BGE 117 1B 387 vom 12. Dezember 1991

Bundesgericht (BGE), 1991-12-12, DE

Quelle: https://mcp.opencasel aw.ch/entscheid/bge 117 IB 387
FR: BGE 117 IB 387 du 12 décembre 1991

IT: BGE 117 IB 387 del 12 dicembre 1991

Regeste

Regeste Art. 31 BV, Art. 27 Abs. 2, 39 Abs. 5 lit. b und 31 Abs. 1 der Verordnung vom 14.
November 1973 Uber die Luftfahrt (LFV); Benitzungsrechte an einem Flughafen zum
Betrieb einer héheren Schule fir Motorflieger. 1. Der Begriff des " 6ffentlichen
Luftverkehrs' nach Art. 39 Abs. 51it. b in Verbindung mit Art. 31 Abs. 1 LFV ist nicht
nach dem Zweck des Fluges, sondern nach dem Benutzerkreis des Flugplatzes abzugrenzen
(E. 5). 2. Aus Art. 31 BV erwéachst kein Anspruch auf einen "gesteigerten
Anstaltsgebrauch” (E. 6¢). Durch den Konzessionér zu beriicksichtigende Grundsétze bei
der Einrdumung von Benltzungsrechten (E. 6d). 3. Nutzungsrechte nach Art. 115 Abs. 1 lit.
g LFV umfassen nicht auch solche im Sinne von Art. 27 Abs. 2 LFV, selbst wenn lediglich
eine hohere Schule fur Motorflieger betrieben werden soll (E. 7).

Erwagungen

E.4

Die Organisation, die Ausbildungsprogramme und das Betriebsreglement der Schule
unterliegen der Genehmigung durch das Eidgendssische L uftamt.

E.5

Vorab ist zu prifen, ob und in welchem Umfang auf Flughéfen, insbesondere jenem von
Zurich-Kloten, fur den Luftverkehr Gberhaupt ein Zulassungszwang besteht. Beschrankt
sich ein solcher, wie verschiedentlich im Verfahren geltend gemacht, lediglich auf den
"offentlichen Luftverkehr”, und fallt der Instrumentenschulflug BGE 117 Ib 387 S. 390
nicht unter diesen Begriff, so erlibrigt sich eine Auseinandersetzung mit der weiteren
Argumentation der Beschwerdefihrerin, sie kdnne im Rahmen der zulassungspflichtigen
Nutzung des Flughafens auch gegen den Willen des Kantons Zirich ihre Flugschule
betreiben. @) Das el dgendssische L uftfahrtrecht kennt eine Zweiteilung der Flugplétze in
solche, die dem offentlichen Verkehr dienen, und alle andern (vgl. Art. 37 Abs. 1 und 2
LFG), wobei die erste Kategorie a's Flughafen, die zweite als Flugfelder bezeichnet wird (
Art. 31 LFV ). Der Bau und der Betrieb eines Flughafens bedirfen einer Konzession des
Eidgendssischen Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartementes ( Art. 36 Abs. 1LFV ). In
die Konzessionsbestimmungen ist insbesondere die Pflicht des Konzessionérs
aufzunehmen, den Flughafen fur die in der Konzession beschriebenen Bentitzungsarten des
offentlichen Luftverkehrs zur Verfigung zu stellen und die Voraussetzungen fir eine
geordnete Beniitzung zu schaffen ( Art. 39 Abs. 5 lit. b LFV ). Fir Flugfelder besteht kein
Zulassungszwang. Die Bewilligung kann aber gegen Entschadigung mit Auflagen
zugunsten der Luftfahrt verbunden werden ( Art. 44 Abs. 4 LFV ). Der Kanton Zirich
betreibt als Konzessionar des Bundes einen Flughafen. Nach Art. 2 Abs. 1 der Konzession
vom 20. Oktober 1951 fur den Betrieb des interkontinentalen Flughafens Zirich ist er als
Halter verpflichtet, den Flughafen im Rahmen der allgemeinen Vorschriften Gber den



