Flughafen grundsitzlich fiir alle im nationalen und



internationalen Verkehr zugelassenen Luftfahrtzeuge offen zu halten. Menge und Abwicklung des zulédssigen
Flugverkehrs hitten sich nach den Vorgaben des Sachplans Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) und den Bestim-
mungen des Betriebsreglements zu richten. Sollten aus irgendwelchen Griinden - insbesondere solchen des
Nachbar- und Umweltschutzes - wihrend der Dauer der Konzession Bau- oder Verkehrsbeschriankungen notig
werden, entstiinde dadurch der Konzessiondrin kein Anspruch auf Entschiddigung. Im Weiteren habe die Kon-
zessiondrin die Gestaltung der Gebiihrenordnung nach den Kriterien des Schadstoffausstosses zu priifen und
dem BAZL innerhalb eines Jahres nach Rechtskraft der Konzessionsverfiigung einen entsprechenden Vorschlag
zu unterbreiten. Schliesslich habe die

BGE 129 11 331 S. 334

Konzessiondrin dafiir zu sorgen, dass luftfahrtseitig nicht genutzte Flichen des Flughafens okologisch auf-
gewertet wiirden. Mit Verfiigung ebenfalls vom 27. August 2001 genehmigte das BAZL das Betriebsreglement
der Genossenschaft Flugplatz Oberengadin vom 22. August 2001 mit verschiedenen Auflagen und Bedingun-
gen. Die gegen das Betriebsreglement erhobenen Einsprachen wurden abgewiesen. Das genehmigte Reglement
sieht eine generelle Verlidngerung der Betriebszeit des Flugplatzes Samedan bis 19 Uhr vor. Fiir Fliige zwischen
der Abendddmmerung und 19 Uhr gelten jedoch besondere Einschrinkungen. Insbesondere werden in dieser
Zeit Flugzeuge der Larmkategorie B nicht zugelassen und sind nur Landungen von Lokalfliigen erlaubt. Fiir die
auf dem Flughafen domizilierten Helikopterunternehmungen sind allerdings Landungen unter vorheriger An-
meldung bis 20 Uhr moglich. Als Auflage verfiigte das BAZL unter anderem, dass Nachtfliige erst zuzulassen
seien, wenn das bestehende militirische System der optischen Landehilfe (PAPI) den Weisungen entsprechend
an die zivilen Bediirfnisse angepasst worden sei. Zudem seien verschiedene Massnahmen zur Gewéhrleistung
des Rettungsdienstes zu treffen (Auflagen 8 und 9). Weiter habe die Flugplatzhalterin in Absprache mit der
zustdandigen kantonalen Fachstelle die Auswirkungen des Flugbetriebes auf die umliegenden Lebensraume des
Wildes und der Vogel zu beobachten und dariiber Bericht zu erstatten. Bei Bedarf seien Schutzmassnahmen
zu Gunsten des Wildes zu treffen (Auflage 10). Schliesslich wurde die Genossenschaft Flugplatz Oberenga-
din angewiesen, eine interne Weisung zu erlassen, welche die Piloten bei lokalen Fliigen itiber zu meidende
Luftriume (gemiss AIP unter VFR AGA 3-3 APP 1) zur Riicksichtnahme durch hohen Uberflug verpflich-
te (Auflage 11). Gegen die Verfiigungen des UVEK und des BAZL erhoben der Verkehrsclub der Schweiz
(VCS), der Verein Pro Natura - Schweizerischer Bund fiir Naturschutz, der WWEF Schweiz, der Schweizer
Heimatschutz, der Schweizerische Schutzverband gegen Flugemissionen (SSF) sowie verschiedene Anwohner
mit einer gemeinsamen Eingabe Beschwerde bei der Rekurskommission des Eidgendssischen Departementes
fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (Rekurskommission UVEK). Die Beschwerdefiihrer ver-
langten, dass die bisherigen Betriebszeiten beibehalten wiirden und die Gesamtzahl der Flugbewegungen auf
21’000 pro Jahr beschrinkt werde. Eventuell sei die Betriebskonzession oder das Betriebsreglement mit der
Auflage zu verbinden, dass ein neues
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Umweltvertriglichkeitspriifungsverfahren durchzufiihren sei, sobald sich eine Uberschreitung der im Umwelt-
vertriglichkeitsbericht angegebenen Anzahl Flugbewegungen abzeichne. Weiter sei das Betriebsreglement mit
einem Anhang zu erginzen, welcher die emissionsabhingigen Landetaxen und die Verpflichtung zu deren
Anwendung enthalte. Zudem sei vorzuschreiben, dass die jeweils giiltigen Empfehlungen des BAZL fiir die
larmabhingigen Landetaxen als verbindlicher Minimalstandard fiir den Flugplatz obligatorische Anwendung
finden miissten. Schliesslich sei eine Frist festzulegen, innert welcher samtliche im Umweltvertriglichkeits-



bericht aufgefiihrten projektintegrierten Massnahmen umzusetzen seien. Nach Durchfiihrung eines doppelten
Schriftenwechsels hiess die Rekurskommission UVEK die Beschwerde der genannten Vereinigungen und Pri-
vatpersonen mit Urteil vom 26. September 2002 teilweise gut. Sie dnderte Ziffer 3.2 der Betriebskonzession in
dem Sinne ab, dass sie die Konzessionirin verpflichtete, die Gebiihrenordnung fiir alle Luftfahrzeugtypen larm-
und schadstoffabhingig auszugestalten und dem BAZL innerhalb eines Jahres nach Rechtskraft der Konzessi-
onsverfiigung zur Kenntnis zu bringen (Dispositiv-Ziffer 2). Das Betriebsreglement ergédnzte die Rekurskom-
mission mit der Bestimmung, dass die Anzahl der jdhrlichen Flugbewegungen auf 21’000 beschrinkt werde
(Dispositiv-Ziffer 3.2). Weiter stellte sie die bisher geltende Betriebszeiten-Regelung wieder her und strich die
Bestimmungen fiir die Fliige nach der Abendddmmerung sowie fiir die Helikopterfliige zwischen 19 und 20
Uhr (Dispositiv-Ziffern 3.2 und 3.3). Ferner ergiinzte sie die Auflagen der Genehmigungsverfiigung mit den
Vorschriften, dass noch Plangenehmigungsgesuche fiir die mit dem Entwésserungsplan zusammenhéangenden
baulichen Massnahmen einzureichen seien (Dispositiv-Ziffer 4.1) und dass die Flugplatzhalterin eine interne
Weisung zu erlassen habe, die die Kommandanten aller auf dem Flugplatz Samedan startenden oder landen-
den Luftfahrzeuge verpflichte, iiber dem zu meidenden Luftraum (AIP Schweiz, VFR Manual, AGA 3-3 APP
1) eine Mindestflughthe von 300 m iiber Grund einzuhalten (Dispositiv-Ziffer 4.2). Gegen den Entscheid der
Rekurskommission UVEK hat die Genossenschaft Flugplatz Oberengadin beim Bundesgericht Verwaltungsge-
richtsbeschwerde eingereicht. Sie stellt die Antrige, der angefochtene Entscheid sei aufzuheben und dement-
sprechend seien insbesondere die Dispositiv-Ziffern 1., 2., 3.1, 3.2, 3.3 und 4.2 ersatzlos zu streichen. Eventuell
sei der angefochtene Entscheid aufzuheben und die Sache zur Neubeurteilung an das BAZL zuriickzuweisen.
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Das Bundesgericht heisst die Verwaltungsgerichtsbeschwerde grosstenteils gut.

