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Einfluss des Bundes auf die Landesflughafen

Die Analyse des Sankt Galler Kantonsgerichts greift wohl
zu kurz. Richtig daran ist, dass sich sowohl Rechtswissen-
schaft wie Rechtspraxis und vor allem auch der Gesetzgeber
mit Wirkungszusammenhdingen zwischen Arbeitsmarkt und
Arbeitsrecht, aber auch zwischen sozialversicherungs- und
arbeitsrechtlichen Regelungen befassen beziehungsweise
befassen sollten. Hier eréffnet sich ein weites Feld fiir dis-
ziplineniibergreifende Studien innerhalb der Rechtswissen-
schaft, aber auch fiir rechtssoziologische Untersuchungen
und fiir Forschungsvorhaben, die sich den aufgeworfenen
Fragestellungen sowohl mit 6konomischen, soziologischen
als auch rechtswissenschaftlichen Zugiingen und Methoden
annehmen.

V. Zusammenfassung und Schluss-
betrachtungen

In weitgehender Einigkeit betonen Rechtsprechung und Leh-
re, Bundesrat, Wirtschaft und Politik die Existenz und Be-
deutung der Kiindigungsfreiheit fiir das schweizerische Ar-
beitsrecht.

Die vorangehenden Ausfithrungen haben gezeigt: Im
schweizerischen Arbeitsrecht kann von einer absoluten Kiin-
digungsfreiheit keine Rede sein. Sowohl beziiglich Frist,
Form, Verfahren und Kiindigungsgrund sind dieser Freiheit
durch Gesetz und Rechtsprechung Schranken gesetzt. Nur
am Rande behandelt habe ich die Schranken, die der Kiin-
digungsfreiheit durch Gesamtarbeitsvertriige gesetzt wer-
den. Eine empirische Untersuchung iiber die Bedeutung von
GAV-Bestimmungen zum Kiindigungsschutz in der betrieb-
lichen Praxis wiire hilfreich und soll an dieser Stelle angeregt
werden.

Fiir eine ausserordentliche Kiindigung bedarf es eines
wichtigen Grundes. Bei einer ordentlichen Kiindigung sind
vorab die gesetzlichen und vertraglichen Kiindigungsfristen
einzuhalten und die Kiindigungsgriinde sind auf Verlangen
offenzulegen. Nach der Rechtsprechung gebietet die Fiir-
sorgepflicht unter Umstiinden, vor einer Kiindigung den be-
troffenen Arbeitnehmer oder die betroffene Arbeitnehmerin
anzuhdren. Beim Vorliegen bestimmter Sachverhalte wie
Schwangerschaft oder Krankheit darf gar nicht bezichungs-
weise wiihrend einer gewissen Dauer nicht gekiindigt wer-
den. Vom Gesetzgeber aufgefiihrte und durch die Gerichte
erweiterte verbotene Kiindigungsgriinde machen die Kiin-
digung zwar nicht ungiiltig, fiihren aber zu einer Entschiidi-
gungspflicht. Bei gesamthafter Betrachtung der gesetzlichen
Kiindigungsschranken und deren Weiterentwicklung durch
die Gerichte erweist sich die Kiindigungsfreiheit eher als
Mythos denn als Realitiit.

Ein Kontinuum bildet in der Diskussion um den Kiindi-
gungsschutz die ideologische Befangenheit der politischen
Akteure und zum Teil auch der Rechtswissenschaft. Vor-
schldge zur Verbesserung des Kiindigungsschutzes werden
vom Bundesrat und der Parlamentsmehrheit reflexartig als
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systemfremd oder freiheitsgefiahrdend ;lhqualiﬁzien' i
der anderen Seite wird der kiindigungsrechl[iche .
desschutz beziiglich seiner Wirkungen idealisjgy
populér ist, das liberale schweizerische arbeitsrag)
Kiindigungsrecht als wirtschaftlichen Standortvortej)
pagicren. Eine vertiefte Betrachtung zeigt, dass dje U
schiede zwischen dem schweizerischen und auskingie,
Kiindigungsrecht weniger gross sind als, als gemeip
genommen wird. Es besteht jedoch l'CChlSpOlilischem
internationale Verpflichtungen basierender Handlupg
darf zur punktuellen und gezielten Verbesserung deg
digungsschutzrechts. Zu erwihnen sind die Verbesg
des Schutzes fiir entlassene Arbeitnehmervertreter ypg
treterinnen und eine Verstirkung des Schutzes vor

minierender Entlassung durch Beweislasterleichteryngss
Den Wirtschaftsstandort Schweiz mit der frohen Bo
zu propagieren, hier herrsche arbeitsrechtliche Kiindigy
freiheit, ist nicht nur aussenpolitisch unklug, es wird g
verkannt, was uns der Dichter EricH FRIED sagt: Frejl
herrscht nicht.

2.2. Inhaltliche Kldrung des SIL im Gesetz und Klarung der
Rechtswirkungen

2.3. Anreicherung der Konzession mit konkreten Inhalten
betreffend den Betrieb des Flughafens
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l. Einleitung

Die Schweiz verfiigt iiber drei Landesflughédfen, zehn Re-
gionalflugplitze und 44 Flugfelder. Als Flugplaj[z gilt' ein
«festgelegtes Gebiet auf dem Lande oder Wasser einschliess-
lich der als Flugplatzanlagen bezeichneten Bauten und An-
lagen fiir die Ankunft und den Abflug von Luftfahrzeugen,
fiir deren Stationierung und Wartung, fiir den Verkehr der
Passagiere und fiir den Umschlag von Giitern» (Art. 2 lit. d
Verordnung tiber die Infrastruktur der Luftfahrt vom 23. Nq—
vember 1994, VIL). Das Luftfahrtgesetz unterscheidet zwi-
schen Flughifen als Flugplitze, die dem o6ffentlichen Ver-
kehr dienen (Art. 36a Bundesgesetz iiber die Luftfahrt vom
21. Dezember 1948, LFG) und den iibrigen Flugfeldern
(Art. 36b LFG). Die Flugplitze Ziirich, Basel-Mulhouse und
Genf gelten als schweizerische Landesflughifen. Die Lan-
desflughiifen sind die Haupttrager der schweizerischen Luft-
fahrtinfrastruktur und damit wichtige Teile des nationalen
und internationalen Verkehrssystems. Thre Funktion besteht
darin, die Schweiz mit ihren Landesteilen und Wirtschafts-
schwerpunkten an den weltweiten Luftverkehr anzubinden.
Im Rahmen der verbleibenden Kapazititen sollen sie allen
weliteren, im internationalen und nationalen Luftverkehr zu-
gelassenen Luftfahrzeugen fiir die ordentliche Benﬁtzyng zur
Verfligung stehen. Die Landesflughéfen sollen die nationalen
Drehscheiben des internationalen Luftverkehrs und Teil des
Gesamtverkehrssystems sein. Der Flughafen Ziirich soll sei-
ne Rolle als eine der grossen europidischen Drehscheiben
des Weltluftverkehrs wahrnehmen konnen. Die Flughifen
Basel-Mulhouse und Genéve sollen sich entsprechend ihrer
tri- beziehungsweise binationalen Funktion auf regional er-
forderliche Interkontinentalfliige und auf den Europaluftver-
kehr ausrichten und entwickeln konnen. Die Landesflughé-
fen sollen eine ihrer Funktion entsprechende leistungsféhige
Infrastruktur anbieten.'
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Larticle traite des questions juridiques en relation aveé :'
liberté de la résiliation en matiere de droit du travail et §
mites légales. Cette liberté qui est saluée de maniére q
unanime par la politique, la doctrine et la pratique fait I'0Bl
d'un examen critique. En considérant I'environnement
tique international, I'auteur se demande si la liberté de |
siliation représente effectivement un avantage pour la P
économique suisse. Une analyse approfondie de la pras
en tenant compte des aspects de droit comparé révele 4%
la liberté de la résiliation est aussi bien un mythe qu’uné
lité. En comparaison avec d’autres ordres juridiques étrand
il est aisé de licencier en Suisse. Les expériences faitfas_
d‘autres Etats montrent cependant que méme des régimes
résiliation qui ont des dispositions sur la protection de 2%
tion acquise aboutissent régulierement 2 la résiliation des'
ports de travail assortie d’une indemnisation. L’étude/ma
en outre que le Tribunal fédéral notamment a renforcé 12
tection contre les congés, peu développée par la Ioi,_ en
dant des décisions innovantes en matiere de résiliation @
sive. Le droit de la résiliation a toutefois besoin d'une b
importante, notamment en ce qui concerne la protectio” ==
représentants des travailleurs licenciés. a8l
(trad. LT LAWTANK, BEfE

Der vorliegende Aufsatz ist eine gekiirzte Version eines Gut-
achtens, welches die Autoren im Dezember 2008 zuhanden dc?s
BAZL (Bundesamt fiir Zivilluftfahrt) verfasst haben. Fiir die
Unterstiitzung bei der Uberarbeitung in Aufsatzform danken
wir Herrn lic. iur. Christian Peyer.

Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) Teil III B 1.

21, Anpassungspflicht von Betriebsreglement und Infra-
struktur nach einer Anderung des SIL
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Die Infrastruktur bildet das eigentliche Riickgrat der In einem zweiten Teil befasst sich der vorliegende i pendtigten Einrichtungen gesamthaft der Ordnung des bewilligung,” welche einen Konkretisierungsprozess ge-
Luftfahrt, da ein wesentlicher Teil des Luftverkehrs auf dem satz sodann mit der Frage nach sinnvollen Moglichkeite Skies unterstellen kann. Auch Mischsysteme sind mog- wihrleistet.?! Die kantonale Richlplan}lng bczweckf eine
Boden abgewickelt wird. Zugleich stellt sie wohl auch den Verstiarkung des Bundescinflusses de lege ferenda (Ziff und yorstellbar." umfassende Abstimmung aller raumwirksamen Aufgaben
bedeutendsten Zankapfel der Luftfahrt dar. Der Betrieb eines hiernach). Gestiltzt auf Art. 87 BV hat der Gesetzgeber das LFG" und definiert die anzustrebende rdumliche Entwicklung
Flughafens hat Auswirkungen auf ein iiber das Flughafenare- | cen und dabei die ihm eingerdumten Kompetenzen weit- (Art. 6 und 8 RPG). Die Nutzungsplanung bestimmt so-
al weit hinausreichendes Gebiet und damit eine Vielzahl von R ausgeschopft.” dann in Parzellenschiirfe die zulissige Nutzung des Bodens .
Menschen. Dabei treffen verschiedenste Interessen, Nutzen . Der Einfluss des Bundes auf die Die Bestimmungen des Art. 87 BV stehen in einem di- (Art, 14 Abs. 1 RPG). Die individuell-_kgnkrme Planverwirk- |
und Nachteile aufeinander: Der volkswirtschaftliche Nutzen Landesflughi fen de | I - peen oder mindestens indirekten Zusammenhang insbe- lichung geschieht durch das Baubewilligungsverfahren und
und die Sicherheitsanliegen stehen teilweise in einem erheb- andesflughaten de lege ata - ndere 2uT Raumplanung (Art. 75 BV), zum Umweltschutz endet mit einer Verfiigung (Art. 22 RPG).
lichen Spannungsverhiltnis zu den Interessen von Raumpla- . 4. 74 BV) und ganz allgemein zum Nachhaltigkeitsprin- Zum Verhiltnis zwischen der umfassenden Bundeskom-
nung, Umwelt-, Natur- und Heimatschutz sowie den Einbus- 1. Rechtliche Grundlagen i (Art. 73 BV), weshalb einige Ausfiihrungen zu diesen petenz im Bereich der Luftfahrt (Art. 87 BV) und der Grund-
sen an Lebensqualitiit der Anwohnenden,? . Bestimmungen angebracht sind." satzgesetzgebungskompetenz des Bundes in der Raumpla-
Insbesondere im Falle des Flughafens Ziirich hat diese 1.1 Kompetenzverteﬂung ' B nung (Art. 75 BV) dussert sich das Bundesgericht wie folgt:
Ausgangslage zu teils heftigen Widerstinden in der betrof- 1.1.1. Luftfahrt 2 Raumplanung Die Kompetenz des Bundes im Bereich der Luftfahrt schaltet
fenen Bevélkerung und zur Lancierung zahlreicher Initiativen . e Aufgabe der Raumplanung besteht cinerseits in der Fest- die kantonalen Kompetenzen im Bereich der Raumplanung

Die Gesetzgebung iiber die Luftfahrt steht gemiiss Art. 87 BV

efiihrt, die den Sto eines weiteren Ausbaus des Flugha- : >
& PP ghé in der Kompetenz des Bundes. Es handelt sich dabei um
umfassende, nachtriglich derogatorische Gesetzgebu

fens, die Plafonierung der Flugbewegungen und die gleich-
missige Verteilung des Fluglirms zur Anliegen haben.’ ; .
issige Verteilung des Fluglarms 2ur /70 g A ocn kompetenz.® Zu beachten 1st allerdings der weitreich

Gerade mit Blick auf den Flughafen Ziirich lasst ich ei . : . : : 2
erade mit Blick auf den Flughafen Zirich Jasst Sih &1 Einfluss internationaler Regelungen auf die Luftfahrt.” Was

Interessengegensatz feststellen zwischen . % e , RN
gce die Kantone anbetrifft, bleibt ihre Zustindigkeit insoweil e

halten, als der Bund nicht abschliessend legiferiert hat®

nicht aus. Die kantonalen Regelungen der Luftfahrt miissen
sich allerdings «auf raumplanerische Anliegen beschréinken
und diirfen nicht in die vom Bund abschliessend geregelten
luftfahrtrechtlichen Belange eingreifen.»™

L ing  der Bodennutzungsordnung (Nutzungsplanung)
ad anderseits in der Abstimmung aller raumwirksamen
| Siatsaufgaben (Koordinalionsplanung),'-‘ zum Beispiel der
Verkehrs- und Wirtschaftspolitik mit der Umwelt- und Sied-
ngspolitik. Letzteres beschreibt als Aufgabe der Raumpla-

Jing die Harmonisierung von Nutz- und Schutzinteressen.'”