Luftverkehr und der Konzession fir die Benutzung mit allen im internen und
internationalen Luftverkehr zugel assenen L uftfahrzeugen zur Verfiigung zu stellen, fir die
Abgabe von Betriebsstoffen fur L uftfahrzeuge zu sorgen und die Aufnahme und Abgabe
von Ladung zu dulden. Daraus ergibt sich, dass Zweck des Flughafensin erster Linie die
freie Benttzung der Anlagen zum Starten und Landen und den damit verbundenen
Vorkehren ist. Der Flughafen soll dem "Publikum als 6ffentlicher Verkehrsweg" dienen
(MARTIN KOPFLI, Schweizerisches Flugplatzrecht, Diss. Ziirich 1947, S. 79). Dieser
primére durch den Zulassungszwang sichergestellte Anstaltszweck wurde friher deutlicher
hervorgehoben, wenn jeder konzessionierte Flugplatz dem Luftverkehr offenstehen sollte,
soweit es sich handelte ... um eine Zwischenlandung irgendeines zum Verkehr im

schwei zerischen Luftraum zugel assenen Flugzeuges, verbunden mit der Aufnahme oder
Abgabe von Ladung, oder um eine Zwischenlandung wegen Luftnot” (Entwurf des
Luftamtesvom BGE 117 |b 387 S. 391 28. April 1928 Uiber die "Konzess onsbedingungen
fur Flugplétze, die dem offentlichen Verkehr gedffnet sind”, zitiert nach MARTIN
KOPFLI, aa.0., S. 79/80). b) Zum selben Resultat fiihrt ein Blick auf die von der Schweiz
eingegangenen internationalen Verpflichtungen sowie auf Art. 8 des L uftfahrtgesetzes. aa)
Nach Art. 5 des Ubereinkommens vom 7. Dezember 1944 (iber die internationale L uftfahrt
(AS 1971 1305; Abkommen von Chicago) hat sich die Schweiz damit einverstanden erklart,
ale nicht im internationalen Fluglinienverkehr eingesetzten L uftfahrzeuge der anderen
Vertragsstaaten in ihr Hoheitsgebiet einfliegen und es ohne Landung Uberfliegen zu lassen
sowie nichtgewerbliche Landungen solcher Flugzeuge zu dulden, ohne dass vorher eine
Genehmigung eingeholt werden musste, unter der Bedingung, dass die Bestimmungen des
Ubereinkommens beachtet werden. Wenn solche L uftfahrzeuge ausserhalb des
internationalen Fluglinienverkehrs zur entgeltlichen Beférderung von Fluggasten, Fracht
oder Post eingesetzt sind, haben sie vorbehdltlich der Bestimmungen Uber die Kabotage
(Transport von Fluggésten, Post und Fracht im betroffenen Staat selber) das Vorrecht,
Fluggéste, Fracht oder Post aufzunehmen oder abzusetzen. Vorbehalten bleibt das Recht
eines jeden Staates, in dem die Aufnahme oder Absetzung erfolgt, die ihm winschenswert
erscheinenden Vorschriften, Bedingungen oder Einschrankungen aufzuerlegen (vgl.
GERMAINE LADET, Le statut de |'aéroport de Bale-Mulhouse, Paris 1984, S. 83 f.; OTTO
RIESE, Luftrecht, Das internationale Recht der zivilen Luftfahrt unter besonderer
Berticksichtigung des schweizerischen Rechts, Stuttgart 1949, S. 135). bb) Bei der
Auslegung der landesrechtlichen Verordnungs- und Konzessi onsbestimmungen, welche die
Flughafenbentitzung regeln, sind die fir die Schweiz verbindlichen internationalen
Bestimmungen mitzubertcksichtigen (vgl. fur den Bereich der Rechtshilfe BGE 115 1b 523
E. 3). Weil nach Art. 5 des Ubereinkommens von Chicago die Schweiz die Verpflichtung
eingegangen ist, Flugzeuge anderer Vertragsstaaten ausserhalb des Fluglinienverkehrs
nichtgewerbliche Landungen durchfiihren zu lassen, kann Art. 39 Abs. 51it. bLFV ,
wonach der Flughafenhalter zu verpflichten ist, "den Flughafen fur die in der Konzession
umschriebenen Benltzungsarten des offentlichen Luftverkehrs zur Verfiigung zu stellen®,
nicht in dem Sinne verstanden werden, dass nur der 6ffentliche Luftverkehr, d.h. der
Linienverkehr etwa, BGE 117 1b 387 S. 392 einen Anspruch auf Zulassung auf