Erwiédgungen

Aus den Erwédgungen:

2. Anfechtungsobjekte bildeten im vorinstanzlichen Verfahren einerseits die vom Departement erteilte Betriebs-
konzession und andererseits die Genehmigung des Betriebsreglementes durch das Bundesamt. Die Rekurskom-
mission UVEK hat die in der Beschwerde gegen die beiden Verfiigungen erhobenen Einwéinde gemeinsam be-
handelt und beurteilt. Das ist an sich nicht zu beanstanden, sofern bei der Priifung der Prozessvoraussetzungen
der unterschiedlichen Natur der beiden Verwaltungsakte Rechnung getragen wird. Nun wird im angefochte-
nen Entscheid zur Anfechtungsbefugnis der Beschwerdefiihrer einzig dargelegt, diesen sei als Anwohnern oder
Eigentiimern von Liegenschaften im Lirmeinflussbereich des Flugplatzes ein schutzwiirdiges Interesse an der
Anderung oder Aufhebung der beiden Verfiigungen einzuriumen. Auch die beschwerdefiihrenden Organisatio-
nen seien aufgrund der Spezialbestimmungen des Umweltschutz- sowie des Natur- und Heimatschutzrechts zur
Anfechtung der zwei Verfiigungen legitimiert. Die Rekurskommission UVEK ist mithin davon ausgegangen,
dass das Beschwerderecht gegeniiber der Konzessionsverfiigung dasselbe sei wie jenes gegeniiber dem geneh-
migten Betriebsreglement. Dies bestreitet die Flughafenhalterin zu Recht.

2.1 Das Bundesgericht hat bereits im Entscheid 1A.72/2002 vom 19. August 2002 als obiter dictum darge-
legt, dass Inhalt und Tragweite der Flugplatz-Betriebskonzession bei der Anderung der luftfahrtrechtlichen
Bestimmungen durch das Bundesgesetz iiber die Koordination und Vereinfachung von Entscheidverfahren und
die zugehorige Verordnung in den Jahren 1999/2000 neu umschrieben worden sind. Wihrend bis zu dieser
Revision - wie in BGE 124 11 293 E. 8-10 einlésslich geschildert - weitgehend unklar war, durch welche recht-
lichen Institute und in welchen Verfahren der Flugplatz-Betrieb zu regeln und zu iiberpriifen sei, werden in den
nunmehr geltenden Vorschriften die Aufgaben der Betriebskonzession einerseits und des Betriebsreglementes
andererseits klar auseinander gehalten. Gemiss der Bestimmung von Art. 36a des Bundesgesetzes vom 21.



Dezember 1948 iiber die Luftfahrt (Luftfahrtgesetz, LFG; SR 748.0) in der Fassung vom 18. Juni 1999 wird
mit der Konzessionierung durch hoheitlichen Akt das Recht zum Betrieb eines dem
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offentlichen Verkehr dienenden Flugplatzes verliehen und der Inhaber in grundsatzlicher Weise verpflichtet,
diesen Betrieb ordnungsgemass zu fithren. Die Organisation des Flugplatzes im Einzelnen sowie die An- und
Abflugverfahren, also der Flugbetrieb, werden demgegeniiber im Betriebsreglement festgelegt (Art. 36¢c LFG).
Art. 10 Abs. 2 und Art. 17 Abs. 2 der Verordnung vom 23. November 1994 {iber die Infrastruktur der Luftfahrt
(VIL; SR 748.131.1) in der Fassung vom 2. Februar 2000 halten denn auch ausdriicklich fest, dass die Ausge-
staltung des Betriebs und der Infrastruktur eines Flugplatzes nicht Gegenstand der Betriebskonzession bzw. der
Betriebsbewilligung sei. Der Flugbetrieb ist vielmehr in allen Belangen im Betriebsreglement zu regeln (Art.
23 VIL). Dementsprechend ist im Gesuch um Genehmigung eines Betriebsreglementes darzulegen, welche
Auswirkungen der Betrieb auf Raum und Umwelt hat, und ist die Umweltvertriglichkeitspriifung in diesem
Genehmigungsverfahren vorzunehmen (Art. 24 lit. b VIL, Anhang Nr. 14 zur Verordnung iiber die Umweltver-
traglichkeitspriifung [UVPV; SR 814.011]in der Fassung vom 2. Februar 2000). Wer sich demnach durch den
Flugbetrieb betroffen fiihlt, hat heute seine Einwendungen im Rahmen des Verfahrens zur Genehmigung des
Betriebsreglementes und nicht im Konzessionserteilungsverfahren zu erheben (vgl. auch BGE 127 11 306 E. 7b
S. 315).

2.2 Wie im zitierten Urteil vom 19. August 2002 weiter ausgefiihrt worden ist, kann die Befugnis zur An-
fechtung des Konzessionsentscheides auch nicht aus Art. 12 Abs. 1 lit. ¢ VIL hergeleitet werden, wonach die
Konzession nur erteilt werden darf, wenn das Betriebsreglement genehmigt werden kann. Diese Vorausset-
zung dndert nichts daran, dass die zwei fraglichen Institute unterschiedliche Funktionen haben und die beiden
Entscheidverfahren auseinander zu halten sind. Der Entscheid dariiber, ob ein neues oder abgeindertes Be-
triebsreglement genehmigt werden kann, liegt in der alleinigen Kompetenz des Bundesamtes (Art. 36¢ Abs. 3
und 4 LFG), wihrend die Erteilung der Konzessionen Sache des Departementes ist (Art. 36a Abs. 1 LFG). Das
Departement hat sich daher bei der Priifung des Konzessionsgesuches hinsichtlich des Betriebsreglementes le-
diglich beim BAZL zu vergewissern, ob dieses den Reglements-Entwurf (Art. 11 Abs. 1 lit. e VIL) genehmigen
konne. Stellt sich im Nachhinein - etwa im Laufe eines Beschwerdeverfahrens - heraus, dass das Betriebsregle-
ment gegen Bundesrecht verstosst, fallt die Konzession nicht per se dahin, sondern ist allenfalls vom UVEK zu
entziehen, wobei dieses gemiss Art. 16 Abs. 2 VIL die
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erforderlichen Massnahmen zur Fortfithrung des Flughafenbetriebes anordnen kann. Steht demnach den Flug-
platzanwohnern und den Umweltschutzorganisationen mit der Einsprache gemiss Art. 36d Abs. 4 LFG und der
nachfolgenden Beschwerdemoglichkeit ein besonderer Rechtsweg offen, um auf die Mingel des Betriebsregle-
mentes hinzuweisen, so ist die Einwendung, das Betriebsreglement hitte nicht genehmigt werden diirfen, im
Konzessionsverfahren ausgeschlossen (vgl. Art. 102 lit. d OG und sinngeméss BGE 108 Ib 376).