_  dem Bund, der aufgrund nationaler Interessen eine wett- 1.1.3. Umweltschutz

bewerbsfihige Infrastruktur zur Verfiigung stellen will, Der Bund ist nicht nur ermiichtigt don Verkehr in dee Der Bund hat im Bereich der Raumplanung nach Art. 75 Der Bund verfligt im Bereich des Umweltschutzes nach
_  der Betreiberin, die sich gegen Beschrinkungen wehrt, Luft zu regeln, sondern auch fiir die n.‘mw endigen An Abs. 1 BV eine Rahmen- beziehungsweise Grundsatzgesetz- Art. 74 BV iib.er eine umfassende Kompetenz mit nachtrdg-
_ dem Kanton Ziirich, der sich gegen einen weiteren Pis- sum Betrieb der Luftfahrt Bestimmungen aufzust ellen! ‘wehungskompetenz inne, die er mit dem Erlafss des Bundes- lich derogatorischer Wirkung.?? Das Bundesgesetz uhpr den
tenausbau stellt und Der Bund hat von Verfassungs wegen also die umfassend gsetzes iiber die Raumplanung vom 22. Juni 1979 (_RPQ)” U"m\yeltschutz vom 7. Oktober 1.983 (USG)Y* und die aus-
_  breiten Bevolkerungskreisen, die sich fiir die Reduktion Kompetenz zur abschliessenden inhaltlichen Regelun i cenommen hat. Das Bundcsgeseiz leg! thur{gszwlc fiihrlichen Verordnungen haben di.e Komper‘lenz.gcr K;‘L'ntope,

g 4 3 e T < e i ot o A, | RPG) und Planungsgrundsitze (Art. 3 RPG) fest und Umweltrecht zu erlassen, stark eingeschriankt.” Dafiir sind ,

des Flugverkehrs einsctzen. Luftfahrt sowie Bau und Betrieb der dazu benotiglen £ st ; . ; . ) satlich die Ka fiir d [

o i ] ) richtungen. Der Bund kann die «Luftfahrt in allen hren | stimmt in groben Ziigen die planungsrechtlmhen Mass- nach Art. 74 Abs.3 BY grundsalzlu_,} die a?imr_w tir den t

?ls Ieérschwe;em.i }tlntt . dﬁeszm g"gﬂlkt hmlzuflkdass Slc}; Erscheinungsformen» und «nach allen Seiten» normieren: ;h;!meu sowie das planungsrechtliche [nstrumentarium Vollzug umweltrechtlicher Vorschriften zustindig, soweit i

er Kanton Ziirich weitgehende in ussmoglichkeiten au ; * ! Art. 4, 25 ff F iter ilt das = 7 ¢ : i : ‘behiilt. 2
den Flughafen vorbcha!fcn hat. In Anbetracigu dessen wer- insbesondere ist er befugt, Vorschriften ber dic Auf ﬁmﬁ;;ﬁeﬂv'un% 4‘t“h RPG).(]“I?“TISD:IT': ({j: iRéll) GZSB fcl TSSGZGSSEC? eslle\li?“\i;irg 3:1(;2[;:::121 I?t;l:ci:t;;:g?;g (i:: :;:l !
den verschiedentlich Bedenken gesussert, ob der vom Bund teilung zwischen Staat und privater Luftfahrt, iber das dnd 33 fbl;:’(gu De.r ‘;E!rer:l LTht d-ﬁcjI o -lw;:l | !‘ Ziele die anderes Bundes eselz, vollzieht, bei der Erfiillung dieser |
K . te Flughafen Ziirich in Z Lunft die i personal, den Linien- und Nichtlinienverkehr, dic FlugseiSS g, o - ). Der Bund gibt damit vor, welche Zicle C1e | Sgescls ’ TELUNG *

onzessionierte Flughafen Zirich in Zu unit die ihm vom D o und iiber Flugplitze zu erlassen . } tone mit welchen Instrumenten und Massnahmen unter Aufgabe auch fiir den Vollzug des USG zustindig ist. Diese
B.undesrat .zugedaf:hte SRe _als Schlussehnfrastruk“t.u i %ie umfasgcmglg ‘Gége‘t.fﬂebuﬁ ‘;l'( ompetenz des Bun Bﬁﬂchmng gewisser Mindestanforderungen an das Verfahren Konstellation liegt auch im Bereich der Luftfahrt vor, denn
die Volkswrl'schatl und als einer derl grossen europiischen i Pereich dx;r Lul‘ll‘lﬁ it E':‘lf'm.(.) Iigc;hl d;}; Mu;u)]}oﬁsm | ._-iﬁ“erf.o!gcn haben.' Die rechtssatzméissige und planerische das LFG wird vom Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL) und
Diﬁi1sci1c1=:bei15des Weltluftverkehrs iiberhaupt noch wabhr- el it Bundesgeqeflzgcher d%r ok e Belicben 1 :.--.ﬂ(llil‘ensicrung der vom Bund festgelegten Grundsiitze liegt vom Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kom-
nehmen xann. e 2t N 53 ' %iden Kantonen und Gemeinden."” munikation (UVEK) vollzogen.® Entsprechend sind diese
; . - . 4 e 4 a5 oder €2 O . ; X
Es soll vor diesem Hintergrund deshalb die Frage geklirt Monopol beanspruchen, cin ausschliessliches 0CF ~ Ublich st im Raumplanungsrecht eine dreistufige pla- Bundesbehdrden verpflichtet, im Rahmen des Vollzugs fiir

zendes Monopolkonzessionssystem einrichten oder di€

werden, welche Einflussmoglichkeiten dem Bund gestiitzt : ; -
fahrtunternehmungen samt Bau und Betrieb der Zuf

auf die aktuelle Verfassungs- und Geselzessituation gegen-
iiber den Landesflughifen zustehen. Mit anderen Worten soll

| Mtische Entscheidfolge: Richtplan— Nutzungsplan — Bau-

0 Vgl. ALEXANDER RUCH, Einleitung, in: Heinz Aemisegger/Al-

|
vorliegend geklirt werden, ob der Bund de lege lata, also 6 Tosias JAAG, Der Flughafen Zirich im Spmmungsfcld voil ':T_ ) fred Kuttler/Pierre Moor/Alexander Ruch (Hrsg.), Kommen- :
aufgrund der aktuell geltenden Rechtsordnung, in der Lage kalem, nationalem und internationalem Recht, in: exes gl Lenpr (BN 6), Art. 87 BV Rz.27, 37; allgemein zur tar zum Bundesgesetz iiber die Raumplanung, Zirich 1999, ‘
wiire, seinen Einfluss auf die Landesflughiifen zu verstiirken Ruch (Hrsg.), Das Recht in Raum und Zeit, Festschrift filr X e(‘;*“SI:’.I'undlng:.: eines Monopols: ULRICH HAFELIN/GEORG Rz. 14. |
(Ziffer I hienach). tin Lendi, Ziirich 1998, 203 T, 205; PETER HANNL an ': _rich‘-Lli!ifFlal_lx UHLMANN, Allgemeines Verwaltungsrecht, Zii- 2 vl GuirreL (FN 16), 100.
Bau- und besonderes Umweltschutzrecht, 4. A em # SR _}2006, Rz.2562f.,2571. 2 ygl. BGer vom 12. Mai 1995, in: ZB197 (1996), 421. |
- 466; MARTIN LENDI, Arl. 87 BV, in: Bernhar g Val 43-‘0_: B TaoMAS FLEINER, Arl, 24 BV. in: Jean-Frangois Aubert et |
2 Topias Jaac/Junia HANNI, Infrastruktur der Luftfahrt, in: Philippe Mastronardi/Rainer J. Schweizer/Klaus A ) LEQIBG!: 122175, 117 1b 401 f. al. (Hrsg.). Kommentar zur Bl'"def“"e”lf‘s“““g der schwc'{;r,c- |
Georg Miiller (Hrsg.), Schweizerisches Bundesverwaltungs- (Hrsg.), Die Schweizerische Bundesverfassung. Komr? S M:_‘ (FN 6), Art. 87 BV Rz. 29, rischen Eldgenosscnschah vom 29, Mai '13_74, BﬂsgliZi]ncl'_i! |
recht, Bd. 1V, Basel 2008, 243 {f. (Rz. 1, 136); vgl. ADRIAN Ziirich/Basel/Genf 2008, Rz.27; BGE 122 [ 75: 1! . m\-vl-iit HaLLER/PETER KARLEN, Raumplanungs-, Bau- und Bern 1987, Rz. 84: PETER M. KELLER, Art. 65 USG, in: Verei-
WALPEN, Ban und Betrieb von zivilen Flughifen — Unter be- 117 1b 401 f. ; Lm: trecht, Bd, 1, Ziirich 1999, 12. nigung fiir Umwc\trcc!;u{ﬂeicn Keller (Hrsg.).,' Kommentar zum
sonderer Beriicksichtigung der Lirmproblematik um den Flug- 7 Vgl. BB12005 1791 ff. Mg _lG_RllfFIEL. Bau und Betrieb eines Flughafens: Raumpla- Umweltschutzgeselz, Ziirich 1998, Rz. 1; HANNI (FN 6), 344;
hafen Ziirich, Ziirich 2005, 3 f. s Vgl.BGE 1221 74. . L Lo r‘u'“-bhlhchc Aspekte, in: TOBIAS JaaG (Hrsg.), Rechtsfra- BGE 121 1341. !
' Vgl NZZ vom 26. November 2008, 51. 9 Hanni (EN 6), 466; LENDI (FN 6), Art. 87 BV Rz 3 . SR 708‘1 um den Flughafen, Ziirich 2004, 97 ff., 98. % SR 814.01.
+ Vgl. zum Ganzen auch AVENIR SuissE, Der Dauerkonflikt um 117 Ib 401 f.; Entscheid des Bundesgerichts vom 2.h¢ » l.uh-m .l" _ 3 Vgl BGE 1251 190. L
den Flughafen Ziirich, Studie, August 2009. 1994, ZB1 96 (1995), 458. RV -G( N 6), Art. 75 BV Rz. 24. % Vgl Art. 111 LFG i.V.m. Art. Lund 7 Organisationsverordnung |
5 Vegl.BBI 2005 1842, 1861 f sowie SIL Teil NI B1-B7~-2. 10 BGE 117 Ib 401 f. m.w.H. RIFFEL (FN 16), 99. UVEK (OV-UVEK, SR 172.217.1).
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die Einhaltung der umweltschutzrechtlichen Vorschriften zu eine Vielzahl von luftfahrtrechtlichen, raumplanupgem rden indessen noch keine abschliessenden Aussagen Folge und mit welchen Mitteln vorgesehen ist, die Aufgaben
sorgen.” lichen und umweltrechtlichen Rahm::rﬂ.}::dingungeﬁs cch ic Bewilligungsfihigkeit eines konkreten Projekts zu erfiillen» (Art. 8 lit. b RPG). Aus dem Richtplan ldsst sich
1.1.4. Nachhaltigkeitsprinzip len, <.ii§ in erster Linie pr’civefntiv im Rahmen von Plan : nt. Die Rechtmissigkeit eines konkreten Vorhabens ersehen, wie die raumwirksamen T#tigkeiten der Behdrden
: Bewilligungs- und Konzessionsverfahren tiberpriift yp. ;m nachgelagerten Plangenehmigungs- und Bewilli- aller Stufen aufeinander abgestimmt werden sollen. Hinge-
Das in Art. 73 BV statuierte Nachhaltigkeitsprinzip verlangt, Diese Aufgabe obliegt den zustindigen Bundeshepys, cerfahren beurteilt.* Es ist Aufgabe des SIL, eine Ab- gen zeigt der Sachplan, wie die Bundesaufgaben in einem
dass dem okologischen Anliegen des Schutzes der Umwelt, (Bundesrat/UVEK/BAZL)%, die dadurch Einfluss gy B ung zwischen dem Gesamtverkehr, der Raumordnung bestimmten Sachbereich von Bund und Kantonen in Beriick-
dem sozialen Anliegen der gesellschaftlichen Solidaritdt und und Betrieb eines Flugplatzes nehmen.*® Art. 36 ff, LFG : Jem Umweltschutz festzulegen und eine rdumlich ko- sichtigung der Sach- und Raumordnungsziele erfiillt wer-
dem okonomischen Anliegen der wirtschaftlichen Effizienz geln diesen Bereich nur im Grundsitzlichen. Die ejnyzgfnu Je Luftfahrtinfrastruktur zu definieren.* Dabei ist die den.*® Kantonale Richtpline und Sachplidne des Bundes ste-
in ausgewogener Weise Rechnung getragen wird.? Es stellt Voraussetzungen fiir die Erteilung der Betriebskonzeg wng des SIL eine doppelte: Einerseits ist er raumpla- hen auf derselben Stufe.® Das Verhiltnis zwischen ihnen ist
ein Verfassungsprinzip, nicht aber ein verfassungsmissiges der Plangenehmigung und der Genehmigung des Betyjgs, nes Koordinationsinstrument zwecks Ausgleichs der geprigt vom sogenannten Gegenstromprinzip, wonach die
Recht?® dar und soll Richtschnur, Leitplanke und Wertungs- glements sind in der VIL zu finden.*’ ' volkswirtschaftlichen Nutzinteressen mit den Schutz- Widerspruchsfreiheit durch gegenseitige Planabstimmung
muster fiir den Gesetzgeber und die rechtsanwendenden wossen der Umwelt und der Flughafenanwohner. Ander- auf dem Weg partnerschaftlicher Zusammenarbeit zu bewir-
Behorden sein.?® Durch Art. 73 BV werden keine Kompe- 1.2.1. Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (S|L) qellt er ein Instrument der Verkehrspolitik dar, da er fiir ken ist.*® Die Kantone haben bei der Richtplanung die Sach-
tenzen begriindet. Vielmehr haben Bund und Kantone die Im Sachbereich Raumplanung liegt die rechtssatznf Bevolkerung und Wirtschaft der Schweiz entscheidende pline des Bundes zu beriicksichtigen (Art. 6 Abs. 4 RPG),
{ Nachhaltigkeit innerhalb ihrer Kompetenzen anzustreben und planerische Konkretisierung der vom Bund festgeleg en fiir den Luftverkehr stellt. Fiir die einzelnen In- und umgekehrt hat der Bund die kantonalen Richtpldne zu
und zu verwirklichen.?' Allerdings ist der entsprechende Er- Grundsitze bei Kanton und Gemeinden.®® So hat der kuranlagen legt der SIL insbesondere den Zweck, beriicksichtigen (Art. 17 Abs. 1 Satz 2 RPV). Die Pflicht des
messensspielraum der Behorden sehr weit und die Justizia- keine Kompetenz, selbst Raumpléne zu erlassen und sichm anspruchte Areal, die Grundziige der Nutzung, die Er- Bundes zur Riicksichtnahme auf Anliegen der Kantone geht
bilitdt wird in der Regel fehlen.®? Im Hinblick auf die um- der nutzungsspezifischen Zuordnung im Einzelfall zu be ssung sowie die Rahmenbedingungen fiir den Betrieb allerdings nur soweit, als kantonales Recht und kantonale
fassende Bundeskompetenz auf dem Gebiet der Luftfahrt hat sen.” Dem Bund kommen Planungsbefugnisse nur inso Ausserdem hat er die Auswirkungen auf Raum und Um- Richtpline die Erfilllung der Bundesaufgabe nicht unver-
der Bund den Nachhaltigkeitsgrundsatz im Rahmen seiner zu, als sie zur Erfiillung einer ihm anderweitig iibertrage Wt darzustellen (Art. 3a Abs. 2 VIL). hiltnismissig einschrénken (Art. 37 Abs. 4 LFG; vgl. Art. 18
konkretisierenden Akte in die Interessenabwigung mit ein- Sachaufgabe notwendig sind.®* Art. 13 Abs. 1 RPG siehts Der SIL besteht aus vier Teilen. Vorliegend interessiert Abs.2 RPV).5 Bei rdumlichen Konflikien zwischen Bund
zubeziehen. halb vor, dass der Bund mit dem Instrumentarium der : dr dritte Teil, der verbindliche Festlegungen enthilt und und Kantonen steht ein Bereinigungsverfahren zur Verfii-
plane und Konzepte Grundlagen erarbeitet, um seine weiter unterteilt: Teil ITT A enthilt Grundsitze zur Hand- gung (Art. 20 RPV).
1.2. Instrumente des Bundes zur Einflussnahme wirksamen Aufgaben erfiillen zu kinnen, soweit sich ing des SIL, Teil III B definiert konzeptionelle Ziele und Ob und inwieweit der Bund den Kantonen fiir die Richt-
Aufgaben erheblich auf den Raum und die Umwelt @ ben, und Teil ITT C umfasst die anlagespezifischen Ziele planung verpflichtende Anordnungen erteilen kann, ergibt
Das LFG operiert mit einem Konzessions- und Bewilli- ken (Art. 14 Abs. 1 Raumplanungsverordnung vom 28 I orgaben (Objekiblitter der einzelnen Flugplitze, be- sich aus der jeweiligen Sachkompetenz und der Ausfiih-
gungssystem, wonach die Benutzung des Luftraumes und 2000, RPV).* Sachpline sind fiir Behorden aller Stufen’ d aus Textblatt und Anlagekarte). Der konzeptionelle rungsgesetzgebung.® Wo der Bund — wie im Bereich der
der Bau und Betrieb eines Flugplatzes konzessions- bezie- bindlich (Art. 22 Abs. 1 RPV; Art. 3a Abs. 1 VIL), nich LTI B erteilt dem Bund den Auftrag, die Voraussetzungen Luftfahrt — iiber die Kompetenz zu Festlegungen liber die
hungsweise bewilligungspflichtig sind.* Flugplétze miissen doch fiir di¢ Grundeigentiimer, da Sachpline grundsitz Muschaffen, um die fiir Gesellschaft und Wirtschaft notwen- Nutzung des Bodens verfiigt (vgl. Art 3a VIL), kann er auch
keine parzellenscharfen Anordnungen treffen und somit = tn Lufttransporte zu gewihrleisten. Der SIL verfolgt eine riumlich konkrete Anweisungen fiir die Erfiillung seiner
2 WaLpen (FN2),37 nen relativ geringen Detaillierungsgrad aufweisen.” ' o _Brag_curlcnllerte Strategie und gew}chtet das Interfasse Aufgaben fest%egen und damit auch die Kantone an sei-
% Kiaus A VALLENDER/RETO MORELL. in: Bernhard Ehrenzel- Die wesentliche Funktion des Sachplans besteht ) Betrieb Qer Landesflughifen als nationale Drehscheiben ne Vorgaben binden.”> Zudem ordnet Art. 23 RPV an, dass
, 1n: ze . . i ) _ 5 inge i .. . . ..
lex/Philippe Mastronardi/Rainer J. Schweizer/Klaus A. Val- Abstimmung der Sachziele mit den Raumordnungs B mationalen Lu.ftverk.ehrs sehr stark.. Im Speziellen «die im Sachplan mit Bezug auf die I}eahswrung konkretqr
lender (Hrsg.), Die Schweizerische Bundesverfassung, Kom- Eines solchen Ausgleichs bedarf es auch im Bereich Irl, et Flughafen Ziirich seine Rolle als einer der grossen Vorhaben getroffenen Anordnungen fiir den Kanton so weit
mentar, Ziirich/Basel/Genf 2008, Art. 73 BV Rz. 15; MARTIN Luftfahrt, weshalb Art. 37 Abs. 5 LFG den Bund verph S0piischen Drehscheiben des Weltluftverkehrs wahrneh- verbindlich [sind], als der Bund im betreffenden Bereich von
LenDI, Raumplanung im Umbruch, Auf dem Weg zu einer po- tet, einen «Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt» (SIL) | a konnen (Teil 111 B1-B7-2). Die Objektblitter (Teil III Verfassungs und Gesetzes wegen iiber entsprechende Kom-
litisch, sachlich und ethisch indizierten Raumplanung, ZB1 100 erstellen, der vom Bundesrat auf Antrag des BAZL el ||. Slellen detaillierte, anlagebezogene Umsetzungsteile dar
Y 531(9}2?)\;01332?.,1: i(t);}r{lar 2004 1A115/2003. B, 3., wird.¥ Mit der Verabschiedung des SIL durch den Bundest iﬁcﬁﬁé;riiieéden sich damit in Sachep D.etaillierungsgrad -
2 ; en Konzept- und Strategieteilen des SIL.
VALLENDER/MOI.{ELL (FN 6), Art. 73 BV Rz. 26; ALAIN GRIF- -~ Von besonderer Bedeutune ist die Frage, wie das Ver- 48 EJPD/BRP (FN 42), 18.
FEL, Grundprinzipien des schweizerischen Umweltrechts, Zii- | lInis 7vwische Kant 1u n}i' lht ! E;lg d’ WS holi 49 BUNDESAMT FOUR RAUMENTWICKLUNG (ARE), Neues Raum-
., 1;1]ch 2001,27,30f. % Die eigentliche Ausarbeitung und die Antragstellung “'mm_ M5By, de IEantona eI e acplanett planungsrecht, Erlduterungen zur Raumplanungsverordnung
gl. VALLENDER/MORELL (FN 6), Art. 73 BV Rz. 24; TosIas mer das BAZL wahr, auch wenn der Bundesrat oder 425 l_lp'G) o Zu Charakterlsleren ist. Der Richtplan (Art. 6_ff' und Empfehlungen fiir den Vollzug, 2000; Teil I: Erliuterungen
JAAG/GEORG MULI.‘ER/PIERRE TSCHANNEN/ULRICH ZIMMERLI, fiir einen Entscheid zusténdig ist (vgl. Art. 7 OV-UVER): Wg‘m zeigt die wesentlichen Ergebnisse der Planungen im zur Raumplanungsverordnung, 17, 19.
Ausgewihlte Gebiete des Bundesverwaltungsrechts, Basel % JAAG/HANNI (FN 2), Rz. 36 ff. _— 00 und der koordinierten Zusammenarbeit mit weiteren 50 Lukas BUHLMANN, Verbindlichkeit und Wirkung von Richt-
N %,Og(i?,BléibESAMT ok Toeris. Gutachien vom 29, Jun 2000 ¥ SR 74i.1131.1;dBGE 124 11 317 f. bemingelt am LFG GRS :‘lﬁ_!Slriigcm _(Bund, Nachbarkantone, Gem_einden) apf. und Sachplinen, URP 15/2001, 391 ff., 395 f.; vgl. Art 18-21
Art. 73 BV, Nachhaltigkeit, A,nwendung insbesondere im Be. 3 ?’ZTIgGRIiZZEIEFI?ifgf%%mChw Hormsetzing I:Eﬁck‘allllp“}t‘ EHICHIIE ravmn eC A Tatighelten by o ifl;\é (FN 49), 19, 27; LUKAS BUHLMANN, in: Heinz Aemiseg-
ich des Strassenverkehrs, in: VEB 65.2. 39. » G . NI 100’ g 1 iy, die anzustrebende Entwicklung aufeinander abge- ; BBl = A e o g_
. ;?I(i . RIFFEL ( ), ) n"Werden» (Art. 8 lit. a RPG) und «in welcher zeitlichen ger/Alfred Kuttler/Pierre MooﬁAlux.mdcr Ruch (Hrsg_.), Kom:
N gl. BGer vom 23. Februar 2004, lA..115/2003, E. 3.2.. . 1 GrirreL (FN 16), 101. o = QFitaa N mentar zum Bundesgesetz tiber die Raumplanung, Ziirich 1999,
LEnDI (FN 6), Art. 87 BV Rz.37. Ein Flugfeld bendtigt eine # SR 700.1. N Art. 13 RPG Rz.48.
| Bew1ll1g}1ng, der Betrieb eines Flughafens setzt dagegen eine 2  Vgl. EIDGENOSSISCHES JUSTIZ- UND I’l)[_rzﬁlmsPAR'f' Fl 52 PigRRE TSCHANNEN, in: Heinz Aemisegger/Alfred Kuttler/
| Konzession voraus. Flughéifc?n sind Flugplatze mit Zulassungs- (EJPD)/BUNDESAMT FUR RaumpLANUNG (BRP, heute: AI’;% | & W = Pierre Moor/Alexander Ruch (Hrsg.), Kommentar zum Bundes-
zwang, das heisst der Betreiber ist verpflichtet, den Flugplatz Konzepte und Sachpléne des Bundes (Art. 13 RPG), Ber™ By LeEN (BN 2), 110, geselz {iber die Raumplanung, Ziirich 1999, Art. 2 RPG Rz. 34.
fiir alle zugglassenen Luftfahrzeuge zur Verfiigung zu stellen. 9,22. el y \;J_\II'I'EN (FN2), 115. 3 EIPD/BRP (EN 42),22; vgl. LukAs BUHLMANN, Flughafen
Flugfelder hingegen stehen nur dem privaten Luftverkehr of- 4 Abrufbar unter http://www.bazl.admin.ch/sil/, zatetzt P tuL. ‘_Rl-itill-:RUN(i:iRA'r pES KANTONS ZURICH (zit. RR ZH), Aus- Ziirich — Das Verhltnis zwischen dem Sachplan, Infrastruktur
fen (Flugplatz ohne Zulassungszwang), vgl. Art. 2 lit. b-d, r; am 23. Februar 2010. Silb s dem Protokoll des Regierungsrates des Kantons Ziirich, der Luftfahrt und dem kantonalen Richtplan, Gutachten zuhan-
Art. 10; Art. 17 VIL. 4 Art. 21 Abs. 1 RPV i.V.m. Art. 7 OV-UVEK. N8 vom 6, Februar 2002, Beschluss Nr. 219, 1. den der Volkswirtschaftsdirektion des Kantons Ziirich, 22.
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petenzen verfiigt».** Dies trifft insbesondere auf die an-
lagespezifischen Objektblitter des SIL (Teil IIT C) zu.