schwei zerischen Flughafen hétte. Die Eidgenossenschaft wére sonst zur Realisierung einer
Landemdglichkeit nach Art. 5 des Abkommens von Chicago auf die freiwillige Mitwirkung
der Flugplatzhalter angewiesen, was der Bedeutung und dem internationalen Charakter des
Verkehrstragers (vgl. auch MARTIN LENDI, in Kommentar BV, Art. 37ter, Rz. 1) nicht
entsprechen wiirde. cc) Es rechtfertigt sich aber auch nicht - wiein der Literatur



vorgeschlagen (HERMANN RODUNER, Grundeigentumsbeschrankungen zugunsten von
Flugh&fen, Diss. Zurich 1984, S. 11) -, den in- und auslandischen Luftverkehr in diesem
Punkt unterschiedlich zu behandeln. Nach Art. 8 LFG durfen Luftfahrzeuge unter V orbehalt
der vom Bundesrat zu bestimmenden Ausnahmen nur auf Flugpl&tzen abfliegen oder landen
(Abs. 1). Soll die Beniitzung des L uftraumes im Rahmen der Bundesgesetzgebung (vgl. Art.
1 LFG) deshalb nicht erschwert oder verunmaglicht werden, muss - praktisch als
Gegenstuick zur Pflicht, Flugplé&tze zu benttzen (vgl. BBl 1945 | 356) -, im Rahmen der
Konzession und des Betriebsreglementes auch dem schweizerischen privaten Luftverkehr
ein Anspruch auf Landen und Starten zum Waren- und Personenumschlag zugestanden
werden. c) Der Begriff des " offentlichen Luftverkehrs® nach Art. 39 Abs. 51it. bin
Verbindung mit Art. 31 Abs. 1 LFV ist deshalb nicht nach dem Zweck des Fluges
(6ffentlicher oder privater Personen- oder Warentransport), sondern nach dem
Benutzerkreis des Flugplatzes abzugrenzen. Der Flughafen dient dem 6ffentlichen
Luftverkehr insofern, als er allen Beniitzern (auch den privaten) zum ordentlichen Gebrauch
offensteht, wahrend Flugfelder nur vom Flugplatzunternehmer und den von ihm
ermachtigten Personen verwendet werden konnen (PIERRE MOREILLON, Les obstacles a
la création et al'exploitation des champs d'aviation, thése Lausanne 1986, S. 22 mit
historischem Hinwels; OTTO RIESE, aa.O., S. 227; vgl. auch BGE 102 |V 28). Dieser
Auslegung von Art. 39 Abs. 5 lit. b LFV entspricht Art. 2 der Konzession fur den Flughafen
Zurich-Kloten, wonach der Kanton den Flughafen im Rahmen der allgemeinen Vorschriften
uber den Luftverkehr und der Konzession fur die Benutzung mit allen im internen und
internationalen Luftverkehr zugelassenen L uftfahrzeugen zur Verfligung zu stellen hat. d)
Die Argumentation der Beschwerdefthrerin kann daher nicht bereits mit dem Hinweis
darauf verworfen werden, dass der BGE 117 Ib 387 S. 393 Flughafen nur dem offentlichen
Verkehr diene, Schulfltige aber nicht darunter fielen. Soweit das Bundesgericht eine solche
Argumentation bel der Beurteilung der Erfolgsaussichten eines Gesuches um unentgeltliche
Rechtspflege in einem ebenfalls Benutzungsrechte auf dem Flughafen Zurich-Kloten
betreffenden Verfahren am 29. Dezember 1986 durchblicken liess, kann daran nicht
festgehalten werden. Als offentlicher Luftverkehr ist grundsétzlich die ordentliche
Anstaltsnutzung durch ale im internen und internationalen Luftverkehr zugel assenen