2.3 Die privaten Beschwerdegegner bringen im bundesgerichtlichen Verfahren vor, das UVEK habe sich in
der Konzessionsverfiigung damit befasst, ob und inwieweit emissionsarme Luftfahrzeuge gebiihrenmissig zu
entlasten seien. Diese Frage betreffe den Larmschutz, die Lufthygiene und den Bodenschutz und somit auch
die Anwohner, die daher zur Beschwerde gegen die Konzessionserteilung zugelassen werden miissten. Wohl



wire es auch moglich, die Ausgestaltung der Gebiihrenordnung im Zusammenhang mit dem Betriebsreglement
zu behandeln. Da sie nun aber im Betriebskonzessionsverfahren gepriift worden sei, hitten die Anwohner ihre
Interessen ebenfalls in diesem Verfahren wahrnehmen miissen. Die von den Beschwerdegegnern aufgeworfene
Frage, ob iiber den Flughafengebiihrentarif im Verfahren zur Konzessionserteilung oder in jenem zur Geneh-
migung des Betriebsreglementes zu entscheiden sei, ist mit “weder noch” zu beantworten:

2.3.1 Nach Art. 36a Abs. 2 LFG wird mit der Konzessionierung das Recht verliehen, einen Flughafen gewerbs-
missig zu betreiben und insbesondere Gebiihren zu erheben. Der Konzessionir ist verpflichtet, den Flughafen
unter Vorbehalt der im Betriebsreglement festgelegten Einschrinkungen fiir alle Luftfahrzeuge im nationalen
und internationalen Verkehr zur Verfiigung zu stellen, einen ordnungsgemaéssen sicheren Betrieb zu gewéhrleis-
ten und fiir die dafiir erforderliche Infrastruktur zu sorgen. Gemaiss Art. 36a Abs. 4 LFG steht dem Konzessionér
das Enteignungsrecht zu. Aus diesen Bestimmungen ergibt sich, dass dem Flughafenhalter mit der Konzes-
sionierung gewisse hoheitliche Befugnisse verliehen werden, die er fiir die Erfiillung der ihm iibertragenen
Aufgaben benétigt. Dass der Flughafenhalter mit der Konzessionserteilung u.a. zur Enteignung und zur Ge-
biihrenerhebung erméchtigt wird, heisst indessen nicht, dass im Rahmen des Konzessionsverfahrens zugleich
festzulegen wire, wie diese Befugnisse auszuiiben seien. Nach welchen Grundsitzen die Gebiihrenordnung
auszugestalten und in
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welchem Verfahren sie zu erlassen ist, richtet sich vielmehr nach den einschligigen Spezialbestimmungen.
Nach diesen ist es - wie sich noch zeigen wird - nicht Aufgabe des Departementes, als Konzessionsbehorde
iber das Gebiihrensystem zu befinden.

2.3.2 Nach Auffassung der privaten Beschwerdegegner ldge es nahe, die Gebiihrenordnung im Zusammen-
hang mit dem Betriebsreglement zu priifen, da nach Art. 10 Abs. 2 und Art. 23 VIL die Ausgestaltung des
Betriebs nicht Gegenstand der Betriebskonzession, sondern des Betriebsreglementes sei. Tatséchlich regelt -
wie schon erwihnt - das Betriebsreglement geméss Art. 23 VIL den Flugbetrieb “in allen Belangen” und ent-
hilt namentlich Vorschriften "iiber die Beniitzung von Flugplatzanlagen durch Passagiere, Luft- und Boden-
fahrzeuge sowie sonstige Beniitzer” (lit. a). Daraus konnte geschlossen werden, dass auch die Festsetzung der
Gebiihren fiir die Flugplatzbeniitzung im Rahmen des Betriebsreglementes erfolgen miisste. Nun z&hlt aber der
Gebiihrentarif nicht zu den Unterlagen, die nach Art. 24 VIL dem Gesuch fiir die erstmalige Genehmigung oder
die Anderung eines Betriebsreglementes beizulegen sind. Ebenso wenig wird in Art. 25 VIL vorausgesetzt, dass
fiir die Genehmigung des Betriebsreglementes die Gebiihrenordnung vorliegen miisse. Es ist daher aufgrund
der geltenden Regelungen davon auszugehen, dass sich die Festlegung der Flughafengebiihren allein nach den
Spezialbestimmungen von Art. 32 ff. VIL richtet und deren Uberpriifung weder Teil des Konzessionsverfahrens
noch Gegenstand des Verfahrens zur Genehmigung des Betriebsreglementes bildet.

2.3.3 Wie sich aus den Vorschriften von Art. 32 ff. VIL iiber die Flughafengebiihren ergibt, ist es Sache des
Flughafenhalters, die Lande-, Fluggast-, Fracht-, Treibstoff- und Abfertigungstaxen festzusetzen, wobei er nach
Art. 32 Abs. 2 VIL emissionsarme Luftfahrzeuge bevorzugt zu behandeln hat (s.a. Art. 39 LFG). Das Bundes-
amt iiberwacht die Festlegung und die Anwendung der Flughafengebiihren; es wendet dabei die Bestimmungen
des Preisiiberwachungsgesetzes vom 20. Dezember 1985 (SR 942.20) sinngemiss an (Art. 33 Abs. 1 VIL). Be-
absichtigt der Flughafenhalter Anderungen des Systems oder der Hohe der Flughafengebiihren, so sind diese
im Informations-Zirkular fiir die Luftfahrt (AIC) bekannt zu geben mit dem Hinweis, dass Flughafenbeniitzer
innert zwei Monaten beim Flughafenhalter die Unterlagen einsehen und Stellung nehmen konnen (Art. 35 Abs.
1 VIL). Wird nach Ablauf der Vernehmlassungsfrist die Anderung vom Flughafenhalter



BGE 129 11 331 S. 340

beschlossen, ist sie den Flughafenbeniitzern und dem Bundesamt mitzuteilen (Art. 35 Abs. 2 VIL). Dieses
Verfahren zur Festlegung des Gebiihrentarifs, der als generell-abstrakter Erlass betrachtet werden kann (vgl.
Urteil 2P.318/1997 vom 18. Februar 1999, E. 1 und 2a nicht publ. in BGE 125 I 182; zum Begriff ~Tarif” s.
auch BGE 103 Ib 315 E. 4), hat nichts mit dem Verfahren zur Erstellung und Genehmigung des Betriebsregle-
ments gemein. Inwieweit und auf welchem Weg die Gebiihrenordnung angefochten und ob das Departement
allenfalls als Aufsichtsinstanz iiber das BAZL angerufen werden kann, ist hier nicht zu untersuchen. Ausschlag-
gebend ist allein, dass die Gebiihrenfrage in den vorliegenden Verfahren nicht Streitgegenstand bilden konnte.
Allerdings darf darauf hingewiesen werden, dass mit der vorgeschriebenen Bevorzugung emissionsarmer Luft-
fahrzeuge wohl Anreize geschaffen werden sollen, auf die Beniitzung anderer Flugzeuge zu verzichten, den
Flughafenanwohnern jedoch kein Anspruch darauf verliehen wird, dass keine oder weniger Starts und Landun-
gen mit lirmigen oder stark schadstoffemittierenden Luftfahrzeugen erfolgen.