Auf die kommunale Nutzungsplanung wirkt sich der SIL
nur indirekt iiber die koordinierende kantonale Richtplanung
aus. Die Gemeinden haben die Festlegungen des Bundes zu
beachten und diirfen keine dem Richtplan (und damit auch
einem Sachplan des Bundes) entgegenstehende Nutzungs-
ordnung vorsehen.

Das SIL-Objektblatt steht fiir den Flughafen Ziirich
noch immer aus. Die seit 2001 gefiihrten Koordinationsge-
spriche® sollen dem BAZL als Grundlage zur Erarbeitung
des Objektblattes bezichungsweise der Flughafenbetreiberin
zur Erarbeitung eines Betriebsreglements dienen.”

Das BAZL hat im Februar 2010 den Schlussbericht zum
Koordinationsprozess SIL fiir den Flughafen Ziirich verof-
fentlicht. In einem néchsten Schritt wird das BAZL den Ent-
wurf des Objektblatts erarbeiten.®

1.2.2. Betriebskonzession

Die Konzession ist das Recht zur Ausiibung einer mono-
polisierten wirtschaftlichen Titigkeit.* Der Bund iibt das
Monopol in der Luftfahrt nicht selber aus, sondern verleiht
Konzessionen an die Flugplatzhalter. Mit der vom UVEK er-
teilten Konzession ist das Recht verbunden, an dem im SIL
festgelegten Standort einen Flughafen gewerbsmissig zu
betreiben und Geblihren zu erheben. Dem stehen die Pflich-
ten gegeniiber, nach Massgabe des Betriebsreglements fiir
alle Luftfahrzeuge den Flughafen zur Verfiigung zu stellen
(sogenannter Zulassungszwang), einen ordnungsgemissen
und sicheren Betrieb zu gewihrleisten und fiir die benétigte
Infrastruktur zv sorgen (Art. 36a Abs. 2 LFG; Art. 10 VIL).
Nicht in der Konzession enthalten sind die Ausgestaltung des
Betriebs und der Infrastruktur, deren Festlegung im Betriebs-
reglement stattfindet.® Entsprechend enthilt die Konzession
keinen Vertrauen begriindenden Inhalt hinsichtlich Betriebs-
umfang, -konzept und -abwicklung, aus dem allenfalls gar
wohlerworbene Rechte abgeleitet werden konnten. Damit
verunmdglicht die Konzession betriebliche Einschrinkungen

3 GrrrreL mdchte daraus nicht schliessen, die Festlegung des
Sachplans durch den Bund habe Vorrang und der Kanton miisse
den Sachplan im Rahmen der Richtplanung lediglich nachvoll-
ziehen, vgl. GriFreL (EN 16), 110,

3 Art. 26 Abs. 2 .V.m. Art. 6 Abs, 4 RPG; BUHLMANN (EN 51),

Art. 13 RPG Rz. 44; vgl. ALFRED KUTTLER, Bundessachpla-

nung und kantonale Richtplanung, Bern 1998, 20.

Teilnehmer dieser formal nicht bindenden Gespriiche sind Ver-

treter des Bundes, von 14 Kantonen, der Flughifen Basel und

Ziirich, von Skyguide und Swiss. Besprochene Themen: Eck-

werte fiir den Betrieb (unter anderem Betriebszeiten, Nachtru-

he), Pistensystem, prognostizierte Flughewegungen, vgl. WaAL-

PEN (FN 2), 119 ff.

ST WaLPEN (FN 2), 125.

#  BAZL, Medienmitteilung vom 2. Februar 2010.

#  HAreLIN/MULLER/UHLMANN (FN 11), Rz. 2604,

8 JTAAG/HANNI (FN 2), Rz. 56 ff.

im Betriebsreglement nicht.®' Dass der Konzessiouar;n a
Bau- und Verkehrsbeschrinkungen kein Anspruch auf
schidigung zusteht, ist in der Konzession fiir den F
Ziirich ausdriicklich festgehalten.® 2
Am 31. Mai 2001 erteilte das UVEK der Flughgfe
rich AG (FZAG) die Konzession zum Betrieb des Flygn
Ziirich gemiiss Art. 13 lit. a VIL fiir weitere 50 Jahpe o .
Betriebskonzession enthilt keine betrieblichen Rahmg
dingungen wie zum Beispiel die Menge und die Abwijgl
des Flugverkehrs. Solche sind einzig im SIL und dem g
basierenden Betricbsreglement festgelegt. '

1.2.3. Plangenehmigung

Das Plangenehmigungsverfahren ist ein konzentriertes

fahren, in dem bau-, planungs- und luftfahrtrechtliche B

gen entschieden und zugleich enteignungsrechtliche
spriiche behandelt werden. Diese Verfahrenskonzentraij
wurde durch das Bundesgesetz iiber die Koordinationy
Vereinfachung von Entscheidverfahren vom 18. Juni
(Bundeskoordinationsgesetz)® eingefiihrt. Mit dem P
nehmigungsentscheid werden siimtliche erforderliche;
willigungen fiir den Bau von Flugplatzanlagen erteilt, [
LFG regelt die Projektierung und Bewilligung von An
abschliessend und nimmt sie entsprechend von der Kk
nalen beziehungsweise kommunalen Planungs- und Be
gungspflicht aus (Art. 37 Abs. 4 LFG).® Durch die Scha

dieser ausschliesslichen Bundeskompetenz konnten die bis

herigen Unzulinglichkeiten hinsichtlich der formeller
materiellen Koordination der verschiedenen Bewillig

verfahren (Bund, Kanton, Gemeinde) beseitigt werds 0

Aus diesem Grund folgt auf den Sachplan — im Gegel
zum geldufigen Bewilligungsablauf im Raumplan
recht®’ — direkt die Plangenehmigung durch die zustd
Bundesbehirde. Sie entspricht funktional der kommunas

61 Vgl. Rekurskommission fiir Infrastruktur und Umwelt (R
INUM) vom 18. Februar 2003, E. 2.7; BGer 1A.64-69(%
vom 8. Juli 2003, E. 6.4; a.M. PETER ETTLER/CORNELIA LU
Vereinbarkeit von fluglirmbedingten Nutzungsbcschrhnk
mit der Bigentumsgarantie, AJP/PJA 2003, 972 ff., 976
hinnten [1.2.3.2.f.

8 Vgl. Wareen (FN 2), 162,

&  BBI2001 2381. 1

% AS 1999 3071 ff. Das Bundeskoordinationsgesetz “‘:’t :
eigenstindige Kodifikation, sondern ein sogenannter 5' :
oder Mantelerlass, der Anderungen von 18 Bundesg&<g
eingefiihrt hat, darunter das LFG. Fiir diverse Verkch“’
wurden die Verfahren weitgehend vereinheitlicht und £¢
Die cinzelnen Verfahren werden bei einer Leitbehord
dere betroffene Fachbehdrden anhort, konzentriert Un¢
einen Gesamtentscheid abgeschlossen (Konzentratlom,
mit Anhorungsverfahren). Vgl. dazu WALPEN (FN 2)»
m.w.H.

% JAAG/HANNI (FN 2), Rz. 49 ff.

% WALPEN (FN 2), 205,

7 Vgl IL1.1.2.

e, dig’ 4
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| illigung.® Eine «mittlere», der Nutzungsplanung
_cchende Stufe existiert nicht.
(50

-4 Betriebsreglement

jo gesamtc betriebliche Ausgestaltung und die Verfah-

pliufe in der Luft und auf dem Boden sind durch das

hsreglement vorzusehen. Die im SIL, in der Betriebs-

ssion sowie in der Plangenehmigung vorgegebenen

enbedingungen sind im Betriebsreglement konkret aus-

wlten.”” Gemiss Art. 36¢ Abs. 1-3 LFG sowie Art. 23

hat das vom BAZL zu genehmigende Betriebsreglement

r'ganisalion des Flughafens, die Betriebszeiten, die An-

bflugverfahren, die Beniitzung von Flughafenanlagen

Vorschriften iiber die Bodenabfertigung festzulegen.