L uftfahrzeuge zu verstehen, weshalb einzelne I nstrumentenschul fllige im Rahmen der
Konzession und des Betriebsreglementes auch auf Flughafen durchgefihrt werden kénnen.
Fur die vorliegende Streitfrage der Auslegung von Art. 27 Abs. 2 LFV entscheidend ist
damit die Frage nach einer ordentlichen oder einer Gber den priméren Zweck des
Flughafens (Starten und Landen von Flugzeugen, Ein- und Aussteigenlassen von Personen
bzw. Ein- oder Ausladen von Waren) hinausgehenden Nutzung.

E.6

a) Falls die primére Aufgabe des Flughafens nicht gefahrdet wird, kann der Flughafenhal ter
Uber die konzessionsrechtliche Zulassungspflicht hinaus weitere die offentliche
Unternehmung stérker belastende Tétigkeiten auf dem Flughafen dulden. Hierzu ist er aber
luftrechtlich nicht verpflichtet. Im Gegentell: Die bundesrechtlich statuierte Pflicht, An-
und Wegflug sowie den Guterumschlag und Personenverkehr generell zuzulassen, kann die
Einraumung von dber diesen Zweck hinausgehenden Nutzungen geradezu verbieten, falls
dadurch der bestimmungsgemasse Gebrauch des Flughafens verunmaoglicht oder erschwert
wurde. Die Beurteilung, ob dies der Fall ist, liegt im pflichtgeméassen Ermessen in erster
Linie des Flughafenhalters und in zweiter Linie der konzessionsrechtlichen
Aufsichtsbehdrde. b) Weil durch den Standort eines Flugbetriebes, wie er mit dem Erwerb