2.3.4 Somit ergibt sich, dass sich weder das UVEK noch das BAZL in den vorliegenden Verfahren mit der
Ausgestaltung der Flughafengebiihren zu befassen hatten und sich aus Art. 32 Abs. 2 VIL keine Beschwerde-
befugnis herleiten ldsst. Das gilt gleichermassen fiir die Flughafenanwohner wie fiir die gesamtschweizerischen
Natur-, Heimat- und Umweltschutzorganisationen.

2.4 Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Rekurskommission UVEK die Legitimation der beschwer-
defiihrenden Flughafenanwohner und der gesamtschweizerischen Organisationen zur Anfechtung der Konzes-
sionsverfiigung zu Unrecht bejaht hat. Sie hat zudem durch die Anordnung im angefochtenen Entscheid, dass
Ziffer 3.2 der Betriebskonzession geédndert und die Konzessionérin verpflichtet werde, die Gebiihrenordnung
fiir alle Luftfahrzeugtypen ldrm- und schadstoffabhingig auszugestalten, den Rahmen des Konzessionsertei-
lungsverfahrens gesprengt. Der angefochtene Entscheid ist insofern (Dispositiv-Ziffer 2) aufzuheben.

3. Die Beschwerdefiihrerin bringt hinsichtlich des Betriebsreglementes vor, die Rekurskommission UVEK ver-
fiige nicht iiber die Kompetenz, iiber die Ablehnung der von der Flughafenhalterin beantragten und vom BAZL
genehmigten Anderungen hinaus zusitzliche Betriebsbeschriinkungen zu verfiigen. Eine gesetzliche
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Grundlage bestehe hierfiir nicht. Gemiss Art. 14 Abs. 2 VIL sei das Betriebsreglement bei der Ubertragung
oder Erneuerung der Betriebskonzession nur insoweit zu iiberpriifen und anzupassen, als “wesentliche Ande-
rungen” des Betriebes vorgesehen oder zu erwarten seien. Da die von der Flughafenhalterin vorgeschlagenen
wesentlichen Anderungen im Beschwerdeverfahren gestrichen worden seien, habe kein Rechtsgrund mehr fiir
eine weitergehende Kontrolle bestanden. Als solcher konne auch die Bestimmung von Art. 26 VIL nicht bei-
gezogen werden, da weder rechtliche noch tatséchliche Verhéltnisse eine ”Anpassung an den rechtméssigen
Zustand” erfordert hitten. Der angefochtene Entscheid sei somit schon deshalb aufzuheben, weil es den von
der Rekurskommission verfiigten betrieblichen Auflagen an einer gesetzlichen Grundlage fehle. Zur Frage, ob
und inwieweit das Betriebsreglement bei der Erneuerung der Betriebskonzession zu iiberpriifen sei, sind fol-
gende Uberlegungen anzustellen:

3.1 Es trifft zwar zu, dass Art. 14 Abs. 2 VIL die Uberarbeitung des Betriebsreglementes bei der Erneuerung
der Betriebskonzession nur verlangt, wenn wesentliche betriebliche Anderungen vorgesehen oder zu erwarten
sind. Art. 14 Abs. 2 VIL behilt jedoch auch ausdriicklich Anpassungen des Betriebsreglementes nach Art.



26 VIL vor. Danach hat das Bundesamt Anderungen des Betriebsreglementes zu verfiigen, wenn verinderte
rechtliche oder tatsdchliche Verhiltnisse dies erfordern. In der Tat erscheint die Erneuerung einer Betriebskon-
zession als geeigneter Anlass, um den Betrieb und das Betriebsreglement eines (Regional-)Flughafens auf die
Vereinbarkeit mit dem verénderten rechtlichen Umfeld zu untersuchen. Dass hier ein solcher Rechtswandel
eingetreten sei, lisst sich nicht bestreiten, sind doch seit der Genehmigung des bisherigen Betriebsreglementes
am 12. September 1989 die Bestimmungen des Luftfahrtgesetzes und der VIL iiber die Infrastruktur gedndert,
die Belastungsgrenzwerte fiir den Lirm ziviler Flugplidtze neu festgelegt und wichtige Teile des Sachplans
verabschiedet worden. Die Beschwerdefiihrerin geht daher fehl, wenn sie meint, die Uberpriifung des Betriebs-
reglementes im Zeitpunkt der Konzessionserneuerung sei nur beschrinkt und einzig dann zuléssig, wenn der
Flughafenhalter selbst betriebliche Anderungen verlangt. Ubrigens wird das BAZL als Aufsichtsbehdrde nicht
nur durch Art. 26 VIL, sondern - in genereller Weise - auch durch Art. 3b Abs. 2 und 3 VIL zur Betriebskon-
trolle und allenfalls zur Wiederherstellung des rechtméssigen Zustandes verpflichtet.
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3.2 Wird gegen ein genehmigtes Betriebsreglement Beschwerde gefiihrt, so ist die Rekurskommission UVEK
auf entsprechenden Antrag hin befugt zu untersuchen, ob das Bundesamt seiner Kontrollpflicht nachgekommen
sei. Stellt sie Mingel fest, ist sie nicht gehalten, die Sache in jedem Fall an die Genehmigungsbehorde zuriick-
zuweisen. Sie kann aufgrund von Art. 61 Abs. 1 VwVG in der Sache auch selbst entscheiden. Erfordert es
das verédnderte Recht, so kann sie demnach auch konkrete Anordnungen erlassen und den bis anhin zulédssigen
Flugbetrieb beschrianken. Solche Entscheidungen diirfen aber nur im Rahmen der angestammten Rollen von
Justiz und Verwaltung getroffen werden. Insbesondere bleibt zu beachten, dass die Rekurskommission UVEK
als richterliche Behorde - gleich wie das Bundesgericht - weder Oberplanungsbehdrde noch Aufsichtsinstanz
in Umweltschutzsachen ist und sich auch nicht mit der Entwicklung der Luftfahrtpolitik zu befassen hat. Zwar
kann sie die Verfiigungen der luftfahrtrechtlichen Behorden ebenfalls auf Unangemessenheit hin iiberpriifen
(Art. 49 lit. ¢ VwWVGQ), doch heisst das nicht, dass sie ihr eigenes Gutdiinken an die Stelle des Ermessens der
fachkundigen Verwaltungsbehorde setzen diirfte. Die Rekurskommission kann daher zusétzliche Betriebsein-
schrankungen fiir einen Flughafen nur dann selbst verfiigen, wenn diese vom Bundesrecht klar verlangt werden,
keine fachtechnischen Abklidrungen mehr notig sind und kein Spielraum des (Verwaltungs-)Ermessens besteht,
sondern nur eine Losung als moglich und rechtmaissig erscheint.