%ir die Festlegung der Betriebszeiten sind die Vorgaben fiir

e Nachtflugordnung in Art. 39 ff. VIL zu beachten. Fiir den

afen Ziirich sieht Art. 39a Abs. 1 VIL spezielle Bestim-

en vor. Bine strengere Nachtflugordnung im Betriebs-

ment ist im Gegensatz zu einer milderen nicht ausge-
ossen.™

Das Betriebsreglement des Flughafens Ziirich wurde am

il.Mai 2001 (gleichentags erneuerte das UVEK die Kon-

on) vom BAZL genehmigt, obwohl das SIL-Objektblatt

n Flughafen Ziirich noch nicht vorlag.” In der Folge er-

das Betriebsreglement aufgrund verschiedentlicher An-

gen der deutschen Durchfiihrungsverordnung (DVO)

ite Modifikationen. Mit Verfiigung vom 29. Miirz 2005

Irden schliesslich die verschiedenen Anderungen zusam-

efasst und die Ergebnisse einer umfassenden Priifung

$ bisherigen Betriebs in das «vorldufige» Betriebsregle-

it eingearbeitet. Das Reglement soll gelten, bis nach Ab-

88 des SIL-Koordinationsprozesses das SIL-Objektblatt

N Flughafen Ziirich festgesetzt und ein diesem entspre-

,Es «definitives» Betriebsreglement erlassen werden

3. Einfluss des Kantons Ziirich auf den Betrieb

des Flughafens Ziirich

e

E Fllfghafen Ziirich wurde im Jahr 1948 er6ffnet und be-

bis zum Jahr 2000 als unselbstindige offentlich-recht-

Anstalt des Kantons Ziirich. Seit dem 1. April 2000 be-
die FZAG den Flughafen. Der Kanton Ziirich hat sich
die Schaffung der FZAG als gemischtwirtschaftliches
chmen gemiiss Art. 762 OR gewisse Mitspracherechte

I"'J'a" e

i i o

w-.-Egzw (EN 16), 101.

b L, Erliuternder Bericht zur Teilrevision der Verordnung
Ny ordie v, 47,

it BGE 126 11 570,

|
y EBgﬁz,?lnl 2381; vgl. REKO/INUM vom 16. Dezember 2004,
T “W.H.
2;\ Z s Genehmigung vorliufiges Betriebsreglement vom

"Miirz 2005, 17.

und Aufsichtskompetenzen gesichert.” Der Zweck der Ak-
tiengesellschaft umfasst gemiss § 6 des Flughafengesetzes
vom 12. Juli 1999 (FG)™ den Bau und Betrieb des Flughafens
Ziirich unter Wahrung der gesetzlichen Nachtflugordnung
und unter Beriicksichtigung der Anliegen der Bevolkerung.

Der Kanton beaufsichtigt die Einhaltung der Flugrouten
und meldet dem BAZL allfillige Verstosse (§ 3 FG). Gemiiss
$ 7 FG rdumt die FZAG dem Kanton in ihren Statuten das
Recht ein, mehr als ein Drittel aller Mitglieder des Verwal-
tungsrates zu ermennen, und § 8 FG sieht vor, dass der Kan-
ton iiber mehr als ein Drittel des stimmberechtigten Kapitals
verfiigen muss. Ein besonderes Mitspracherecht des Kantons
Ziirich stellt sicher, dass die FZAG ohne Zustimmung der
Kantonsvertretung im Verwaltungsrat keine Gesuche iiber
Anderungen der Lage und der Linge der Pisten sowie Ge-
suche um Anderungen des Betriebsreglements mit wesent-
lichen Auswirkungen auf die Fluglirmbelastung an den Bund
iibermitteln kann (§ 10 FG). Die Kantonsvertretung stimmt
in diesem Sachbereich zudem auf Weisung des Regierungs-
rats (§ 19 Abs. 1 FG). Weisungen betreftend Veriinderungen
von Lage und Linge der Pisten genehmigt der Kantonsrat in
der Form des referendumsfihigen Beschlusses (§ 19 Abs. 2
FG). Somit hat das Ziircher Stimmvolk die Moglichkeit, tiber
Verinderungen von Lage und Linge der Pisten abzustimmen.
Angemerkt sei, dass es sich dabei nicht um einen Beschluss
handelt, der direkt Verdnderungen am Pistensystem ermég-
licht, sondern nur um einen Vorentscheid, der bestimmt, ob
die FZAG dem Bund ein Gesuch mit konkreten Anderungs-
vorschligen zu Lage und Linge der Pisten tibermitteln darf.

Das Flughafengesetz riumt somit dem Kanton ein Ve-
torecht in bestimmten Fillen ein. Der Kanton Ziirich hat
jedoch kein eigenstindiges Recht, Anderungen des Flugbe-
triebs durchzusetzen.™

2. Der Bundeseinfluss auf die
Landesflughifen

Vor dem Hintergrund der dargestellten, dem Bund zur Ver-
fiigung stehenden Instrumente ist nachfolgend zu beurteilen,
ob der Bund auch in der Lage ist, de lege lata, also aufgrund
der aktuell geltenden Rechtsordnung, seinen Einfluss auf die
Landesflughiifen zu verstirken.

2.1. Auffassung des Bundesrates

Im Bericht iiber die Luftfahrtpolitik der Schweiz 20047 hilt
der Bundesrat zum Thema Landesflughifen fest, dass der

3 Jaac/HANNI (FN 2), Rz. 27 ff.

LS 748.1.

5 Vgl. Antrag des Regierungsrates vom 21. Dezember 2005.

% BBI 2005 1791. Der luftfahrtpolitische Bericht des Bundes-
rates soll nach eigenem Bekunden eine umfassende Diskussion
iiber die bisherige und vor allem tiber die kiinftige Luftfahrt-
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‘ | Bund de lege lata wegen seiner begrenzten Einflussmoglich-
u keiten nicht in der Lage sei, verbindliche Vorgaben zu ihrem
Betrieb aufzustellen. Dic heutige Rollenverteilung (grosse
Einflussmoglichkeiten der Flughafenkantone, ungeniigende
‘ Planungskompetenz des Bundes) werde der nationalen Be-
' deutung der Landesflughéfen nicht gerecht.”

Der Bundesrat fiihrt aus, dass der Flughafenhalter iiber
| Bauvorhaben und die grundlegenden betrieblichen Fragen
| selber entscheide. Der Bund agiere dabei ausschliesslich als
e Bewilligungsbehorde und konne dementsprechend nur Ge-
suche bewilligen oder ablehnen. Insbesondere erlaube es die
bundesrechtliche Genehmigungspflicht fiir Betriebsregle-
mente nicht, aktiv in die Betriebsplanung von Flughéfen ein-
| zugreifen.”® Mit anderen Worten hat der Bund, nach Ansicht

des Bundesrates, bei Betriebs- und Infrastrukturfragen nur

eine passiv-reagierende, nicht jedoch eine aktiv-agierende

Stellung inne. Als aktives Mittel verfiige der Bund lediglich

iiber den SIL, in dem er jedoch nur die wichtigsten Eckdaten

des Flughafens festlegen konne. Was den SIL anbetrifft, ge-

langt der Bundesrat zum Schluss, dass der Betrieb der Flug-
|i5 hifen einer iibergeordneten, einheitlichen Bundesplanung
| weitgehend entzogen sei, da kantonale Behorden und Ge-
' meinden die Flughifen entweder selbst oder indirekt iiber
| von ihnen kontrollierte Gesellschaften betreiben und iiber
umfassende Rechtsetzungskompetenzen sowie Sperrminori-
titen verfiigten.™

Aus diesen Griinden dussert der Bundesrat de lege feren-
da das Bediirfnis nach Verstiirkung der Bundeskompetenzen,
' um seine luftfahrtpolitische Verantwortung besser wahrneh-
| men zu konnen. Insbesondere brauche der Bund auch die
i Méoglichkeit zur Einflussnahme auf die Betriebsreglemente
' der Flughifen und damit auf die Organisation des Flug-
‘ platzes, die Betriebszeiten sowie auf die An- und Abflugver-

| fahren, um iibergeordnete nationale Interessen wahrnehmen
' zu konnen.®

2.2. Sichtweise des Ziircher Regierungsrates

Der Regierungsrat des Kantons Ziirich stellt sich auf den
Standpunkt, dass die Sachpline des Bundes gemiss Art. 13
RPG vorab der Abstimmung seiner raumwirksamen Bundes-
aufgaben zu dienen hiitten. Ansonsten obliege die Raumpla-
nung gemiiss Bundesverfassung den Kantonen. Zwar gesteht
der Regierungsrat ein, dass die operationellen Festlegungen
im SIL weiter gehen miissten, als dies im ziircherischen

politik ermoglichen. Der Bericht beinhaltet eine Priisentation
von Handlungsstrategien zuhanden des Parlaments (BBI 2005
1788). Die vom Bundesrat entwickelten Leitsiitze (vgl. BBI
2005 1858 ff.) sollen als Grundlage des politischen Diskurses
dienen und stellen keine verbindlichen Rechtsgrundlagen dar,

7 BB12005 1837.

8 BB12005 1837 f.

" BBI12005 1836.

8 Vgl. BB12005 1864.
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Richtplan (vom Bundesrat am 15. Mai 1996 genehmigyy g
Fall war. Allerdings teilt er nicht die Auffassung deg BAT
wonach der Sachplan — soweit als notig — bereits detgj
te Vorgaben zu enthalten habe. Mit Bezug auf das Bg
verfahren sei es primire Aufgabe des SIL, einen Ry,
vorzugeben, an den sich Fluginfrastruktur und -berjgl
halten haben, wihrend die detaillierte Ausgestaltung ¢
Flugbetriebes (An- und Abflugregime, Pistenbeniitzyne
ordnung usw.) Sache des Betriebsreglements sej llnﬂ
dem hierfiir vorgesehenen, eigenen Verfahren zu geschl
habe. Ein detailliertes STL-Objektblatt wiirde dem §
den Handlungsspielraum bei der Festlegung der neuen Fjy
routen anlésslich der Erarbeitung des neuen Beu-iebg
ments entziehen. Des Weiteren wiirde die starke Stellu
Kantonsvertretung im Verwaltungsrat der FZAG (ng
und 19 FG) ebenso bedeutungslos wie die gesetzlich
schriebene Mitwirkung des Runden Tisches (vgl. § 4 FG
der Erarbeitung moglicher Betriebsvarianten.?!

Der Regierungsrat des Kantons Ziirich fiihrt fiir seine
gumentation im Ubrigen Art. 36¢ Abs. 2 LFG ins Feld, y
cher vorsieht, dass die im SIL vorgegebenen Rahmenb J
gungen im Betriebsreglement konkret auszugestalten §
Er schliesst aus dieser Bestimmung, dass die operatione
Details nicht im SIL, sondern im Betriebsreglement zu
sind, und weist auf die grosse rechtliche und politische:
deutung dieser Feststellung fiir den Kanton Ziirich hin.
de dies anders betrachtet, so wire das Betriebsreglem
denjenigen Belangen, die fiir die Bevolkerung von ard
Interesse sind (unter anderem An- und Abflugwege), ¢
den SIL prijudiziert.®

Uberdies haben gemiss Regierungsrat des Kantons
rich sowohl der SIL als auch das kiinftige Betriebsreglen
den bereits bestehenden raumplanerischen Festleg!
sowie den heutigen Siedlungsstrukturen im Kanton
weitestgehend Rechnung zu tragen. Dies bedeute auchh
der Bund mit der Festlegung des SIL-Objektblattes den
men lediglich so eng fassen diirfe, als dies zur Erfiillung
Bundesaufgaben zwingend notwendig sei, so dass dem
ton Ziirich und der Flughafenbetreiberin der ihnen rechtie
zustehende Anordnungsspielraum verbleibe.”

2.3. Beurteilung der Rechtslage

2.3.1. Allgemeines

Im Rahmen einer Beurteilung der dem Bund zut VerfUEs

stehenden Instrumente erweist sich der SIL als Dr.eh |
Angelpunkt der verschiedenen Eiuﬂu_&;smﬁg]ichke“_eﬂ'
Bundes, da er behdrdenverbindlich das Konzept vorg! .
Voraussetzung fiir die luftfahrtspezifischen Infrastii g
und Betriebsverfahren ist. Dadurch entlastet €1 die anse

8t Vgl. RR ZH (FN 47), 3 {f.
82 Vgl. RR ZH (FN 47), 5.
8 Vgl. RRZH (FN 47), 5 1.
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fahren im Bereich Konzession, Plangenehmigung
0 der Betrieb d
glents :
Llement SOW!

pundeseinfluss iiber das Mittel der
Konzessionserteilung
932.0. Beantragung und Erteilung
Wer eine Betricbskonzession erlangen will, muss beim
WVEK ein Gesuch einreichen (vgl. Art. 11 Abs. | VIL). Das
h wird gemiss Art. 4 VIL publiziert. Die Vorausset-
n zur Konzessionserteilung regelt Art. 12 VIL. Eine
hskonzession wird nur erteilt, wenn der Betrieb der
¢ den Zielen und Vorgaben des SIL entspricht (lit. a),
. Gesuchsteller iiber die erforderlichen Fihigkeiten,
nisse und Mittel verfiigt, um die Verpflichtungen aus
setz, Konzession und Betriebsreglement zu erfiillen (lit. b)
das Betriebsreglement genchmigt werden kann (lit. c).

¢i der Erneuerung der Konzession des Flughafens Zii-
ham 31. Mai 2001 lag nur der allgemeine Teil des SIL
i, dessen Inhalt iiberaus abstrakt ist und daher keine wirk-
lehe Prifung i.S.v Art. 12 Abs. 1 lit. a VIL vorgenommen

23.2.b. Verhdltnis Konzession — SIL beziehungsweise
Betriebsreglement

Utmiiss Art. 36a Abs. 2 LFG wird mit der Konzessionierung
erseits das Recht verlichen, einen Flughafen gewerbsmas-
u betreiben. Anderseits bestimmt Art. 36a Abs. 2 LFG
Pllichten der Konzessiondrin in abschliessender Weise,
Y alb betriebliche Rahmenbedingungen nicht Bestand-
8l der Konzession sind.® Art. 10 Abs. 2 VIL ist zudem zu
hmen, dass die Ausgestaltung des Betriebs und der In-
. Struktur nicht Gegenstand der Betriebskonzession sind.
% der SIL muss zwingend Vorgaben und Rahmenbedin-
gen zum Betrieb der fraglichen Infrastruktur enthalten.®
fer 1fOrlkretisiert werden der Flug- und Flugplatzbetrieb
Clrichsreglement, worin auch Bewegungskontingente,
b 'onsplafonds und andere Verkehrs- und Betriebsvor-
“flen 1.5 v, Ar, 12 Abs. 1 lit. ¢ USG festzulegen sind.*”

\
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Das Bundesgericht betont, dass daran auch Art. 36¢

bsreglement. So wird dic Konzession nur erteilt, Abs. 2 LFG und Art. 25 Abs. 1 lit. b VIL nichts @ndern, vfm-

er Anlage den Zielen und Vorgaben des nach das Betriebsreglement die in der Betriebskonzession

12 Abs. 1 lit. a VIL). Auch das Betriebs- «vorgegebenen Rahmenbedingungen» auszu gestalten bezie-

e entsprechende Anderungen werden nur ge- hungsweise die «Vorgaben der Betriebskonzession» umzu-

der Inhalt den Zielen und Vorgaben des SIL setzen hat. Aus diesen Bestimmungen konne nicht geschlos-

aricht (Art. 25 Abs. 1 lit. a VIL). Dasselbe gilt schliess- sen werden, dass die Bclriehskonzessi_on konkrete An_gaba:n
quch fiir die Plangenechmigung (Art. 27d Abs. | lit.a iiber den kiinftigen Flugbetrieb und insbesondere die An-

und Abflugverfahren enthalten miisse.”® Auch die Konzes-
sion fiir den Flughafen Ziirich enthiilt neben den in Art. 36a
Abs. 2 LFG genannten Vorgaben keine weiteren konkreten
Vorgaben fiir das Betricbsreglement o

2.3.2.c. Inhaltliche Anreicherung der Konzession?

Es stellt sich die Frage, ob der Bund im Rahmen der Ertei-
lung der Betricbskonzession die Maglichkeit hitte, durch
Anreicherung des Konzessionsinhalts zusitzlichen Einfluss
auf den Betrieb eines Flughafens, das heisst die Organisation
des Flugplatzes, die Betriebszeiten sowie auf die An- und
Abflugverfahren auszuiiben.

Die Ausgestaltung der Konzession hat durch das am
1. Januar 2000 in Kraft getretene Bundeskoordinations-
gesetz™ erhebliche Anderungen erfahren. Die Konzession
wurde inhaltlich stark eingeschriinkt und auf die Statuierung
der grundlegcnden Rechte und Pflichten reduziert («nackte»
Konzession). Ausdriicklich ordnet Art. 10 Abs. 2 VIL an:
«Die Ausgestaltung des Betriebs und der Infrastruktur sind
nicht Gegenstand der Betricbskonzession.»