einer Linienkonzession ( Art. 101 ff. LFV ) oder einer allgemeinen Betriebsbewilligung (
Art. 115 LFV ) verbunden ist, ein Flugplatz Gber den geschilderten ordentlichen Gebrauch
hinaus beansprucht wird, ist diese Nutzung durch den Flugplatzhalter gesondert zu
bewilligen, bevor die luftrechtliche Konzession oder Bewilligung erteilt werden kann ( Art.
102 Abs. 1 lit. gund Art. 115 Abs. 1 lit. g LFV ). Das gleiche gilt fur Flugschulen, die den
Flugplatz ebenfalls tber den gewdhnlichen Gebrauch hinaus belasten (bei der
Grundschulung mit einer Landung alle 3 bis4 Minuten; Voltentraining; vgl. Art. 27 Abs. 2
LFV ). Wirde die Zulassungspflicht BGE 117 Ib 387 S. 394 auf Flughéfen die
entsprechenden Nutzungsrechte bereits umfassen, hétten die Bewilligungsvoraussetzungen
von Art. 27 Abs. 2, 102 Abs. 1 lit. g und 115 Abs. 1 lit. g LFV keinen Sinn mehr. Die
Verordnungsregelung will die Beurteilung, ob die Kapazitdten der Anlage eine zusétzliche
gesteigerte Nutzung zulassen, ohne dass der konzessionsrechtlich festgel egte primére
Anstaltszweck geféahrdet wird, dem Flugplatzhalter Uberlassen. c) Etwas anderes ergibt sich
auch nicht aus der von der Beschwerdefiihrerin angerufenen Handels- und Gewerbefreiheit
(Art. 31 BV ). aa) Nach der Rechtsprechung des Bundesgerichtes begriindet Art. 31 BV
grundsétzlich keinen Anspruch auf staatliche Leistungen; die Handels- und Gewerbefreiheit
schitzt lediglich vor staatlichen Eingriffen. Nicht zwingend an eine positive Leistung des
Staates geknupft ist der gesteigerte Gemeingebrauch von offentlichem Grund, weshalb
gegen eine entsprechende Verweigerung Art. 31 BV angerufen werden kann (RENE A.
RHINOW, in Kommentar BV, Art. 31, Rz. 108 ff., insbesondere Rz. 112). Aus der
Handels- und Gewerbefreiheit ergibt sich aber ebensowenig ein Recht auf Zugang zu
staatlichen Lehranstalten ( BGE 103 1a 378 E. 4a; vgl. auch RENE A. RHINOW/BEAT
KRAHENMANN, Schweizerische Verwaltungsrechtsprechung, Basel und Frankfurt 1990,
S. 445 Nr. 140 111. b), wie aus der Eigentumsgarantie ein Anspruch auf die Dienste einer
Offentlichen Anstalt, wie etwa der Wasser-, Gas- und der Elektrizitatsversorgung oder der
Abwasserkanalisation usw. ( BGE 92 | 510 E. 2a), abgeleitet werden kann. bb) Bei der
Flughafenbeniitzung geht es - entgegen der Ansicht der Beschwerdefihrerin - nicht nur um
einen gesteigerten Gemeingebrauch des 6ffentlichen Grundes (HANS WIPFLI,
Sicherheitsmassnahmen gegen Gewaltakte im schweizerischen Linienluftverkehr, Diss.
Ziirich 1983, S. 60; MAX HAMMERLI, Die Haftung des Flugplatzhaltersim
Schweizerischen Recht, Diss. Bern 1952, S. 15). Ein Flughafen erweist sich al's komplexer
Zusammenschluss sachlicher und personeller Mittel zur dauernden Erfullung des durch die
Konzession und das Betriebsreglement umschriebenen 6ffentlichen Zweckes (vgl.
beispielsweise Art. 4 Abs. 3 der Konzession fur den Betrieb des interkontinentalen
Flughafens Zurich). Lasst sich aus der Handels- und Gewerbefreiheit kein Anspruch auf
einen ordentlichen Anstaltsgebrauch herleiten, so muss dies um so mehr fiir den
gesteigerten Anstaltsgebrauch gelten, den die Nutzung eines Flughafens als kommerzielle
BasisBGE 117 Ib 387 S. 395 (durch stérkere Belastung der Infrastruktur) darstellt (zum
Begriff des gesteigerten Anstaltsgebrauchs: vgl. BLAISE KNAPP, Précis de droit
administratif, Basal 1991, N 2691 ff.). Diein BGE 108 la 135 ff. entwickelte
Rechtsprechung zum gesteigerten Gemeingebrauch an 6ffentlichen Sachen - dort
Taxistandplétzen - kann deshalb nicht auf den vorliegenden Fall Gbertragen werden (vgl.
BGE 100 1a291 E. 3a). d) Daraus ergibt sich nun aber nicht, dass die Anstaltsbeniitzung in
einer Uber die konzessionsmassige Zulassungspflicht hinausgehenden Art und Weise durch
den Kanton Zirich frei ausgestaltbar wére. Der Flughafen Zirich-Kloten ist eine 6ffentliche
Anstalt. Er muss seine Leistungen nach anstaltsrechtlichen und damit verwaltungsméassigen
Grundsétzen erbringen (vgl. HANS WIPFLI, a.aO., S. 60). Das Gemeinwesen hat sich bei