4. Die Rekurskommission UVEK hat die Anzahl der jahrlichen Flugbewegungen auf dem Flugplatz Same-
dan auf 21’000 beschrinkt und damit einen Bewegungsplafond verfiigt. Sie stiitzt diese Massnahme in erster
Linie auf Art. 6 des Bundesgesetzes vom 1. Juli 1966 iiber den Natur- und Heimatschutz (NHG; SR 451) so-
wie auf Art. 11 Abs. 2 USG (SR 814.01). Im angefochtenen Entscheid wird hierzu im Wesentlichen dargelegt,
beim BLN-Objekt 1908 "Oberengadiner Seenlandschaft und Berninagruppe” handle es sich um eine einmalige
Gebirgs- und Seenlandschaft, die als Wandergebiet und auf Erholung ausgerichtete Ferienregion weltweiten
Bekanntheitsgrad aufweise. Schutzziel sei denn auch, die Region ungeschmélert als Wander- und Tourengebiet
zu erhalten. Die einzigartige Vielfiltigkeit und Schonheit der Landschaft diene dabei vor allem den Ruhe-
suchenden zur stillen Erholung. Zwar sei das BLN-Objekt 1908 nicht vollstandig unberiihrt. Es umfasse im
Hochtal die Ortschaften Silvaplana, Sils/Segl und Teile von Champfer sowie in der angrenzenden
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Berglandschaft nebst Alpbetrieben die vom Kanton ausgeschiedenen Intensiverholungsgebiete Furtschellas,
Corvatsch, Lagalp, Diavolezza und Alp Languard samt der entsprechenden Infrastruktur. Dennoch diirften fiir



Besucher des Oberengadins das sinnliche Erlebnis der Naturschonheiten der weitgehend unberiihrten Gebirgs-
und Seenlandschaft und die damit verbundene Erholung im Vordergrund stehen. Eine solche setze allerdings
voraus, dass die im BLN-Objektblatt umschriebene Einzigartigkeit moglichst uneingeschrankt mit allen Sinnen
wahrgenommen und naturnah erlebt werden konne. Dieses sinnliche Wahrnehmen und Erleben der geschiitzten
Landschaft werde jedoch durch die Flugbewegungen - visuell und durch die Larmbeschallung - gestort, da der
Flugplatz Samedan nahe der Grenze des Schutzgebiets liege und die An- und Abfliige in Richtung Maloja, Ju-
lier und Berninapass auf mehreren Kilometern und in geringer Hohe iiber das BLN-Objekt fiihrten. Das Mass
der Beeintridchtigung hdnge von der Lirmbeldstigung und der visuellen Erscheinung, somit von der Lautstérke
der Flugzeuge, der Flughdhe und der Anzahl der An- und Abfliige ab. Zur Einddmmung des Fluglarms konnte
wohl, wie bei anderen Flugplitzen, ein sog. Larmkorsett angeordnet werden. Der Fall Samedan zeichne sich
jedoch durch die Besonderheit aus, dass nicht nur wegen des Lirms, sondern vorab aus Griinden des Natur-
und Heimatschutzes betriebliche Beschrinkungen getroffen werden miissten. Was die Larmemissionen betref-
fe, so seien zwar die Belastungsgrenzwerte rund um den Flugplatz eingehalten. Der Flugbetrieb beeintrachtige
jedoch ein der stillen Erholung dienendes Landschaftsschutzgebiet, fiir welches es keine Grenzwerte gebe.
Zudem wirkten nicht nur der Larm, sondern auch die visuelle Erscheinung der startenden und landenden Flug-
zeuge storend. Ein Larmkorsett vermdchte aber die Zahl der Flugbewegungen nicht unbedingt zu beschréinken.
Dieses Ziel konne nur mit der Festsetzung eines Flugbewegungskontingents erreicht werden. Auch das BU-
WAL halte dies fiir die geeignetste Massnahme, um die Beeintriachtigung der geschiitzten Landschaft auf ein
vertretbares Mass zu reduzieren. Fiir die Rekurskommission UVEK bestehe kein Anlass, von der Beurteilung
der sachkundigen Behorde abzuweichen. Diese Erwégungen lassen jedoch den Schluss nicht zu, dass das Bun-
desrecht die Festsetzung eines Bewegungsplafonds fiir den Regionalflugplatz Samedan klar verlange.

4.1 Gemadss dem Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt, Objektblatt Regionalflugplatz Samedan (SIL Teil III
C, 1. Serie GR-1), wies
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der Flughafen in den Jahren 1996-1999 eine durchschnittliche Verkehrsleistung von 19°500 Flugbewegungen
auf und betrigt das Potential (ohne Linienverkehr) 23’500 Bewegungen. Als Grundsatz wird im SIL festge-
halten, dass der Betrieb im bisherigen Rahmen weiterzufiihren sei und die Grenzwerte der Umweltvorschriften
einzuhalten seien. Die Entwicklung des Flugplatzes richte sich nach dem regionalwirtschaftlichen Bedarf und
dem offentlichen Interesse an Luftverkehrsleistungen, unter Beachtung des Zulassungszwanges. Mittelfristig
wird - als Option - die (Wieder-)Einfithrung von Linienverkehr vorgesehen, was eine Uberpriifung des Be-
triebsreglementes zur Folge haben und den Ausbau der Infrastruktur bedingen wiirde. Fiir diesen Fall wird das
Potential auf 25’000 Bewegungen festgesetzt. Sollte mit der Einfithrung von Linienverkehr diese Bewegungs-
zahl erreicht werden, sind nach dem SIL besondere Massnahmen zum Schutz von Natur und Landschaft zu tref-
fen. Namentlich wire, wie sich aus den Erlduterungen ergibt, mit Riicksicht auf die Nihe des BLN-Gebietes ein
Verzicht auf Gewédhrung von umweltschutzrechtlichen Erleichterungen zu priifen, die Regionalflugpléitzen mit
Linienverkehr grundsitzlich gewihrt werden konnen (vgl. SIL Teil III B-4 Ziffer 7). Zudem wird festgelegt,
dass die bestehenden Ruhezonen und die Uberflugbeschrinkungen im Bereich des BLN-Gebietes iiberpriift
werden miissen. Weitere Einschrinkungen des An- und Abflugbetriebes auf dem Regionalflugplatz Samedan
zeichnet der SIL nicht vor, insbesondere wird weder ein Flugbewegungskontingent festgesetzt noch zur Zeit
ein Liarmkorsett verfiigt, obschon Letzteres als Instrument zur Larmbek@mpfung im SIL an sich vorgesehen ist.