Vor Inkrafttreten des Bundeskoordinationsgesetzes wur-
de zwischen Rahmenkonzession, Baukonzession und Be-
triebskonzession unterschieden. Die damalige Betriebskon-
zession enthielt auch Vorschriften iiber die Ausgestaltung
des Betriebs.” Es war weitgehend unklar, durch welche
rechtlichen Institute und in welchen Verfahren der Flugplatz-
betrieh zu regeln und zu iiberpriifen sei.” Diese Unsicher-
heit wurde mit dem Bundeskoordinationsgesetz aufgehoben,
indem man alle mit der Infrastruktur zusammenhingenden
Fragen im Plangenehmigungsverfahren zusammengefasst
und das Verfahren zur Erteilung der Betriebskonzession ent-
sprechend eingeschrankt hat.”* Damit wurden der Inhalt der
Betriebskonzessionen auf die grundlegenden Rechte und
Pflichten reduziert, die Regelung aller betrieblichen Ele-
mente auf das Betriebsreglement verschoben und alle bau-
lichen Fragen ins Plangenchmigungsverfahren iiberfiihrt.

Ob vor diesem Hintergrund eine Anreicherung der Kon-
zession im Sinne des Gesetz- und Verordnungsgebers zulis-

.
gL (PN 16), 99, Kritisiert das Fehlen des SIL-Objektblatts
Iungc" Flughafen Ziirich im Hinblick auf die Konzessionsertei-

% BGer 1A.61/2003 vom 8. Juli 2003, E. 3.1.

(EK(JHNUM vom 18. Februar 2003; BGer 1A.72/2002 ®  Vgl. BAZL (EN 72), 18 f.

: 9. August 2002, E. 3.2; BGE 129 T1 336 ff.; BGer 1A.61- w0 AS 1999 3071 ff.; vgl. auch FN 64.

B 03 vom 8, Juli 2003.

=y 1AG612003, E. 3.1

19, 23 VIL; BGE 127 11 306; BGer 1A72/2002 vom
Bust 2002, E. 3.2; BGE 12911336 1. % BBI1998 2592.

9 Vgl. WALPEN (FN 2), 161.

92 BGE 129 II 336; eine detaillierte Ubersicht iiber die damalige
Rechtslage gibt BGE 124 11293, E. 8-10.
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sig wire, ist zu bezweifeln. Das BAZL selber fiihrt in seinem
Erlduternden Bericht zur Teilrevision der VIL aus, die Aus-
gestaltung des Betriebs sei nicht mehr Inhalt der Betriebs-
konzession. Betriebliche Fragen konnten jedoch im Rah-
men der Konzessionserteilung beriicksichtigt werden, denn
Konzessionen diirften nur erteilt werden, wenn ein geneh-
migungsfihiges Betriebsreglement vorliegt (Art. 12 Abs. 1
lit. ¢ VIL).* Das Bundesgericht ist derselben Auffassung.
Insbesondere konne aus Art. 36c LFG und 25 Abs. 1 lit. b
VIL, wonach das Betriebsreglement die in der Konzession
«vorgegebenen Rahmenbedingungen» ausgestalten bezie-

hungsweise die «Vorgaben der Betriebskonzession» umset-
‘ zen miisse, nicht gefolgert werden, dass in der Konzession

der dussere Rahmen des Betriebs und die wesentlichen be-

trieblichen Grundsitze festgelegt werden miissten. Nur der
[ SIL habe zwingend Vorgaben und Rahmenbedingun gen zum
| Betrieb der fraglichen Infrastruktur zu enthalten (Art. 3a
Abs. 2 VIL). Vorgaben betreffend Infrastruktur und Betrieb
seien nach der Meinung des Gesetzgebers gerade nicht in
der Konzession zu verorten.” Vor diesem Hintergrund stellt
sich allerdings die Frage, ob die Betriebskonzession keine
Vorgaben enthalten diirfe oder miisse. Die REKO/INUM
fiihrt aus, dass die Pflichten der Konzessionrin in Art. 36a
Abs. 2 LFG in der Form einer abschliessenden Aufzihlung
verfasst seien und sich dem Gesetzestext auch sonst kein
Hinweis entnehmen lasse, dass das Departement die Pflich-
ten dariiber hinaus erweitern diirfte. Auch nach der Botschaft
zum Bundeskoordinationsgesetz beschrinkt sich die Kon-
zessionserteilung «im Wesentlichen darauf, das Recht zum
Betrieb eines im SIL umschriebenen Flughafens auf einen
bestimmten Betreiber zu iibertragen, und auf weitere damit
zusammenhingende Fragen.»%

Fest steht, dass iiber die «nackte» Konzession hinaus
dem Flughafenhalter mit der Konzession Auflagen gemacht
werden diirfen. Als «nackte» Konzession wiire vorliegend
das blosse Recht zum Betrieb eines Flughafens unter Aus-
schluss allfzlliger Konkurrenten an einem bestimmten Ort
in der Schweiz unter Bedingungen, die einen rentablen Ge-
schiiftsgang zulassen, zu bezeichnen. Im Sinne einer Auflage
sieht die Konzession fiir den Fl ughafen Ziirich vor, dass der
Konzessionirin kein Anspruch auf Entschidigung zusteht,
falls insbesondere aus Griinden des Nachbar- und Umwelt-
schutzes wihrend der Dauer der Konzession Bau- oder Ver-
kehrsbeschrinkungen nétig werden.?’?

2.3.2.d. Pflicht zur Anpassung an vercinderte Bediirfnisse
(«dynamische» Konzession)?

Der Konzessionir unterliegt einer Betriebspflicht, welche
darin besteht, den Betrieb unterbruchlos weiterzufiihren

*  BAZL, Erlduternder Bericht zur Teilrevision der Verordnung

tiber die VIL, 3.
% BGer 1A.61/2003, E. 3.1.
%  BBI 1998 ITI 2612.
7 'WALPEN (FN 2), 166.
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(Pflicht zur Betriebskontinuitit) und an verdnderte Beriym
erbediirfnisse anzupassen (dynamische I(ompnneme)..),ﬁ L’b,
dynamische Komponente der Betriebspflicht kann Sich m '
dem Gesetz oder aus allgemeinen Erwigungen ergeben,

Aus Art. 36a LFG lisst sich klarerweise keine
liche Pflicht zur bedingungslosen bediirfnisgerechten Anp i
sung der Organisation des Flugplatzes, der Bclriebszeit&-
sowie der An- und Abflugverfahren ableiten. Untey Bemg;_
nahme auf POLEDNA konnte sich die Frage stellen, 0b ~ .
abhingig von der gesetzlichen Grundlage im Einzelnen - gy
mit der Konzession erteilte Betriebspflicht die Pflicht gy
«Anpassung des Betriebs an verinderte Beniilzcrbedum
nisse» beinhaltet.” Es ist entsprechend zu priifen, of die
Konzessiondre im Luftfahrtbereich eine Anpassungspflichy
trifft,'® so dass das vom Bundesrat in scinem luftfahrtpofe
tischen Bericht formulierte Ziel eines «attraktiven und be-
darfsgerechten Angebots der schweizerischen Lufi tfahro
tatséichlich erreicht werden kann.

Die Lehre spricht sich gegen eine solche Pflicht aus, Ubgr
die gesetzliche Verpflichtung hinaus bestehe nur eine be-
schriinkte Pflicht des Konzessioniirs zum Ausbau eines Flug-
hafens.'” Es bestehe jedenfalls keine Pflicht zur uneinge-
schriinkten Bereitstellung aller wiinschbaren Ka pazititen,™
Als Minimum wird man vom Konzessionir (gleichsam am
unteren Ende der Skala) eine Anpassungsleistung insoweil
verlangen konnen, als ein ordnungsgemisser und sicherer
Betrieb gewihrleistet werden muss. Am oberen Ende der
Skala wird die Pflicht des Konzessioniirs, die Infrastruktur
und Organisation des Flughafens auszubauen, wohl dort be-
grenzt, wo dies fiir ihn finanziell untragbar und entsprechend
unzumutbar wird.'" Wieweit der Konzessionir im Zwi
schenbereich verpflichtet ist, Infrastruktur und Or_gzmisaliﬂ_ﬂ
des Flughafens auf die, insbesondere mit dem luftfahrtpoli=

‘ulsdl‘ﬁcg- 1

% Tomas POLEDNA, Staatliche Bewilligungen und Konzessionéfy

Bemn 1994, 217; BLAISE KNaPP, La collaboration des partict=
liers et de I’Etat & I'exécution des taches d’intérét général, il
Association Henri Zwahlen (Hrsg.), Mélanges Henri Zwahlen:
Lausanne 1977, 363 ff., 391 £.
% POLEDNA (FN 98), 217; vgl. auch KNAPP (FN 98), 391 f.
1% PoLEDNA (FN 98), 219.
01 BBI12005 1811. !
'% REGULA DETTLING-OTT, Zulassungszwang auf schweiZ
rischen Flughifen, in: ASDA-Bulletin 2/1992, 1 ff., 10; Jang
(FN 6), 218.
JAAG (FN 6), 218; vgl. auch WERNER GULDIMANN, Grundfra®
gen der schweizerischen Luftverkehrspolitik, in; Jahrbuch d‘.ﬂ
Schweizerischen Verkehrswirtschaft 1993/94, 95 ff., 103, soWI®
DETTLING-OTT (FN 102), 10. olif
PoLEDNA (EN 98), 217, verweist hierbei auf den nicht me 2
in Kraft stehenden Art. 36 Abs. 2 des Eisenbahngesetzes V7!
20. Dezember 1957; «Erfordert das Interesse am du rchgchcﬂd.
Verkehr von einer Bahnunternehmung besondere, hi[ligcl:\"’e‘
nicht ihr allein zumutbare Leistungen, so hat, wer die I,m:;ll""u
verlangt, angemessen an deren Kosten beizutragen». Vel dai
auch MICHEL HANHARDT, La concession de service P“h" '
Etude de droit fédéral et de droit vaudois, Lausanne 1977.
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, Bericht formulierten, langfristigen politischen Be—

.'e-l se auszurichten, lisst sich kaum in allgemeingiiltiger

:a;' !: ;Sformulieren. Im Hinblick auf die vorne zitierte Lehre
:': 4 esbeziiglich allerdings Zuriickhaltung geboten.

’-3 2.e. Konzessionsentzug

s UVEK entzieht die Konzession ohne Entschidigung,
' die Voraussetzungen fir eine sicherF: Ben@tzung n¥cht
It Mf,r yorliegen oder der Konzessionir seine Pflichten IllCl’.lt

.'ﬁhr wahrnehmen will oder sie wiederholt in schwerer Wei-

:,’;c'\rcﬂelz{ hat (Art. 93 LFG i.V.m. Art. 1§ VI.L):.Em Konzes-

onsentzug kommt aus Verhiltnismassigkeitsiiberlegungen

i bei besonders qualifizierten Umst'zinden.als ultima ratio
| ﬁgclracht. Insbesondere ist zu priifen, ob ein Aufschub des
fnizugs unter gleichzeitiger Ermahnung. zur Wlederherste}-
ing des gesetzeskonformen Zustandes im Einzelfall genii-
gen wiirde.'

Dem Bundesgericht zufolge kann das UVEK 1'1nter
Umstinden eine Konzession entziehen, falls ein Betriebs-
pglement gegen Bundesrecht verstosst.'* Sol.lte also das
Betriebsreglement im Widerspruch zum SIL-Objektblatt ste-
en, kime der Entzug der Konzession in Frage.

Im Zusammenhang mit der Frage nach der Pflicht des
Konzessionidrs zum Weiterausbau des Flughafens wird in der
L¢hre der Standpunkt vertreten, eine Weigerung des Flugha-
fenhalters, einen erforderlichen Ausbauschritt an die Hand
21 nehmen, konnte allenfalls zur Nichterneuerung der Be-
Iriebskonzession nach deren Ablauf fiihren; im Fall schwerer
ind andauernder Pflichtverletzung kime wohl auch ein Ent-
g der Konzession vor deren Ablauf in Frage.'”

23.2.f. Betriebseinschrdnkung versus
wohlerworbene Rechte

Wohlerworben sind Rechte, deren wesentlicher Gehalt auf-
fund des Vertrauensschutzes und der Eigentumsgarantie un-
Widerruflich und gesetzesbestindig ist.'® Da die Konze§si9n
lach Art, 36a LFG einer bestimmten Konzessionirin einzig
SRecht verleiht, an einem bestimmten Ort einen Flughafen
W betreiben, stellte sich die REKO/INUM auf den Stand-
Punkt, die Konzession enthalte hinsichtlich Betriebsumfang,
'k“-"lZEpl und -abwicklung keinen Vertrauen begriindenden
Mhalt, aus dem allenfalls gar wohlerworbene Rechte abge-
titet werden kénnten. Die Konzession stehe daher betrieb-
g‘t‘hcn Einschriinkungen im Betriebsreglement nicht entge-
e, 100
ErtLER/L Ty kritisieren diese Au ffassung und sind der
Bsicht, dass erhebliche Betriebsbeschrinkungen auch einen

L1

s

i POLEDNA (EN 98), 309 .

w BGer 1A, 72/2002, E. 3.2.

i JAAG (EN 6), 218; DETTLING-OTT (FN 102), 10.

w BGE 12811 125.
R]31(0)']NUM vom 18. Februar 2003, E. 2.7; vgl. auch BGer
1A.64-69/2003 vom 8. Juli 2003, E. 6.4.

Eingriff in die mit der Betriebskonzession verlichenen wohl-
erworbenen Rechte darstellen wiirden.''® Es sei davon aus-
zugehen, dass die Konzession iiber einen Vertrauen begriin-
denden Inhalt verfiigen wiirde, aus welchem wohlervyorbene
Rechte abgeleitet werden konnten, falls die Konzessmp ent-
gegen dem Willen des Gesetzgebers inhaltlich angere.lchert
wiirde. In der Konzession fiir den Flughafen Ziirich ist a.l—
lerdings ausdriicklich festgehalten, dass der Konzessionérin
durch Bau- und Verkehrsbeschrinkungen kein Anspruch auf
Entschidigung zusteht.!!!

2.3.3. Bundeseinfluss tiber das Mittel der
Plangenehmigung

Fiir Bauten und Anlagen, die ganz oder iiberwiegend dem
Betrieb eines Flughafens dienen, bedarf es einer Plange-
nehmigung durch das UVEK (Art. 37 LFG). Das Gesuch des
Flughafenhalters hat die Genehmigungsvoraussetzungen von
Art. 27d VIL zu erfiillen. Ein raumwirksames Vorhaben muss
den Zielen und Vorgaben des SIL entsprechen (Abs. llht. a)
und die generellen Anforderungen des Bundesrechts, insbe-
sondere des Luftfahrt-, Raumplanungs-, Umweltschutz-, Na-
tur- und Heimatschutzrechts erfiillen (Abs. 1 lit. b).

Gemiiss Art. 37 Abs.5 LFG erfordern Plangenehmi-
gungen bei Vorhaben, die sich erheblich auf Raum und Um-
welt auswirken, grundsitzlich einen Sachplan nach Art. 13
RPG. Fiir die Beantwortung der Frage, fiir welche Anlage
in welchem Umfang Bedarf besteht und unter Welchen'Be-
dingungen, sollen der SIL und insbesondere die .SIL-.Ob].ekt—
bliitter herangezogen werden.!'? Darin werden die wichtigen
Ermessensentscheide bereits von der Sachplanbehdrde ge-
fillt."'* Diese Vorgaben miissen im anschliessenden Plange-
nehmigungsverfahren Beriicksichtigung finden.!™

Beeinflussen Bauvorhaben auf einem Flugplatz auch des-
sen betrieblichen Verhiltnisse, so sind die entsprechenden
betricblichen Belange ebenfalls im Plangenchmigungsver-
fahren zu priifen (Art. 27¢ VIL). Die Zusammenhéngenden
materiellen Fragen miissen in Abhéngigkeit yonemapder
gepriift und entschieden werden. Dadurch ist die materielle
und formelle Koordination von Plangenchmigungs- und Be-
triebsreglementsverfahren gewihrleistet.'” .