der Regelung der Anstaltsnutzung an das Rechtsgleichheitsgebot sowie das Willkirverbot
zu halten ( BGE 103 1a3731., 399 E. 2b) und insofern auch dem institutionellen Gehalt der
Handels- und Gewerbefreiheit Rechnung zu tragen (vgl. RENE A. RHINOW, aa.O., Rz.
183 ff., insbesondere Rz. 189). Werden Sonderrechte fir eine gesteigerte Anstaltsnutzung
gewahrt, so sind sieim Rahmen einer pflichtgemassen Ermessensausiibung unter
Berticksichtigung der Anstaltskapazitéten einzuraumen. Dabei muss der Tatsache
Rechnung getragen werden, dass die Anstalt nicht beliebig vergrdssert werden kann und in
erster Linie der ordentliche bundesrechtlich verankerte Anstaltsgebrauch zu sicherniist. €)
Der Kanton Zirich réumt seit Jahrzehnten keine neuen "Home-Base-Rechte" mehr ein. Im
Vergleich zu anderen Flugschulinteressenten wurde die BeschwerdefUhrerin somit nicht
schlechter behandelt. Soweit sie eine Unglei chbehandlung gegentiber den bestehenden
Flugschulen rigt und eine Beschrénkung ihrer Tatigkeit verlangt, verletzt die Praxis des
Kantons Zurich, dieim vorliegenden Fall zur Verweigerung der Flugschulbewilligung
geflhrt hat, das Gleichbehandlungsgebot und damit Bundesrecht nicht. Art. 4 BV gebietet
eine rechtsgleiche Behandlung lediglich unter der V oraussetzung, dass auch die relevanten
tatsachlichen Verhaltnisse gleich sind. Nur wenn kein solcher Unterschied vorliegt,
verstosst eine Ungleichbehandlung gegen Art. 4 BV ( BGE 111 Ib 219 E. 4 mit Hinwels;
ARTHUR HAEFLIGER, Alle Schweizer sind vor dem Gesetze gleich, Bern 1985, S. 63).
Die bestehenden Flugschulen verfiigen BGE 117 1b 387 S. 396 heute Uber eine
vertrauensschutzrel evante Rechtsposition, die der Beschwerdefthrerin aus
Kapazitatsgrinden im vorliegenden Fall verweigert werden musste. Das
Verkehrsaufkommen 18sst heute eine zusétzliche Gewéahrung von Nutzungsrechten auf dem
Flughafen Zirich-Kloten nach Art. 27 Abs. 2 LFV nicht mehr zu. Die Beschwerdefihrerin
befindet sich daher in einer anderen Ausgangslage al's die bestehenden Flugschulen; sowohl
die rechtliche Situation wie die tatséchlichen Voraussetzungen (Auslastung der Anstalt)
unterscheiden sich in einem wesentlichen Punkt. f) Der BeschwerdefUhrerin steht demnach
grundsétzlich weder ein verfassungs- noch ein anstaltsrechtlicher Anspruch auf
Einr&umung der mit dem Betrieb einer kommerziellen Flugschulbasis verbundenen
gesteigerten Anstaltsnutzung zu.

E.7

Die Beschwerdeftihrerin verfugt nun aber auf dem Flughafen ZUrich-Kloten bereits Uber
Nutzungsrechte nach Art. 115 Abs. 1 lit. g LFV . Der Kanton bewilligte der EFOS Flight
damit, den Flughafen fir gewerbsmassige Fllge, die nicht der Beférderung von Personen
und Sachen auf regelmassig beflogenen Luftverkehrslinien dienen, als Basis zu benltzen.
Dieses Recht kann sie im Rahmen des Betriebsreglementes ohne jede Einschrénkung
auslben. a) Nach Art. 33 LFG bedarf nicht nur die gewerbsmassige Ausfuhrung von Fliigen
aler Art, die nicht unter Art. 27 LFG (Linienverkehr) fallen, sondern - wie bereits
ausgefuhrt - auch der Betrieb von Schulen fir die Ausbildung von Luftfahrtpersonal einer
Bewilligung des Bundesamtes fir Zivilluftfahrt. Die Bewilligung fir gewerbsméssige
Nichtlinienfllge wird in Art. 114 ff. LFV detaillierter geregelt, jene fir Flugschulen in Art.
26 ff. LFV . Wie das Departement zu Recht ausfuhrt, weist schon die systematische
Gliederung in der Verordnung darauf hin, dass fur beide Arten von Flugbetrieben je eine
gesonderte Bewilligung des Flugplatzhalters erforderlich ist. Diese Auffassung rechtfertigt
sich auch inhaltlich. Eine Betriebsbewilligung soll nur erhalten, wer sie austiben kann. Da
der gewerbsmassige Nichtlinienbetrieb sich in der Anstaltsnutzung von der normalen
Flugschule qualitativ und quantitativ unterscheidet (regel méssiges Starten und Landen auf
dem Flugplatz zu Ubungszwecken), umfasst die Einraumung von Beniitzungsrechten durch