4.2 Gemiss Art. 22 Abs. 1 der Raumplanungsverordnung vom 28. Juni 2000 (RPV; SR 700.1) sind Sachpline
fiir die Behorden verbindlich. Dieser Grundsatz wird in der luftfahrtrechtlichen Spezialgesetzgebung wieder-
holt. Nach Art. 3a Abs. 1 VIL legt der Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt die Ziele und Vorgaben fiir die
Infrastruktur der Zivilluftfahrt der Schweiz fiir die Behorden verbindlich fest. Diese Bindung gilt grundsétzlich
auch fiir die Gerichtsbehorden. Die Rekurskommission UVEK hitte daher die im SIL fiir den Regionalflug-



hafen Samedan festgelegten betrieblichen Rahmenbedingungen und die entsprechenden Bestimmungen des
Betriebsreglementes nur dndern diirfen, wenn sich diese mit dem Bundesrecht nicht vereinbaren liessen. Das
trifft jedoch nicht zu:

4.3 Die Rekurskommission UVEK ridumt selbst ein, dass in der Umgebung des Flugplatzes Samedan die mass-
gebenden
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Lirmbelastungsgrenzwerte eingehalten sind. Sie hélt die Beschrinkung der Flugbewegungen nur deshalb fiir
erforderlich, weil im Gebiet des BLN-Objektes 1908 grosstmogliche Stille fiir den erholungssuchenden Wan-
derer gewihrleistet werden miisse. Nun berithren die An- und Abflugrouten aus und in Richtung Stidwesten
- allein um diese geht es hier - das insgesamt rund 450 km2 umfassende BLN-Objekt nur am Rande und
zudem in einem Bereich, der angesichts der bestehenden Siedlungen und Infrastrukturanlagen ohnehin nicht
als ruhig und naturnah gelten kann. Vielmehr ist im Engadiner Haupttal siidwestlich des Flugplatzes Same-
dan mit regem Verkehr zu rechnen und herrschen insbesondere in St. Moritz und St. Moritz-Bad stédtische
Verhiltnisse. Im fraglichen Gebiet finden zudem zahlreiche sportliche Grossveranstaltungen (Skirennen, Pfer-
derennen, Langlauf- und Skateboard-Marathon, Wettkdmpfe auf der Bobbahn St. Moritz-Celerina, Anlésse fiir
Gleitschirmflieger, Segler, Surfer usw.) mit entsprechendem Verkehrs- und Larmaufkommen statt. Der Betrieb
der auf den Berghingen erstellten Transportanlagen vor allem fiir den Wintersport und der vielen, teils mit
Lautsprecheranlagen ausgeriisteten Bergrestaurants trigt tagsiiber ebenfalls zur Gerduschkulisse bei. Wer die
Stille sucht, muss sich daher heute ohnehin - unabhéngig vom Flugplatzbetrieb - vom Haupttal weg in die ent-
legeneren Tiler begeben. Im Ubrigen ist nicht zu vergessen, dass sich auch der Winter-Heliport St. Moritz im
fraglichen BLN-Randbereich befindet und eine Beschrinkung der Flugbewegungen auf dem Flugplatz Same-
dan die Verlagerung moglichst vieler Helikopterfliige auf den Heliport oder auf Aussenlandestellen zur Folge
haben konnte. Unter diesen Umstdnden erscheint die Flugbewegungskontingentierung als wenig geeignetes
Mittel, um das von der Rekurskommission UVEK genannte Ziel - die Gewihrleistung der Ruhe im fraglichen
BLN-Randgebiet - zu erreichen. Als insofern unverhiltnismissige Massnahme kann sie weder gestiitzt auf Art.
6 NHG noch auf Art. 11 Abs. 2 USG angeordnet werden (vgl. BGE 127 II 306 E. 8 S. 317; BGE 128 II 292
E. 5.1 S. 297). Daran 4ndert nichts, dass die Rekurskommission UVEK mit der Beschriankung der Flugbewe-
gungszahl auch eine Verminderung der visuellen Beeintriachtigung durch die an- und abfliegenden Flugzeuge
erreichen will. Es darf ohne weiteres davon ausgegangen werden, dass der blosse Anblick von Flugzeugen im
An- oder Abflug - insbesondere wenn es sich wie hier um kleinere Typen handelt - vom Durchschnittsmenschen
nicht als hisslich und damit als stérend empfunden wird. Jedenfalls kann von einer ernsthaften
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Beeintrachtigung der Landschaft durch das Erscheinungsbild der vorbeifliegenden Flugzeuge, die eine zah-
lenmissige Beschrinkung des Flugverkehrs rechtfertigen wiirde, keine Rede sein.

4.4 Liasst sich somit aus den Bestimmungen des Natur- und Heimatschutz- sowie des Umweltschutzgesetzes
keine Berechtigung zur Festsetzung eines im SIL nicht vorgesehenen Flugbewegungskontingentes fiir den Re-
gionalflugplatz Samedan herleiten, so kann die Frage offen bleiben, ob die Rekurskommission UVEK die Zahl
der zuldssigen Flugbewegungen selbst festsetzen durfte oder dies der Genehmigungsbehorde hitte iiberlas-
sen miissen. Dispositiv-Ziffer 3.1 des angefochtenen Entscheides ist demnach in Gutheissung der Beschwerde
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ebenfalls aufzuheben.

5.1 Im neuen vom BAZL genehmigten Betriebsreglement sind die Betriebszeiten fiir den Regionalflugplatz
Samedan fiir das ganze Jahr generell auf 8 bis 19 Uhr festgelegt worden, wihrend der Flughafen bis anhin nur
bis zur Abendddmmerung, hochstens bis 19 Uhr, beniitzt werden konnte. Das Betriebsreglement lédsst jedoch
weiterhin Platzrundfliige, Motorkunstfliige, Segelschleppfliige, Fallschirmabsetzfliige sowie Motorenstandldufe
nur bis zur Abendddmmerung zu. In der Zeit von der Abendddmmerung bis 19 Uhr sind zudem Flugbewegun-
gen von Flugzeugen der Lirmkategorie B ausgeschlossen und fiir Lokalfliige nur Landungen erlaubt. Schu-
lungsfliige in dieser Zeit sind den Mitgliedern der Genossenschaft Flugplatz Oberengadin fiir die Erlangung
oder Erhaltung der Nachtflugberechtigung vorbehalten, wobei solche nur von Montag bis Freitag, maximal je-
doch an zwei Tagen der Woche durchgefiihrt werden diirfen.