Der Bundeseinfluss bei der Plangenehmigung ist nur ge-
ring, da erstens die Rolle des UVEK nur eine genehmigende
ist und es daher nicht aktiv in die Planung von Infrastruktu'r-
anlagen eines Flugplatzes eingreifen kann. Zweitens"sind die
wichtigen Entscheide schon im SIL-Objektblatt gefdllt wor-

1o BErrLER/LUTHY (FN 61), 976.

"1 WALPEN (FN 2), 166.

12 ygl, BAZL (FN 94), 2; in BGE 128 11 1 ff. hat'das Bundesge-
richt eine Plangenehmigung verweigert, weil keine Vorgabe auf
Sachplanebene existierte.

3 Vgl. BGE 128 11 11.

114 BYyHLMANN (FN 51), Art. 13 RPGRz. 41.

Us BAZL (FN 112),5 1.
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den, die nunmehr im Plangenehmigungsverfahren umgesetzt
werden.

2.3.4. Bundeseinfluss liber das Mittel des

Betriebsreglements
2.3.4.a. Genehmigung

Der Flugplatzhalter hat dem BAZL das erstmalig erstellte
Betricbsreglement und jede Anderung desselben zur Ge-
nehmigung einzureichen (Art. 36c LFG). Die Genehmigung
wird erteilt, wenn das Reglement die abschliessenden Vo-
raussetzungen von Art. 25 Abs. 1 lit. a-f VIL erfiillt. Insbe-
sondere hat das Betriebsreglement den Zielen und Vorgaben
des SIL (lit. a), den Anforderungen der Betricbskonzession
und der Plangenehmigung (lit. b) und den luftfahrtspezi-
fischen Anforderungen sowie solchen der Raumplanung,
des Umwelt-, Natur- und Heimatschutzes (lit. ¢)''® zu ent-
sprechen. Die formelle und materielle Koordination des Be-
triebsreglements- mit dem Plangenehmigungsverfahren stel-
len Art. 36¢ Abs. 4 LFG sowie Art. 27¢ VIL sicher.'’

Falls eine Anderung des Betriebsreglements wesentliche
Auswirkungen auf die Fluglarmbelastung hat, regelt Art. 36d
LFG ein bestimmtes Auflage-, Publikations- und Einsprache-
verfahren. Es obliegt dem BAZL zu entscheiden, wann eine
Auswirkung wesentlich ist. Indiz fiir die Wesentlichkeit kann
die Betroffenheit zahlreicher Personen und die Wahrnehm-
barkeit der Verénderung der Larmbelastung sein. Dieses Ver-
fahren gelangt auch bei der erstmaligen Genehmigung eines
Betriebsreglements zur Anwendung.'’®

Dem Bund kommt beim Betriebsreglement eines Flug-
platzes in erster Linie eine reagierende, genehmigende Rol-
le zu. Das BAZL kann den Inhalt des Betriebsreglements
grundsitzlich nicht direkt beeinflussen. Hingegen besitzt
es die Moglichkeit, die Genehmigung seinerseits mit Ne-
benbestimmungen (Bedingung, Auflage, Befristung) zu
verbinden."® Uber diesen Weg kann ein urspriinglich vom
Flugplatzhalter definiertes Reglement vom BAZL inhaltlich
modifiziert werden, was an Bedeutung nicht zu unterschit-
zen ist. Wenn wie vorliegend die Moglichkeit von Nebenbe-
stimmungen nicht ausdriicklich gesetzlich vorgesehen ist, so
muss ihre Zuldssigkeit in einem, mit der Hauptanordnung
zusammenhingenden 6ffentlichen Interesse begriindet sein.
Ausserdem miissen die Nebenbestimmungen den Grundsatz
der Verhiltnisméssigkeit beachten.'?

"6 Vgl. Art. 17 ff. Verordnung vom 19. Oktober 1988 iiber die
Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPV), SR 814.011.

"7 Vgl. dazu vorne 11.2.3.3.

118 Obschon dies aus Art. 36d LFG nicht entnommen werden kann,
vgl. WALPEN (EN 2), 182.

19 Vgl. HAFELIN/MULLER/UHLMANN (FN 11), Rz. 902.

120 HAFELIN/MULLER/UHLMANN (FN 11), Rz. 918 ff.

2.3.4.b. Verhdltnis Betriebsreglement —

SIL beziehungsweise Konzession
|

Das BAZL wiinscht, im STL so wenig wie moglich, abi g

viel wie notig festzuhalten. Dabei muss dem SILv()bj(:k”j it

gemiss BAZL nicht zwingend ein ebenso detailliertag Be.
triebskonzept zu Grunde liegen wie dem (zeitlich na;:h &
schaltet vom BAZL zu genehmigenden) Betrichsregh]mﬁ
Das Verhiltnis zwischen SIL und Betriebsreglement jg in
Lehre und Praxis nicht vollstindig geklart. !
Zum Verhiltnis zwischen Betriebsreglement ung do
Konzession gilt, dass der Flug- und Flugplatzbetrieb in jedor
Hinsicht im Betriebsreglement zu regeln ist, wiilli'Cllddcsséﬁ
betriebliche Rahmenbedingungen nicht Bestandteil der Ken.
zession sind.'?!

2.3.4.c. Verfiigung von Anderungen

Da das Betriebsreglement den Betrieb des Flughafens in gle

len Belangen regelt, muss es die jeweils aktuell giiltigen Vor-
gaben fiir dessen Betrieb enthalten. Sollten verdnderte recht-
liche oder tatsichliche Verhiltnisse es erfordern, so ist das
BAZL aufgrund von Art. 26 VIL ermichtigt und verpflichiel,
Anderungen des Betricbsreglements zur Anpassung an den
rechtméssigen Zustand zu verfiigen.'? Auch das Bundesge-
richt stellt in allgemeiner Weise fest, dass unter bestimmign
Voraussetzungen auf die Genehmigungsverfiigung wieder
zuriickgekommen werden kann. Solche Verfiigungen iiber
Dauerrechtsverhiltnisse konnen namentlich wegen nachtrig-
licher Anderung der Sach- oder Rechtslage widerrufen wet:
den, sofern wichtige offentliche Interessen beriihrt sind.™®
Art. 26 VIL Lisst sich insofern als Mdglichkeit zur direkied
Einflussnahme betrachten.

Falls im Rahmen der Erarbeitung des konkreten Teils
des SIL Widerspriiche zwischen dem SIL und dem Be-
triebsreglement entstehen, wiirde es sich dabei zweifellos
um verdnderte rechtliche Verhiltnisse handeln, welche eine
Anpassung des Betriebsreglements gemiss Art. 26 VIL e

forderlich machen wiirde. Im Falle des Flughafens Ziiricl

konnte das BAZL somit Anderungen direkt verfiigen, Gh“_?
dass der Kanton Ziirich darauf Einfluss nehmen konnte. D
Mitbestimmungs- und Vetorecht des Kantons Ziirich gcmﬁ?
§§ 10 und 19 FG gelangt nur dann zur Anwendung, wenn &
Gesuch um Erlass oder Anderung des Betriebsreglements u‘ll :
Verwaltungsrat der FZAG diskutiert wird;'** also went o
gleichsam um Gesuche «von unten» geht, nicht jedoch bet
verfiigten Anderungen «von oben». Sinnvollerweise nima?
das BAZL seine, aus Art. 26 VIL fliessenden Befugnisse ™
einer gewissen Zuriickhaltung wahr und beschrinkt sich &

120 Vgl. Art. 10 Abs. 2 und 23 VIL sowie vorne 11.2.3.2.b. 7

12 Vgl, BGE 129 II 341 f.; 127 1I 313 ff. sowie BAZL (FN7 '
14. ’

2 BGE 127 1I 306, 313 f.; vgl. HKI-‘!’.LIN.’M{)]_].BIUUIll-M‘wﬂ
(FN 11), Rz. 999.

124 Vgl. vorne I1.1.3.
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etzung von politisch wichtigen Anliegen. Die Re-

e Durchs . N : :
der operativen Details sind so weit als moglich dem

gﬂ {atzhalter zu iiberlassen.

Die provisnrische Anderung des Betriebsreglements des
{‘:mghilfeﬂ-“ Ziirich vom 16, April 2003 infolge Verlidnge-
. des deutschen Nachtflugverbots stiitzte sich auf Art. 26
S

23.5. Bundeseinfluss uber das Mittel des SIL
235.0. Detaillierungsgrad des SIL-Objektblattes

Wie erwihnt, nimmt der SIi. unter allen Instrumenten des
;:gundescinﬂusses eine hervorgehobene Stellung ein. Die
Konzession, das Betriebsreglement und auch die Plange-
ehmigung werden nur erteilt bezichungsweise genchmigt,
senn sie den Zielen und Vorgaben des SIL entsprechen. 126 Eg
ellt sich dementsprechend die Frage, inwiefern der Bund
{urch eine moglichst detaillierte Ausgestaltung des SIL Ein-
']luss auf den Betrieb der Landesflughifen nehmen kénnte.
Dem Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) zufolge
hat der Sachplan einen erheblichen Beurteilungs- und Er-
messensspiclraum fiir die nachgeordneten Entscheide zu be-
lassen.'”” Das ARE stellt jedoch fest, dass die planerischen

‘Aussagen umso konkreter sein konnen, je umfassender die

betreffende Bundeskompetenz ist.'”® BUHLMANN fiihrt aus,
diss der Bund im Bereich der Luftfahrt iiber eine umfas-
sende Sachzustindigkeit verfiigt und es deshalb nicht nur
béi der Formulierung von Zielen, Massnahmen und Priori-
liten der Aufgabenerfiillung belédsst. Er konne sich in Form

lichtungsweisender Festlegungen und Abstimmungsanwei-

singen auch zu Standorten von Infrastrukturanlagen und zu
An-und Abflugrouten etc. dussern. Das BAZL stellt sich auf
d.en Standpunkt, im SIL sei so wenig wie moglich, aber so
Viel wie notig festzuhalten. In seinem Erlduterungsbericht
ar VIL beliisst es das BAZL bei der Formulierung, der SIL
tathalte «gewisse Vorgaben», und «im Ubrigen» seien «die-
% Fragen im Betriebsreglement geregelt».!” Die Botschaft
2m Bundeskoordinationsgesetz verweist darauf, dass heute
Wesentliche Grundfragen namentlich betreffend Standort,
Week und Ausbaugrdsse von Flugplitzen im SIL behandelt
Werden, 130
lachr grupdsiitzlichc Charakter des SIL, der nicht nur ein
¢ Mplanerisches, sondern auch ein verkehrspolitisches In-
Umen('*! darstellt, spricht nicht gegen eine Regelung von
. klghlichen Anforderungen im SIL (Flugplatzorganisation,
tUriebszeiten, An- und Abflugverfahren), falls dies zum

e
1
I

WaLpen (FN 2), 185.

Art. 12 Abs. 1 lit.a VIL; Art. 25 Abs. 1 lit.a VIL:; Art.27d
i Abs. 1 1it a VIL; vgl. auch vorne 11.2.3. 1. und IL.1.2.1.

u EIPD/BRP (FN 42), 9 und 23.

w EIPD/BRP (FN 42), 22; vgl. Art. 23 Abs. | RPV.

t OAZL (FN 60), 5.

w BBI1998 2612.

8L.RR ZH (FN 47), 1.
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Zwecke der Abstimmung von Nutz- und Schutzinteressen
unabdingbar erscheint.

Dic Frage, wie detailliert Vorgaben im Sachplan sein diir-
fen, lisst sich wohl kaum in allgemeiner Weise beantworten.
Entscheidend ist vielmehr, wie viel Detail zur Erreichung
der mit dem Sachplan verfolgten Zielsetzung tatsichlich
notig ist. Mit WALDMANN/HANNI ist an den Sachplan die
Minimalanforderung zu stellen, auf jeden Fall diejenigen
Aussagen und Anordnungen zu enthalten, die fiir die Erfil-
lung seiner Funktion als Instrument der Herstellung einer ko-
hérenten Raumordnungs- und Sachpolitik notwendig sind."
Der Sachplan muss mit anderen Worten zumindest so kon-
kret sein, dass aus ihm inhaltlich das Ergebnis der Abstim-
mung der Sachziele auf die Raumordnungsziele entnommen
werden kann.

Fiihrt nun in Anbetracht der aktuellen Gegebenheiten eine
Abwigung der zur Debatte stehenden Nutz- und Schutzinter-
essen zum Ergebnis, dass fiir eine kohirente Raumordnungs-
und Sachpolitik detaillierte Aussagen und Anordnungen be-
treffend die Organisation des Flugplatzes, die Betriebszeiten
sowie die An- und Abflugverfahren notwendig sind, so ist ge-
gen diese Detailliertheit nichts einzuwenden. Entscheidend
ist mit anderen Worten, dass der Bund die in der Verfassung
vorgesehene Abwigung zwischen den verkehrspolitischen
Interessen, den umweltschutzrechtlichen Anliegen, den
raumplanerischen Zielsetzungen sowie den Nachhaltigkeits-
iiberlegungen sachgerecht und ausgewogen vorgenommen
hat.!33 Falls das Resultat dieser Abwigung beim Bundesrat
zum Entschluss fithrt, aufgrund der Umstéinde sei es erfor-
derlich, das Resultat der vorgenommenen Abwigungen auf
Stufe SIL in moglichst konkreten und detaillierten Anord-
nungen festzulegen, weil unter den gegebenen Umsténden
nur auf diese Weise das mit dem SIL bezweckte Ziel auch
tatsiichlich erreicht werden konne, so ist dies zuldssig. Tm
Bereich der Luftfahrt wird diese Ansicht insbesondere be-
stitigt durch die Auffassung, dass die planerischen Aussagen
umso konkreter sein konnen, je umfassender die betreffende
Bundeskompetenz ist.'* Aufgrund der umfassenden Bun-
deskompetenz (Art. 87 BV) kann der Bund nicht nur Ziele,
Massnahmen und Priorititen zur Aufgabenerfiillung vorge-
ben, sondern sich auch in Form richtungsweisender Festle-
gungen und Abstimmungsanweisungen zu Standorten von
Infrastrukturanlagen, An- und Abflugrouten etc. dussern.'™
Es ist insofern auch vorstellbar, dass die Flughafenhalter
im SIL auf die Zulassung einer Mindestzahl von Flugbewe-
gungen verpflichtet werden.

Dem Bundesgericht ist in diesem Zusammenhang zu ent-
nehmen, dass zeitliche und 6rtliche Betriebsbeschrinkungen

aus Griinden der Gleichbehandlung der Gewerbegenossen

122 BERNHARD WALDMANN/PETER HANNI, Handkommentar Raum-
planungsgesetz, Bern 2006, Art. 13 RPG Rz. 16.

133 Vgl WALDMANN/HANNI (FN 132), Art. 13 RPG Rz. 48.

3¢ EJPD/BRP (FN 42), 22; vgl. Art. 23 Abs. 1 RPV.