einen Flugplatzhalter nach Art. 115 Abs. 1 lit. g LFV nicht auch jene nach Art. 27 Abs. 2
LFV . b) Im vorliegenden Fall geht esindessen nicht um die Bewilligung fur die
allgemeine, sondern fur eine spezielle Schulungstétigkeit. BGE 117 1b 387 S. 397 Die
Beschwerdefthrerin will nur eine auf Instrumentenflug, Nachtflug und Radiotelefonie
beschrankte Motorflugschule betreiben, wobei sie ihrein Zirich stationierten und heute
bereitsin Zusammenarbeit mit der Sky Work zur Flugschulung eingesetzten Flugzeuge
bentitzen mochte. Sie macht geltend, dass sie hierfir den Flughafen gegentber der bereits
bewilligten Anstaltsnutzung nicht stérker belaste. Das Departement geht davon aus, der
Sinn des Nachweises von Benlitzungsrechten geméass Art. 27 LFV liege nicht in der
Aufteilung Grundschulung/hdhere Ausbildung, sondern in dem allen Schulungsarten
eigenen gesteigerten Gebrauch des Flugplatzes. Es gehe generell darum, dass ein
Flugschulbetrieb den Flugplatz, von dem aus er operiert, stérker belaste s eine
Unternehmung, die ihren gesamten Betrieb von einem anderen Flugplatz aus durchfihre
und von dort jenen nur anfliege. Ob diese allgemeine Begriindung im vorliegenden Fall, bei
dem eben bereits eine Basis auf dem Flughafen Zirich-Kloten besteht, richtig ist, kann
dahingestellt bleiben. Eine gegenliber der Benutzung als Basis fir den gewerbsmassigen
Nichtlinienverkehr gesteigerte Nutzung ergibt sich namlich aus folgenden Uberlegungen. c)
Die beantragte Bewilligung fur eine h6here Flugschulung wiirde der Beschwerdefihrerin
ermaoglichen, die Geschéftstatigkeit dank dem neuen Kundensegment auszubauen. Ihre
Flugzeuge wirden dadurch besser ausgelastet. Dabei kann nicht davon ausgegangen
werden, dass die Flugbewegungen der bereits bestehenden Flugschulen - und jene des
gewerbsmaéssigen Nichtlinienverkehrs der EFOS Flight selber - entsprechend zuriickgingen.
Nur dann kédme esindessen im Verhdltnis zur jetzigen Situation zu keiner Erhéhung der
Flugbewegungen. Der Flugplatzhalter muss deshalb die zusétzliche Nutzung, die Uber den
ordentlichen Anstaltsgebrauch hinausgeht, auch im vorliegenden Fall von den
Bentiitzungsrechten nach Art. 115 Abs. 1 lit. g LFV gesondert bewilligen kdnnen. Er rédumte
die Rechte fur den gewerbsmassigen Nichtlinienverkehr mit Blick auf eine bestimmte fir
ihn absehbare Anstaltsnutzung ein. Dienen nun die gleiche Basisund die gleichen
Flugzeuge neben dem Markt des gewerbsméssigen Nichtlinienverkehrs neu auch jenem der
Flugschulung, so stellt dies eine Nutzungserweiterung der bestehenden und bewilligten
Flugbasis dar, die dem Flughafenhalter nur mit seiner Zustimmung und nicht bereits
aufgrund der konzessionsrechtlichen Zulassungspflicht zugemutet werden kann.
Eingerdumte, Uber die Zulassungspflicht BGE 117 1b 387 S. 398 hinausgehende
Benltzungsrechte lassen sich nicht einfach auf eine andere Nutzung Ubertragen, soll der
Flugplatzhalter die Aufrechterhaltung der Anstalt zu ihrem eigentlichen Zweck weiterhin
gewdhrleisten und L érmschutzaspekten Rechnung tragen konnen (zur Larmproblematik:
vgl. unverdffentlichtes Urteil des Bundesgerichtesvom 7. Mérz 1988 i.S. Schutzverband
der Bevolkerung um den Flughafen Zurich u. Mitb. c. EVED, E. 3, S. 6). Zu
berticksichtigen ist ferner - wie bereits die Vorinstanz ausgefuhrt hat -, dass, wirde von der
von der Beschwerdefiihrerin vertretenen Auslegung ausgegangen, aufgrund des Gebotes der
Rechtsgleichheit praktisch alen Inhabern einer allgemeinen Betriebsbewilligung die
Moglichkeit eingerédumt wirde, eine hohere Flugschule zu betreiben. Dies fuhrte zu einer
unzumutbaren Belastung fir den fir die Aufrechterhaltung des Betriebes im Rahmen der
konzessionsrechtlichen Zulassungspflicht (vgl. Art. 39 Abs. 51it. b LFV und Art. 2 und 4
Abs. 1 der Konzession) verantwortlichen Flughafenhalter. Nach den Angaben im
vorinstanzlichen Entscheid kénnten ndmlich mindestens 16 Firmen mit dem gleichen Recht
wie die EFOS Flight eine Flugschulbewilligung erlangen und ihre Schulungstétigkeit auf