5.2 Die Rekurskommission UVEK fiihrt im angefochtenen Entscheid zur Verldngerung der Betriebszeiten in
den Wintermonaten aus, die bestehende Infrastruktur des Flugplatzes Samedan erlaube kein Instrumentenan-
flugverfahren. Die installierte optische Anflughilfe PAPI diene dem militdrischen Verkehr und konne durch
zivile Luftfahrzeuge nicht genutzt werden. Es sei unbestritten, dass diese Anflughilfe um einige hundert Meter
versetzt werden miisse, um den zivilen Flugbetrieb nach der Abendddmmerung zu ermoglichen. Aus diesem
Grunde habe das BAZL die Flugplatzhalterin zunichst aufgefordert, ein Plangenehmigungsgesuch fiir die An-
passung des PAPI zu stellen. Obschon ein solches nicht eingereicht worden sei, habe das Bundesamt die Ver-
langerung der Betriebszeiten genehmigt, weil
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es nachtréglich davon ausgegangen sei, eine Versetzung der - aus mehreren gerichteten “Lampen” bestehen-
den - Landehilfe sei ein genehmigungsfreies Bauvorhaben. Diese Versetzung bezwecke indessen eine Nut-
zungsinderung des Flugplatzes im Sinne der Einfiihrung des zivilen Flugbetriebes nach der Abendddmmerung
und bediirfe daher einer Plangenehmigung. Andere der Flugplatzhalter das Betriebsreglement im Zusammen-
hang mit der Erstellung oder Anderung von Flugplatzanlagen, so diirfe das Betriebsreglement nach Art. 36¢
LFG friihestens im Zeitpunkt genehmigt werden, in dem die Plangenehmigung erteilt wird. Dass die Ande-
rung des Betriebsreglementes hier vorweg genehmigt worden sei, verletze Bundesrecht. Zudem bediirfe die
Einfithrung des Flugbetriebes nach der Abendddmmerung vermutlich zusitzlicher Beleuchtung des Flugplatz-
gelidndes und wiren die Auswirkungen dieser zusitzlichen Lichtquellen ebenfalls im Plangenehmigungsver-
fahren abzuklédren. Die Beschwerde sei somit in diesem Punkte gutzuheissen und die bisher geltende Rege-
lung tiber die Betriebszeiten wieder herzustellen. Weiter stellt die Rekurskommission UVEK fiir den Fall, dass
die Flugplatzhalterin an ihrem Vorhaben festhalten und ein Plangenehmigungsgesuch samt neuem Gesuch um
Anpassung des Betriebsreglementes einreichen wolle, zusitzliche Uberlegungen an. Sie kommt zum Schluss,
dass das von den Anwohnern angestrebte generelle Verbot von Fliigen nach dem Eindunkeln unbesehen der
Interessen der Flugplatzhalterin unverhiltnisméssig wire. Eine entsprechende Bewilligung setzte allerdings
voraus, dass die Flugplatzhalterin tiberzeugende Griinde fiir eine Verldngerung der Betriebszeiten darzulegen
vermochte. Zudem miissten anhand einer Prognose iiber den abendlichen Flugverkehr die Larm- und Licht-
einwirkungen auf Natur und Umwelt untersucht und der Umweltvertriglichkeitsbericht entsprechend ergénzt
werden. Und schliesslich wiéren die Wirkungen der bereits vorgesehenen betrieblichen Einschrinkungen und
Verbote zu priifen und abzuklédren, ob diese Massnahmen im Sinne des Vorsorgeprinzips ausreichend seien,
um dem Offentlichen Interesse am Schutz der Umwelt sowie der Bevolkerung vor Lirm in den winterlichen
Abendstunden Rechnung zu tragen.
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5.3 Die Beschwerdefiihrerin wendet gegen die Erwédgungen der Vorinstanz ein, bei der Versetzung des Anflug-
systems PAPI um 300 Meter wiirden ausschliesslich konstruktive und baurechtliche Fragen marginaler Natur
zu beantworten sein. Die betrieblichen Auswirkungen seien dagegen im Umweltvertrédglichkeitsbericht und
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in der Genehmigungsverfiigung des BAZL bereits abschliessend behandelt worden. Fiir die baurechtliche Be-
urteilung konne daher problemlos im Nachhinein ein Plangenehmigungsverfahren durchgefiihrt werden, sofern
ein solches notwendig sein sollte und vom BAZL verlangt wiirde. Dem ist entgegenzuhalten, dass im Um-
weltvertriglichkeitsbericht ausdriicklich davon ausgegangen wird, die vorgesehenen Anderungen des Betriebs-
reglementes erforderten keine baulichen Anpassungen. Dementsprechend enthilt der Bericht keine Angaben
dariiber, ob und inwiefern sich die Versetzung des PAPI und die dadurch veridnderten Lichtverhéltnisse auf
die Umwelt auswirken. Weiter erscheint die Vermutung der Rekurskommission UVEK, die Verlingerung des
Betriebes iiber die Démmerung hinaus bedinge auch eine Verbesserung der Beleuchtung der Flugplatzanlagen,
als nahe liegend. Solche baulichen Anderungen der festen, dusserlich wahrnehmbaren Flugplatzinstallationen
konnen entgegen der Meinung des BAZL nicht als blosse Instandstellungsarbeiten im Sinne von Art. 28 Abs.
1 lit. g VIL oder als ein anderes der in Art. 28 VIL aufgezédhlten genehmigungsfreien Vorhaben gelten. Ob die
Anpassungen im vereinfachten Verfahren nach Art. 371 LFG genehmigt werden konnen, wird erst entschieden
werden konnen, wenn die vollstindigen Unterlagen iiber die zu treffenden Massnahmen vorliegen. Die Frage
spielt fiir den Ausgang des heutigen Verfahrens keine Rolle, da Art. 36¢c Abs. 4 LFG das Vorliegen der Plange-
nehmigung unabhiingig davon verlangt, ob diese im ordentlichen oder im vereinfachten Verfahren erteilt wird.
Die Rekurskommission UVEK hat demnach zu Recht erkannt, dass die Verldngerung der Betriebszeiten nicht
vor Erteilung der Plangenehmigung fiir die hierfiir notwendigen baulichen Vorkehren hitte genehmigt werden
diirfen. Insofern ist die Beschwerde abzuweisen.

5.4 Es besteht kein Anlass, zu den obiter dicta der Rekurskommission UVEK, die keine rechtsverbindliche
Wirkung haben, Stellung zu nehmen. Was in den allfilligen kiinftigen Verfahren der Priifung unterzogen wer-
den muss, wird in jenen zu bestimmen sein.