135 BUyHLMANN (FN 53), 22.
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in rechtsgleicher Weise im Sachplan festgelegt werden sol-
len, und nicht erst auf Stufe des Betriebsreglements fiir die
cinzelne Anlage.”® Daraus kann geschlossen werden, dass
erforderlichenfalls auch anderweitige betriebliche Grund-
entscheidungen im Sachplan festzuhalten sind. Dasselbe hat
auch fiir die Anpassung konkreter Infrastruktur zu gelten.
Fiihrt die Abwigung von Nutz- und Schutzinteressen zum
Resultat, dass die konkrete Infrastruktur aus Wichtigkeits-
iiberlegungen bereits auf Stufe Sachplan vorgesehen werden
muss, so soll und muss dies Inhalt des Sachplans sein. Diese
Uberlegungen werden vom Bundesgericht im Zusammen-
hang mit der Plangenehmigung fiir eine militdrische Ausbil-
dungsanlage insofern bestitigt, als dass das Bundesgericht
eine Plangenehmigung fiir ein konkretes Infrastrukturprojekt
verwehrt, wenn nicht bereits auf Stufe Sachplan ein Ent-
scheid iiber den einem solchen Projekt zugrunde liegenden
Interessenkonflikt mit der ntigen Klarheit erfolgt ist.”” Das
Bundesgericht stellt sich auf den Standpunkt, dass gerade fiir
den Fall, in welchem sich zwei unterschiedliche Interessen
von nationaler Bedeutung gegeniiberstehen, die sich gegen-
seitig ausschliessen und unter Umstidnden nicht versdhnt
werden konnen (in casu: Interesse an der Landesverteidigung
versus Interesse an der Erhaltung eines Wildtierkorridors
von nationaler Bedeutung), die Plangenehmigung voraus-
setze, dass sich bereits die Sachplanbehtrde mit diesem Inte-
ressenkonflikt ausdriicklich auseinandergesetzt und sich klar
fiir den Vorrang des Nutzinteresses entschieden hat. Die Ab-
wiigung von zwei sich widerstreitenden gleichwertigen na-
tionalen Interessen stellt einen bedeutenden Ermessensent-
scheid dar, den klarerweise die Sachplanbehorde zu treffen
habe.'® Beim Erlass von Sachplinen fungiert der Bundesrat
nicht wie bei der Behandlung von kantonalen Richtplinen
als Genehmigungsbehorde, sondern als Planu ngsbehorde. Es
kommt ihm daher ein entsprechendes Planungsermessen zu
(vel. Art. 21 Abs. 2 RPV).'¥

Unter Bezugnahme auf BUHLMANN' verlangt das Bun-
desgericht von der Sachplanbehorde, dass sie in den Erléiu-
terungen zum Sachplan im Einzelnen darzulegen hat, wes-
halb sie sich zu Gunsten des einen oder anderen Interesses
entschieden hat."! Die Thematisierung wichtiger Infrastruk-
turfragen, denen ein Interessenkonflikt zugrunde liegt, darf
somit nicht nur, sondern — so sind die bundesgerichtlichen
Ausfiihrungen zu verstehen — muss Inhalt des SIL sein.

Grundsiitzlich ist es sinnvoll und richtig, wenn sich
die — mit spezifischem Sachwissen ausgestatteten — Flug-
hafenhalter um die operativen Fragen des Flugbetriebs (z.B.
die flugtechnische Regelung des An- und Abflugs) kiilmmern
und diese Aspekte im Betriebsreglement regeln. Das BAZL

6 BGE 128 11299 ff.

137 BGE 12811 1 ff.

138 BGE 128 11 11.

19 WaLDMANN/HANNI (EN 132), Art. 13 RPG Rz. 48.
1w BuHLMANN (BN S1), Art. 13 RPG Rz. 4, 30.

4 BGE 12811 11f.

1

@

{iberlisst den Flughafenhaitern deshalb in der Regel dgp gne.

sprechenden Handlungsspielraum. Erachtet das BAZy, alle L
dings eine (operative) Frage fiir politisch besonders wigp :
so hat es das Recht und die Pflicht, Fragen des Betriebs g
der Infrastruktur zum Inhalt des SIL zu machen und gj =
entsprechend selber einer Regelung zuzufiihren. ;-

2.3.5.b. Verbleibender Handlungsspielraum des Flug.
hafenhalters beziehungsweise des Kantons

Die Einwinde des Regierungsrates des Kantons Ziirigh
ein detaillicrter SIL (vor allem ein ausfiihrliches SlL‘Qb
jektblatt) sei nicht sachgemilss, da dem Kanton damit dﬂr

Handlungsspielraum bei der Festlegung der neuen An-upg |

Abflugrouten anlisslich der Erarbeitung des neuen Betriehs:
reglements entzogen wiirde,'? sind nicht stichhaltig. Der
Handlungsspielraum des Kantons in Flughafenfragen wird
durch das Bundesrecht abschliessend festgelegl.

Die kantonalen Einflussmoglichkeiten auf den Inhalt deg
SIL werden in den Art. 18-23 RPV (unter anderem Ani-
rung der Kantone und Bereinigungsmechanismus) geregel
Dieses Instrumentarium regelt das Verfahren fiir den Kon-
fliktfall, stellt jedoch keine inhaltliche Begrenzung fiir dag
Mass an Detailliertheit eines SIL dar. Im Gegenteil, dlenn.
Art. 23 RPV grenzt den Handlungsspielraum der Kantone

bei ihrer Richtplanung noch weiter ein: Je umfassender die '

betreffende Bundeskompetenz ist, desto konkreter konnen:
die planerischen Aussagen im Sachplan sein.

Den Kantonen steht vor dem Hintergrund der umfas-
senden Bundeskompetenzen (Art. 87 BV; LEG: VIL; Art, 23
RPV) kein definierter materieller «Handlungsspielraum®
zu, auch nicht etwa fiir die Festlegung von neuen An- und
Abflugrouten. Auch kennt die der Erarbeitung des SIL i
grunde liegende gesetzliche Konzeption kein «Abstrakle
heitsgebot», welches eine besondere Detaillierung des 5“!_
verbieten wiirde, wie es dem Regierungsrat des Kantons Zir
rich vorschwebt.'? Aus Art. 36¢ LFG ist zwar zu entnehmets
dass im Betriebsreglement die unter anderem im SIL Vﬂ_f'l
gegebenen «Rahmenbedingungen» konkret mlszugc-‘“al@'
sind, und aus Art. 3a VIL geht hervor, dass der SIL insbesom
dere «die Grundziige der Nutzung, die Erschliessung soW
die Rahmenbedingungen zum Betrieb» eines Flllg?law"-&_
bestimmt. Daraus jedoch einen materiellen Handlung
spielraum abzuleiten, um die «operationellen Details” !
Betriebsreglement selber beziehungsweise durch die
festlegen zu konnen, wird der Sache nicht gerecht. Es ma§
zwar tatsichlich sinnvoll sein, dass der Flugplatzhalte!
operativen, betriebsnahen Fragen in der Regel im Bet r]c!is i
glement statuiert und damit die inhaltliche Detailarbeit U220
nimmt. Sobald jedoch wichtige operative Fragen :mri‘c‘n'_
bei denen Widerspriiche zwischen gewichtigen Nutz- 1 1
Schutzinteressen bestehen, enthalten weder Art. 36¢ AL

w vl RR ZH (FN 47), 3.
143 Vgl RR ZH (FN 47), 5.
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e noch Art. 3a VIL ein Verbot, diese Fragen im S_lL ?:incr
jung zuzufiihren. Das Bundesgericht verlangt in diesen
len, dass bereits die Sachpla‘mbchijrde den Interessenkon-

e it der notigen Klarheit 16st und sich bei unversohnlich
nubersiehenden Interessen fiir den Vorrang des einen
cheidet. Das Bundesgericht spricht von einem «bedeu-

on Ermcssensenischcid, den klarerweise die Sachplan-
ehorde 24 ireffen hat.»™* Damit darf und muss der Bundes-

t@ als Sachplanbehorde (vel. Art. 21 RPV), auf Antrag des
w7l auch wichtige operative Fragen im SIL und damit
ych im SIL-Objektblatt des F lughafens Ziirich regeln.
~ In diesem Zusammenhang ist zudem auf das Wic]lmg-
ﬁj;sk;ilcrimn im Gesetzgebungsbereich zu verweisen.
Grndsitzlich ist davon auszugehen, dass wichtige bezie-
Jungsweise wesentliche Entscheidungen auf einer dcmol‘u'a-

jich hoher legiti mierten Stufe vorzunehmen sind. Kriterien,

elche die Wichtigkeit indizieren konnen, sind die Zahl der

-hgmgeltcn Verhaltensalternativen, Grosse des Adressaten-

freises, Intensitit (Betroffenheit in Grundrechtspositionen),

Bedeutung fiir die Ausgestaltung des politischen Systems,

fnanzielle Auswirkungen sowie Akzeptierbarkeit der Rege-

' lung."** Auch vor diesem Hintergrund ist s richtig, wichtige,
sich operative, Entscheidungen auf der Ebene des — durch

en Bundesrat verabschiedeten — SIL zu treffen. Dariiber hi-
ws wird es dem Bundesrat vorbehalten bleiben, die Wich-
ligkeit aus seiner Warte subjektiv zu beurteilen.'®

Ein definierter materieller Handlungsspielraum des Flug-

Bafenhalters beziehungsweise des Kantons Ziirich kann sich
hliesslich auch nicht aus den §8 10 und 19 FG' erge-
ben, die dem Kanton Ziirich mdglichst weitgehenden Ein-
luss auf den Inhalt des Betriebsreglements des Flughafens
Zirich einriiumen. Es handelt sich dabei um den kantonal-
mehtlichen Versuch, trotz klarer Bundeskompetenz (Art. 87
BY; LFG: VIL: Art. 23 RPV) die Interessen des Kantons im
Bereich des Flughafenbetriebs moglichst weitgehend durch-
Wsetzen. Ein definierter, vom Bund akzeptierter, materieller
Hﬁndlungsspich‘aum des Kantons liegt hingegen nicht vor.
Wiirde der Bund betriebliche Fragen in konkreter Weise im
S_IL (vor allem im SIL-Objektblatt Flughafen Ziirich) bereits
tiner Regelung zufiihren, wiirde dies den vom Kanton Zii-
ch sich selbst erschaffenen Handlungsspielraum empfind-
lich becintrzichtigen.

235.¢. Einfluss eines detaillierten SIL quf die Konzession

Die Betriebskonzession wird nur erteilt, wenn «der Betrieb
T Anlage den Zielen und Vorgaben des SIL entspricht»

=

7 =
g BGE 128 11 11.
gl. Grorg MULLER, Inhait und Form der Rechtssetzung als
lrl(())blem der demokratischen Kompetenzordnung, Basel 1979,
g ff,
gl. zur ghnlichen Problemstellung im New Public Manage-
‘Scmz CHristorH MEYER, New Public Management als neues
i Yerwaltungsmodell, Basel 2000, 162.
gl vorne I1.1.3.

(Art. 12 Abs. I lit. a VIL). Es stellt sich die Frage, auf welche
Teile des SIL diese Verordnungsbestimmung abstellt. Nach
Ansicht der REKO/INUM bezieht sich die Voraussetzung der
Sachplankonformitit fiir die Konzessionserteilung auf die
grundsétzlichen Aussagen des SIL, die konkreten Aussagen
(also vor allem die SIL-Objektblitter) seien hingegen im Be-
triebsreglement umzusetzen.'** Fiir den besonderen Fall des
Flughafens Ziirich, fiir den noch kein SIL-Objektblatt exi-
stiert, mag diese Auffassung aus pragmatischer Sicht zuldssig
sein. Allerdings findet sie im Gesetz keine ausdriickliche Be-
griindung. Aus gcselzgebungslechnischer Sicht ist zumindest
fragwiirdig, ob die gleichlautenden Verweisungen in Art. 12
Abs. 1 lit. a (beziiglich Konzession) sowie in Art. 25 Abs. 1
lit. a VIL (beziiglich Betriebsreglement) auf «die Ziele und
Vorgaben des SIL» jeweils unterschiedlich auszulegen sind.
Unbestrittenermassen hat das Betriebsreglement die betrieb-
lichen Rahmenbedingungen des SIL-Objektblattes zu inkor-
porieren und nither auszufiihren."”? Deshalb ist es nicht nach-
vollziehbar, dass fiir die Konzessionserteilung nicht ebenso
die Vorgaben des SIL-Objektblattes massgebend sein sollen.
Die Ausrichtung der Konzession alleine auf die allgemeinen
Vorgaben und Ziele des SIL macht wenig Sinn, da diese soO
generell gehalten sind, dass ihnen inhaltlich nur sehr geringe
Bedeutung zukommt.'”

Sollte folglich der SIL beziehungsweise ein spezifisches
Objektblatt aufgrund verinderter tatsichlicher Verhiiltnisse
cine Anpassung der Flughafeninfrastruktur verlangen, um
(auch in Zukunft) ein attraktives und bedarfsgerechtes Ange-
bot zu sichern und sollte sich der Flughafenhalter zur betref-
fenden Vornahme weigern, so kime dem Bund die Moglich-
keit zu, dem Flu ghafenhalter die Konzession zu entzichen.'™!

2.3.5.d. Einfluss eines detaillierten SIL auf
das Betriebsreglement

Sind Teile des Betriebsreglements mit neu erlassenen Zielen
und Vorgaben des SIL und vor allem mit Festlegungen im
spezifischen SIL-Objektblatt nicht vereinbar, so kann das
BAZL direkt Anderungen des Betriebsreglements verfiigen
(Art. 26 VIL)."?

2.3.5.e. Einfluss eines detaillierten SIL auf das
Plangenehmigungsverfahren

Falls das SIL-Objektblatt Anpassungen oder Verdnderungen
der Infrastruktur fiir erforderlich erachtet, kann sich der

18 REKO/INUM vom 18, Februar 2003, E.2.5.2.

149 Val, WALPEN (FN 2), 184, und GrirreL (FN 16), 107 sowie
BAZL (FN 69),4 f.

i o kommt das UVEK inseiner Betriebskonzession vom 31. Mai
2001 fiir den Flughafen Ziirich (Seite 6) bezeichnenderweise
zum lapidaren Schluss, s entspreche den Zielen und Vorgaben
des SIL, den Betrieb des Flughafens mittels Konzession weiter
7u ermoglichen, da der Flughafen «in der schweizerischen Ver-
kehrsinfrastruktur eine zentrale Stellung einnimmb».

151 Vel. vorne 11.23.2.e.

12 Vg, dazu ausfiihrlich vorne 11.2.34.c.
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Bundesrat, rein rechtlich betrachtet, iiber die Beschliisse
des Kantons Ziirich und des Flughafenhalters hinwegset-
zen und den Bau neuer Infrastrukturanlagen vorseheil. Han-
delt es sich dabei um Anderungen der Lage und Liénge von
Pisten, so besteht fiir die Kantonsvertretung im Verwaltungs-
rat der FZAG ein Vetorecht.'* Sollte der Kanton an seiner
Ablehnung festhalten und kommt daher im Verwaltungsrat
der FZAG kein entsprechender Baubeschluss zustande, so
kénnte der Bund durch Ersatzvornahme die Bauten erstellen
lassen. Allerdings erscheint ein solches Vorgehen kaum rea-
listisch.'>*

2.4. Zusammenfassung

Im Bericht iiber die Luftfahrtpolitik der Schweiz 2004!%
kommt der Bundesrat im Zusammenhang mit der Sachpla-
nung Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) zum Schluss, der Be-
trieb der Flughifen sei einer iibergeordneten, einheitlichen
Bundesplanung weitgehend entzogen, da kantonale Behor-
den und Gemeinden die Flughiifen entweder selbst oder in-
direkt tiber von ihnen kontrollierte Gesellschaften betreiben
wiirden und tiber umfassende Rechtsetzungskompetenzen
sowie Sperrminorititen verfiigten.'s

Wie dargelegt, kann der Bund bereits de lege lata mit den
aktuell zur Verfiigung stehenden Instrumenten einen nicht
unbedeutenden Einfluss auf die Landesflughidfen nehmen.
Und dies in einem bedeutend grosseren Ausmass, als es der
Bundesrat im genannten Bericht anzunehmen scheint.

Der Bund verfiigt im Bereich des Flugverkehrs iiber eine
umfassende, nachtriiglich derogatorische Gesetzgebungs-
kompetenz (Art. 87 BV). Der Einfluss des Bundes auf die
Landesflughidfen konnte vor allem durch eine zusitzliche
Detaillierung des vom Bundesrat zu erlassenden SIL erreicht
werden. Der SIL hat auf jeden Fall diejenigen Aussagen zu
enthalten, die fiir die Erfiillung seiner Funktion als Instru-
ment der Herstellung einer kohidrenten Raumordnungs- und
Sachpolitik notwendig sind. Falls die in der Verfassung
vorgeschene Abwigung zwischen den verkehrspolitischen
Interessen, den umweltschutzrechtlichen Anliegen, den
raumplanerischen Zielsetzungen sowie den Nachhaltigkeits-
iiberlegungen sachgerecht und ausgewogen vorgenommen
wurde und das Resultat dieser Abwiigung beim Bundesrat
zum Entschluss fiihrt, aufgrund der Umstinde sei es erfor-
derlich, detaillierte Aussagen und Anordnungen in Bezug
auf die Organisation des Flugplatzes, die Betriebszeiten so-
wie die An- und Abflugverfahren auf Stufe SIL zu treffen,
so ist gegen diese Detailliertheit nichts einzuwenden. Ent-
gegen der Ansicht des Regierungsrats des Kantons Ziirich
vermittelt die Bundesgesetzgebung keinen definierten ma-
teriellen Handlungsspielraum des Flughafenhalters (bezie-

5 Vgl § 10 und 19 FG und vorne I1.1.3.
* JAAG/HANNI (FN 2), Rz. 52.

> BBI12005 1864.