dem Flughafen Zirich ausiiben. Ahnliche K onsegquenzen ergdben sich auf anderen
Flugh&fen. Dies kann nicht dem Sinn von Art. 27 Abs. 2 LFV entsprechen, der dem
Flughafenhalter bei einer Uber die konzessionsrechtliche Zulassungspflicht hinausgehenden
Flughafennutzung gerade eine Mitbestimmungsmadglichkeit einrdumen will. d) Die
Beschwerdefuihrerin kann fur ihren Standpunkt auch nichts aus Art. 2 Abs. 1 des Anhangs
Nr. 1 zur Konzession ableiten, wonach Wegfltuge vom Flughafen Zirich zur Schulung auf
einem andern Flugplatz und die anschliessende Riickkehr nach dem Flughafen Zirich unter
gewissen Voraussetzungen gestattet sind. Diese Bestimmung richtet sich an jene
Flugschulen, denen der Kanton Zirich entsprechende Benlitzungsrechte eingeraumt hat,
nicht aber an andere Betriebe auf dem Flughafen, die erst noch eine Schulbewilligung
erwirken mochten. €) Zusammenfassend ergibt sich damit, dass der Beschwerdefihrerin am
Flughafen Zirich-Kloten ebensowenig wie an einem anderen Flughafen oder -platz
Benltzungsrechte (Basisrechte) im Sinne von Art. 27 Abs. 2 LFV zustehen. Der
BeschwerdefUihrerin wurden - soweit ersichtlich - bis heute nur einzelne Instrumentenfliige
im Rahmen des normalen Anstaltsgebrauchs, nicht aber die auch fir eine hhere
Flugschulung nétige, dartiber hinausgehende BGE 117 Ib 387 S. 399 und damit
bewilligungspflichtige Nutzung der Anlagen gestattet.
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