6. Das vom BAZL genehmigte Betriebsreglement erlaubt zwischen 19 und 20 Uhr Landungen von Helikoptern
der auf dem Flughafen domizilierten Unternehmungen unter vorheriger Anmeldung. Die Rekurskommission
UVEK hat diese Ausnahmeregelung aufgehoben, weil es beim geltend gemachten Bediirfnis um ein rein priva-
tes, kommerzielles Anliegen des lokalen Gewerbes
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gehe und diesem das schwerer wiegende offentliche Interesse nach Schutz vor Fluglarm in den Abendrand-
stunden entgegenstehe. Dabei sei in Betracht zu ziehen, dass nach 19 Uhr die auch tourismusbedingte Betrieb-
samkeit zur Ruhe komme und daher der Flugldarm, der bei Helikoptern besonders stérend wirke, umso stirker
wahrgenommen werde. Fielen somit zwischen 19 und 20 Uhr auch nur einzelne Helikopterflugbewegungen
larmmassig besonders stark ins Gewicht, so konne die vom BAZL nicht weiter geklirte Frage, mit wie vielen
Landungen gerechnet werden miisse, offen bleiben. Die Beschwerdefiihrerin weist ihrerseits darauf hin, dass
die umstrittene Verldngerung der Betriebszeit einzig der Repatriierung von Helikoptern nach lingeren Arbeitse-
insdtzen in den Sommermonaten diene und es sich nur um fiinf bis sechs Riickfliige pro Tag handeln konne.
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Diese Arbeitseinsitze stiinden auch im 6ffentlichen Interesse. Das Verbot der Rekurskommission UVEK sei un-
verhdltnismassig und beruhe auf unrichtiger bzw. unvollstindiger Sachverhaltsfeststellung. Den Akten ist zum
fraglichen Streitpunkt nur wenig zu entnehmen. Das Gesuch der Flugplatzhalterin und der Umweltvertriglich-
keitsbericht enthalten zur Verldngerung der Landezeiten fiir Helikopter keine Angaben, da ja urspriinglich eine
generelle Verldngerung der Betriebszeiten bis 20 Uhr verlangt worden war. Aus dem Protokoll der Einigungs-
verhandlung vom 13. Mérz 2001 ergibt sich, dass die neue Betriebszeitenregelung, die auch die Helikopterfliige
betrifft, einvernehmlich zwischen der Flugplatzhalterin und der Gemeinde Samedan festgelegt worden ist. Wei-
ter ist einem Schreiben des BAZL an das BUWAL zu entnehmen, dass es sich bei den auf dem Flughafen
domizilierten Unternehmen um zwei Firmen handelt. Uber wie viele Helikopter diese verfiigen, ist nicht be-
kannt. Angaben iiber die mutmassliche Zahl der Helikopterlandungen zwischen 19 und 20 Uhr oder iiber die
Frage, ob die Betriebsverldngerung bloss saisonal oder ganzjihrig ausgenutzt werden konne, werden - ausser in
der Beschwerde - nicht gemacht. Ebenso wenig ist abgeklirt worden, welche Interessen der Helikopterfirmen
und allenfalls deren Kunden konkret auf dem Spiele stehen. Eine sorgfiltige Interessenabwégung ist aber ohne
solche Kenntnisse nicht moglich. Der angefochtene Entscheid beruht daher in diesem Punkt tatsdchlich auf nur
unvollstdndigen Sachverhaltsfeststellungen und ist insofern aufzuheben. Die Sache ist zu neuen Abkldrungen
und zu neuem Entscheid tiber die Verldngerung der Betriebszeiten fiir Helikopterlandungen an das BAZL zu-
riickzuweisen.
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7.1 Im Anhorungsverfahren verlangte das BUWAL unter anderem, dass die geméss Luftfahrthandbuch AIP
Schweiz VFR AGA 3-3 APP 1 zu meidenden Luftraume im Engadin und Bergell zum Schutze des BLN-
Objekts 1908 von allen Flugzeugtypen mit An- und Abflug in Samedan (mit Ausnahme der Segelflugzeuge)
generell zu beriicksichtigen seien. Im innerdepartementalen Differenzbereinigungsverfahren legte das BAZL
zu diesem Antrag dar, die fragliche Regelung beziehe sich auf den An- und Abflug auf und von den Ge-
birgslandeplidtzen Fuorcla Grischa, Fuorcla Chamuotsch, Vadret del Corvatsch und Vadret Pers und betreffe
weder das fiir den Flugplatz Samedan geltende An- und Abflugverfahren noch die generelle Benutzung des
Luftraumes. Das BAZL sei jedoch bereit, fiir Lokal- und Ausbildungsfliige, die einerseits einen ndheren Bezug
zum Flugplatz Samedan hitten und andererseits am ehesten die fraglichen Raume beriihren kdnnten, eine ent-
sprechende Anordnung zu verlangen. Danach habe der Flugplatzhalter eine interne Weisung zu erlassen, nach
welcher auf diese Gebiete - gleich wie auf das Gebiet des Nationalparks - durch hohen Uberflug Riicksicht zu
nehmen sei. Das BAZL wies im Ubrigen darauf hin, dass zwei Arbeitsgruppen unter der Federfiihrung des BU-
WAL beauftragt seien, den Erlass zusitzlicher luftfahrtrechtlicher Bestimmungen zum Schutze der Natur und
der BLN-Gebiete zu priifen. Da die Arbeiten im Gange seien, verldssliche Erkenntnisse aber noch nicht vor-
lagen, sei es nicht angebracht, fiir ein begrenztes Gebiet bereits heute punktuelle Massnahmen anzuordnen. Das
BUWAL hat hierauf dem Erlass der vom BAZL vorgeschlagenen internen Weisung zugestimmt. Im angefoch-
tenen Entscheid hat die Rekurskommission UVEK im Zusammenhang mit der Forderung nach Realisierung
der im Umweltvertrdglichkeitsbericht genannten “projektintegrierten” Massnahme Ziffer 8.3 (”Verbindliche
Vorschriften fiir Flughthen iiber Gelidnde abseits des Flugplatzes [300 m]”) erklirt, das BAZL habe zu Un-
recht darauf verzichtet, fiir die fraglichen Luftrdume eine Mindestflughohe von 300 m festzusetzen. Die nur
der Sicherheit dienende Vorschrift von Art. 44 der Verordnung vom 4. Mai 1981 iiber die Verkehrsregeln fiir
Luftfahrzeuge (SR 748.121.11) schliesse die Erhohung der dort festgelegten MindestflughShen aus anderen
Griinden - so zum Schutze des Wildes und der Erholungs- und Wandergebiete - nicht aus. Die Mindestflughthe
von 300 m sei
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zudem fiir die Kommandanten aller Luftfahrzeuge mit Start oder Landung in Samedan als verbindlich zu er-
kldren. Die Einschriankung des BAZL auf Lokal- und Ausbildungsfliige sei nicht weiter begriindet und lasse
unbeachtet, dass mit einer generellen Regelung zumindest alle Bewegungen, die direkt im Zusammenhang mit
dem Flugplatz Samedan stiinden, erfasst werden kdnnten.

7.2 Die gemiss Luftfahrthandbuch AIP VFR AGA 3-3 APP 1 zu meidenden Luftrdume stehen mit dem Flug-
platzbetrieb und insbesondere mit den An- und Abflugverfahren auf dem Regionalflugplatz Samedan in keinem
Zusammenhang. Sie gelten wie erwéhnt fiir den An- und Abflug auf die Gebirgslandeplitze Fuorcla Grischa,
Fuorcla Chamuotsch, Vadret del Corvatsch und Vadret Pers. Es versteht sich von selbst, dass die Luftfahrzeuge,
die vom Flugplatz Samedan aus diese Gebirgslandeplitze anfliegen, wie die anderen Flugzeuge die fraglichen
Luftriume meiden miissen. Ebenso erscheint als klar, dass fiir alle Luftfahrzeuge, die die Gebirgslandeplitze
nicht an- sondern nur {iberfliegen, die gleichen Regeln iiber die Mindestflughthe gelten miissen. Es ist nicht
einzusehen, weshalb von den Kommandanten der Flugzeuge, die in Samedan starten oder landen, eine andere
Riicksichtnahme auf die genannten Gebiete verlangt werden sollte als von jenen, die von anderen Basen aus
operieren. Die Vorbereitungen zum Erlass von allgemein verbindlichen Vorschriften zum Schutze solcher na-
turnahen Gebiete sind denn auch, wie die Rekurskommission UVEK selbst einrdumt, beim UVEK bereits im
Gange. Es bestiinde daher auch kein Grund, sozusagen als vorsorgliche Massnahme eine bloss voriibergehen-
de Spezialregelung fiir die Beniitzer eines bestimmten Flugplatzes zu treffen. Die Rekurskommission UVEK
hat deshalb mit ihrer Auflage fiir die Kommandanten der auf dem Flugplatz Samedan startenden oder landen-
den Flugzeuge in die Rechtsetzungskompetenz und den Ermessensbereich von UVEK und BAZL eingegriffen
(vgl. Art. 8 Abs. 4 und 7 LFG sowie Art. 53 Abs. 2 VIL) und rechtsungleiche Verhiltnisse geschaffen. Der
angefochtene Entscheid ist auch in dieser Hinsicht aufzuheben.
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