° BBI12005 1836.
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hungsweise des Kantons Ziirich, dem im Verwalty ngs

Flughafenhalters ein sachlich beschriinktes Vc[omch;m
kantonalem Recht zusteht) fiir die «operationellep De
des Betriebsreglements. Ein solcher ergibt sich auch
aus dem Raumplanungs- oder Umweltschutzgesety,

zwar sinnvoll sein, dass der Flugplatzhalter die opery
betriecbsnahen Fragen in der Regel im Belriehs;-ag{emen
tuiert und damit die inhaltliche Detailarbeit tibernimny
Bund ist jedoch frei, operative Fragen von politischey Wich
tigkeit im SIL selber zu regeln. Das Bundesgericht verlang

dass bereits die Sachplanbehérde den Interessenkonfliy
der nétigen Klarheit 16st und sich fiir den Vorrang Cincs-Ihf,-‘(

teresses entscheidet. Das Bundesgericht spricht von einem

«bedeutenden Ermessensentscheid, den klarerweise die

Sachplanbehérde zu treffen hat.»'¥
Hinsichtlich des Einflusses eines detaillierten SIL auf die

Konzession wird vorliegend der Standpunkt vertreten, dig
Konzession habe sich auf die Ziele und Vorgaben des gesams
ten SIL auszurichten. Wiirde insbesondere in einem spez_ii_..
fischen Objektblait eines Flughafens neu vom Konzessionir:

die Anpassung des Flughafenbetriebs beziehungsweise der
-infrastruktur vorgesehen, um ein attraktives und bedarfs:
gerechtes Angebot zu sichern, kénnte diese Anpassungs:
leistung vom Konzessionir zwar nicht zwingend verlangt

werden. Allerdings bestiinde im Falle der Weigerung des

Konzessionirs, den Flughafen beziehungsweise dessen Be-

trieb (entgegen einer allfilligen Statuierung im SIL) weiter;

auszubauen, die Moglichkeit des Bundes zum Konzessions:
entzug mit der Begriindung, der Konzessionir begehe eine
schwere und andauernde Pflichtverletzung.'*

Falls Widerspriiche zwischen dem konkreten Teil des SIL
(vor allem der Objektblitter) und dem Betriebsreglement
entstehen, wiirde es sich dabei um verinderte rechtliche Vet
hiltnisse handeln, welche eine Anpassung des Betriebsre:
glements durch Verfiigung des BAZL ermdglichen wiirden
(Art. 26 VIL).'®

I1l.  Méglichkeiten zur Verstarkungen des
Bundeseinflusses auf die Landesflug-
hifen de lege ferenda

Wie die vorstehenden Ausfiihrungen zeigen, bieten be-
reits die bestehenden rechtlichen Instrumente fiir den Bu®®
durchaus wirksame Maoglichkeiten zur Einflussnahme au
die Landesflughifen. Dennoch stellt sich die Frage. “’cld}
inhaltlichen Anderungen von Rechtsgrundlagen notwen I8
wiren, um den Bundeseinfluss auf die Landesflughiifen nod
zu verstirken beziehungsweise den Anspruch des Bull

*7 BGE 128 1I 11; zum Ganzen vgl. vorne 11.2.3.5.a. f.
58 Vgl vorne [1.2.3.2.e.
1% Vel. vorne 11.2.3.4.c.

Einfluss des Bundes auf die Landesflughafen

archsetzung seiner luftfahrtpolitischen Zielsetzungen
f‘ .

psitzlich zu gewdhrleisten.
g0Ci 2%

Kein Handlungsbedarf auf
verfassungsebene

e dem etwas einsilbig formulierten Art. 87 B\{ ldsst sich
I Kompetenzfiille des Bundes nicht im Detail ers_;chcn.
Praxis und Lehre lisst sich aber in aller Klarheit und

msuiucn die umfassende Kompetenz des Bundes zur
jung der Luftfahrt entnehmen.'® Es besteht (_klher kein

5 'dlungshcdurl‘ auf Verfassungsebene, um den Einfluss des

sndes auf die Landesflughiifen zu verstirken.

Handlungsbedarf auf Gesetzes- (LFG)
und Verordnungsstufe (VIL)

21, Anpassungspflicht von Betriebsreglement
~ und Infrastruktur nach einer Anderung
des SIL

Vorstellbar wire unter diesem Titel, in der VIL eine Bestim-
‘mung vorzusehen, die unter Sanktionsfolge (Ersatzvornah-
me, Entzug der Konzession 0.4.) vorsieht, dass innert einer
‘gewissen Frist nach Abdnderung des SIL das angepasste Be-
icbsreglement zur Genehmigung vorgelegt beziehungswei-
wcin Gesuch um allfillig notwendige Plangenehmigungen
betreffend neue Infrastrukturanlagen eingereicht werden
muss. Unternimmt der Flughafenhalter keine entsprechenden
‘Anstrengungen, so kann der Bund unter Umstiinden selber
handeln,
Bine solche Bestimmung wiirde eine stirkere indirekte
Verbindlichkeit des SIL fiir den Flughafenhalter (Konzes-
Sioniir) bewirken, Die Transformation der Vorgaben des SIL
n dag Betriebsreglement beziehungsweise in ein Plange-
“ehmigungsgesuch bliebe Aufgabe des Flughafenhalters,
Und es wiirde ihm damit auch ein gewisser Handlungsspiel-
fdum verbleiben. Ebenso veriindert sich an der priméren Rol-
I'{dcs UVEK/BAZL als Genehmigungsbehorden nichts. Neu
N2y kiime jedoch eine Eingriffsmoglichkeit des Bundes fiir
N Fall, dass der Flughafenhalter untitig bleibt oder kein
M SIL entsprechendes Gesuch einreicht.

22. Inhaltliche Klarung des SIL im Gesetz und
Klarung der Rechtswirkungen

Der Charakter des SIL als verkehrspolitisches Instrument,
“lehes wichtige inhaltliche Entscheidungen vorgeben kann
" muss und damit auch in wesentlichen operativen Fragen

IT"“-“ﬁgehlichen Einfluss auf Konzession, Betriebsreglement,
genehmigung und damit auf den Betrieb des Flugplatzes
U lisst sich dem LFG und der VIL heute nicht mit der not-

Tty

Vel vorne I1.1 1.1,
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wendigen Klarheit entnehmen. Zwar lassen sich Inhalt und
Charakter des SIL. mit Hilfe der bundesgerichtlichen Recht-
sprechung'®' sowie der Lehre'® relativ klar erkennen. Den-
noch wiirde eine Anderung von Art. 36¢ Abs. 2 LFG im Hin-
blick auf die Formulierung «Rahmenbedingung» zu einer
zusitzlichen hilfreichen Klirung fiihren. Einer betreffenden
Klirung bediirfte auch Art. 3a VIL hinsichtlich der Defini-
tion sowie des moglichen Regelungsinhalts des SIL (z.B.
Festlegung von An- und Abflugwegen).

Denkbar wire des Weiteren die Kldrung des Verhiilt-
nisses zwischen dem SIL und der «nackten» Konzession.
Nach dem Wortlaut von Art. 36a LEG sowie von Art. 0 ff.
VIL ist heute unklar, welche Auswirkung eine spétere Ande-
rung des SIL auf eine friiher erteilte Konzession hat. Wollte
man den Konzessioniir verpflichten, neue Vorgaben des SIL
unmittelbar umzusetzen, so wire dies im LFG sowie in der
VIL zu statuieren. Damit wiirde klargestellt, dass eine Kon-
zession auch eine dynamische Komponente enthélt, welche
in der Plicht zur Anpassung der Leistungserbringung an die
laufenden Bediirfnisse liegt. Allerdings wiirde es dem We-
sen der Konzession widersprechen, die Leistungspflicht des
Konzessionirs unbeschriinkt vom Inhalt des SIL abhingig zu
machen. Der konzessionsrechtliche Grundsatz, dass die Be-
triebspflicht des Konzessionirs endet, wenn die Leistungs-
erbringung fiir ihn nicht mehr zumutbar beziehungsweise
finanziell nicht mehr tragbar ist, sollte in einer neuen Bestim-
mung im LFG ausdriicklich Beriicksichtigung finden.'*’

2.3. Anreicherung der Konzession mit
konkreten Inhalten betreffend den
Betrieb des Flughafens

Ein Grund fiir den begrenzten Einfluss des Bundes auf die
Landesflughifen liegt in der inhaltlichen Beschrinkung der
Konzession fiir den Betrieb von Flugplitzen seit dem Inkraft-
treten des Bundeskoordinationsgesetzes'™. Dieses Gesetz
konnte zwar die bisherigen Unzuldnglichkeiten hinsichtlich
der formellen und materiellen Koordination der verschie-
denen Bewilligungsverfahren (Bund, Kanton, Gemeinde)
beseitigen, jedoch zum Preis einer inhaltlichen Aushdhlung
der Konzession. Simtliche betrieblichen Fragen werden im
Betriebsreglement und in den Plinen geregelt, welche dem
Bund nur zur Genehmigung vorgelegt werden. Die «nackte»
Konzession wird dem Anspruch des Bundes auf Einflussnah-
me im Zusammenhang mit wichtigen Fragestellungen be-
treffend den Betrieb eines Flughafens nicht gerecht.

Die inhaltliche Anreicherung der Konzession mittels be-
trieblichen und nichtbetrieblichen Vorgaben wiirde es dem

" Vgl. BGE 128 I | ff.

12 Vgl BUHLMANN (FN 135), 22. '
18 Vgl. den nicht mehr in Kraft stehenden Art. 36 Abs. 2 des Ei-
senbahngesetzes vom 20, Dezember 1957, vgl. dazu FN 104

o+ Vgl. vorne 11.1.2.3.
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Bund ermdglichen, den Inhalt von Betriebsreglement und
Plénen in entscheidenden Bereichen vorzuspuren. Der Bund
wire folglich nicht mehr darauf angewiesen, ex post iiber
Art. 26 VIL einzugreifen, sondern konnte aktiv Einfluss auf
den Betrieb eines Flughafens nehmen.

Inhaltlich ist eine Anreicherung der Konzession durch-
aus sinnvoll, denn gerade im Bereich der Flughifen stehen
sich wichtige politische Interessen gegeniiber. Der Bund ist
aufgrund seiner Sachkompetenz gefordert, Interessenabwi-
gungen vorzunehmen und wichtige politische Grundent-
scheidungen zu fillen. Es ist— aus inhaltlicher Perspekti-
ve — nicht ersichtlich, weshalb sich der Bund in einem solch
wichtigen Bereich auf die Erteilung einer «nackten» Konzes-
sion beschrinken soll und die Ausarbeitung der betrieblichen
Fragestellungen, seien sie von noch so grosser politischer
Bedeutung, vollstindig dem Flughafenhalter zu iiberlassen.
Zu beachten bleibt, dass eine Anreicherung der Konzession
zusitzliche wohlerworbene Rechte des Konzessionérs ent-
stehen lidsst. Werden diese Rechte dem Konzessionir ent-
zogen, so fiihrt dies zwingend zu einem Entschiddigungsan-
spruch. Dieser konnte nicht a priori ausgeschlossen werden.

Zur Anreicherung der Konzession wiren verschiedene
Anderungen im LFG und in der VIL vorzunehmen. Notwen-
dig wiren insbesondere Anpassungen der Art. 36a Abs. 2,
36c Abs. 2 LFG sowie Art. 10 VIL.

Einer niheren Priifung bediirfte die Frage, wie die wich-
tigen Anliegen der materiellen und formellen Koordination,
welche {iberhaupt zur inhaltlichen Aushohlung der Konzes-
sion gefiihrt haben, trotz einer erneuten Anreichung der Kon-
zession auch in Zukunft Beriicksichtigung finden konnten.
Es erscheint als wenig zufriedenstellend, wenn dem Bund
die Moglichkeit zur inhaltlichen Konkretisierung der Kon-
zession zum Betrieb von Flughifen lediglich aus Griinden
der Verfahrensabstimmung entzogen wird, obwohl die Re-
gelung wichtiger betrieblicher Fragen auf Stufe Konzession
durchaus Sinn machen wiirde.
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Cet article examine I'influence gue peut avoir la Conf
tion sur V'exploitation des aéroports nationaux de legé ¥
et de lege ferenda. Les auteurs parviennent  la conclusi@i
qu'en élaborant de manidre détaillée le plan sectoriel &
I'infrastructure aéronautique (PSIA) la Confédération peut €5
forcer son emprise sur les réglements d’exploitation et @28
sur les exploitants des aéroports, notamment en ce qu! =
cerne |'organisation de I'aérodrome, les heures dexploitd
ainsi que les procédures d’approche et de décollage. Les
ploitants d’aéroport (ou les cantons concernés) ne disp@
a priori pas d’'une marge de manceuvre spécifique a cona‘
défini pour aménager concrétement la gestion opératiO"n- o
L'Office fédéral pour I'aviation civile (OFAC) est libre dé "=
lui-méme les questions d’ordre opérationnel ayant uné PSS
politique dans un PSIA que le Conseil fédéral doit édicter
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La médiation en matiere pénale
pour les adultes a I’ére du code de
procédure pénale unifié

En 2001, le canton de Geneve introduisait la médiation dans
sa loi d’organisation judiciaire et son code de procédure pé-
nale'. Une décennie plus tard, le 1 janvier 2011, entrera en
vigueur le Code de procédure pénale suisse unifi€ (CPP).

Une question surgit inévitablement a I’esprit: quel sera
I’avenir, sous 1’égide du CPP, de ’application de ce mode
alternatif de résolution des litiges dans le domaine pénal?

En effet, dans le contexte de 1’unification trés prochaine
des régles en matiere de procédure pénale, il est nécessaire
de s’attarder sur la marge offerte aux cantons pour réglemen-
ter certains domaines non couverts, prima facie, par le CPP.

Dans sa premiere partie, plus générale, la présente contri-
bution présentera succinctement la figure, parfois méconnue,
de la médiation pénale, et les réflexions qui ont mené a son
développement.

Dans un second temps, elle tentera d’évaluer concréte-
ment la place offerte par la nouvelle réglementation fédérale
a la médiation pénale des adultes. Ceci fait, elle tracera les
contours des processus de médiation en matiére pénale envi-
sageables par les cantons avant de définir les caractéristiques
et les modalités que tout processus de ce type devrait respecter.

I.  Lamédiation pénale: origines,
caractéristiques et mise en ceuvre

1.  Origines

L’idée d’appliquer ce mode alternatif de résolution des li-
tiges au domaine pénal participe d’une réflexion globale sur
la justice pénale, initiée d¢s la fin des années 70, essentiel-
lement aux Etats-Unis. Au systéme classique d’une justice
punitive et réhabilitative est alors opposé, ou associé, celui
d’une justice restaurative?.

Dans une telle optique, ’accent est mis sur les parties
concernées plutdt que sur 1’acte commis. L’infraction est
ainsi appréhendée en tant qu’atteinte aux personnes et aux
relations, et non réduite 2 la transgression d’une regle®. Ce
changement de paradigme permet, notamment, de restituer a
la victime sa place dans le processus pénal, place passable-
ment occultée en faveur de I’Etat dans la justice pénale dite
classique.

' Articles 115-115B et 197-197A CPP-Ge; art. 156 et suivants

LOJ-Ge; art. 3 Reglement sur Passistance juridique genevois.

ANDRE KunN, La médiation pénale, JAT 2002 I 99.

i CATHERINE FALLER, Historique de la médiation pénale dans le
Code de procédure pénale suisse: de son introduction a sa sup-
pression, RPS 2009 18.
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