BGE 136 11 263

Bundesgericht (BGE), 2010-01-01, DE

Quelle: https://mcp.opencasel aw.ch/entscheid/bge BGE 136 11263
FR: ATF 136 Il 263

IT: DTF 136 11 263

Regeste

Regeste Entschéadigungsanspriche fur tbermassige Larmbelastung durch Flugverkehr;
Voraussetzung der Unvorhersehbarkeit; umweltschutzrechtliche Anspriiche der von
Ubermassigen Fluglarm-Immissionen betroffenen Grundeigentiimer. Stichtag fir die
(Un)Vorhersehbarkeit der Flugldrm-Immissionen im Einzugsbereich der schweizerischen
Landesflugh&fen ist der 1. Januar 1961. Die starke Zunahme der Ostanfllige seit 2001
aufgrund der Beschrankungen des deutschen Luftraums fhrt nicht zu einer Neufestsetzung
dieses Stichdatums (E. 7). Unabhéngig von der Vorhersehbarkeit der Uberméssigen
Fluglarmbel astungen stehen den Betroffenen Anspriiche auf umweltschutzrechtliche
Schallschutzvorkehren zu Lasten des Verursachers zu. Notwendigkeit der koordinierten
Anwendung von Enteignungs-, Umwelt- und Raumplanungsrecht (E. 8).

Regeste Droit a une indemnité pour exposition excessive au bruit du trafic aérien; condition
le propriétaire foncier touché par des immissions sonores excessives dues au trafic aérien.
Le lerjanvier 1961 est |la date déterminante pour savoir si lesimmissions sonores dues au
trafic aérien étaient prévisibles ou non dans le rayon des aéroports nationaux suisses. La
forte augmentation des approches par |'est depuis 2001 en raison des restrictions de |'espace
aérien alemand ne conduit pas a une nouvelle fixation de cette date déterminante (consid.
aérien, lesintéressés conservent leurs prétentions fondées sur les normes de protection du
droit de I'environnement, ala charge du perturbateur. Nécessité d'une application
coordonnée du droit de I'expropriation, de I'environnement et de |'aménagement du territoire
(consid. 8).

Regesto Pretese d'indennita per esposizione eccessiva a rumore del traffico aereo;
condizione dell'imprevedibilita; pretese derivanti dal diritto sulla protezione dell'ambiente
per il proprietario fondiario toccato daimmissioni foniche eccessive del traffico aereo. Il 1°
gennaio 1961 e la data determinante per la prevedibilita delle immissioni foniche del
traffico aereo nel bacino degli aeroporti nazionali svizzeri. Il forte aumento degli atterraggi
provenienti daest dal 2001 a causa delle limitazioni dello spazio aereo tedesco non conduce
aunanuova fissazione di questa data determinante (consid. 7). Indipendentemente dalla
prevedibilita delle immissioni foniche eccessive del traffico aereo, gli interessati
dispongono delle pretese di isolazione acustica previste dal diritto sulla protezione
ambientale a carico del perturbatore. Necessita di un'applicazione coordinata del diritto di
espropriazione, sulla protezione dell'ambiente e sulla pianificazione del territorio (consid.
8).

Erwagungen
E.7



Nach der bundesgerichtlichen Rechtsprechung setzt ein Entsch&digungsanspruch fur die
Unterdriickung nachbarlicher Abwehrrechte gegentiber Larmeinwirkungen voraus, dass
(kumulativ) die drel Bedingungen der Unvorhersehbarkeit der L&rmimmissionen, der
Spezialitét der Immissionen sowie der Schwere des immissionsbedingten Schadens
gegeben sind (vgl. etwa BGE 12311 481 E. 7 S. 490 ff.; BGE 130 11 394 E. 7.1 S. 402, E.
9.2 S.410, E. 12 S. 414; je mit Hinweisen).

E.71

Das Bundesgericht hat den Stichtag fir die (Un)Vorhersehbarkeit der
Fluglarm-Immissionen im Einzugsbereich der schweizerischen Landesflugh&fen auf den 1.
Januar 1961 festgesetzt. Ab diesem Datum sel eine markante Zunahme der Zivilluftfahrt
und, damit verbunden, eine entsprechende Zunahme des Flugl&rmsin der Umgebung der
Landesflugh&fen fir jedermann vorauszusehen gewesen. Dies wurde zunéchst fir den
Landesflughafen Genf entschieden ( BGE 121 |1 317 E. 6b-c S. 334 ff.; bestétigt in BGE
12811 231 E. 2.2 S.234,BGE 134 11 329 E. 2.1 S. 331; BGE 12911 72E. 2.1 S. 74; 131 11
137 E. 2.1 S. 142). Das Datum 1. Januar 1961 wurde auch fur den Landesflughafen Ziirich
flr massgeblich erkléart (BGE 12311 481 E. 7b S. 491 f.; BGE 134 11 49E. 7 S. 62, BGE
13411 145 E. 6 S. 149). Das Begehren des Kantons Zurich und der Flughafen Ziurich AG,
den Stichtag fur den Landesflughafen Zirich vorzuverlegen, wies das Bundesgericht ab
(BGE 13011 E. 394 E. 12.1 S. 415). BGE 136 |1 263 S. 267 Das Bundesgericht hat diese
Regel unter ausdricklicher Berufung auf Art. 1 Abs. 2 ZGB aufgestellt ( BGE 12111 317 E.
6b/bb S. 337). Es hat in der Folge mehrfach betont, dass es sich um eine allgemeingtiltige
Regel handelt, diein allen Verfahren zur Anwendung gelangen misse, in denen esum die
Enteignung von Nachbarrechten wegen des Betriebs eines Landesflughafens gehe. Die
Regel sal streng zu beachten und dirfe nicht von Fall zu Fall angepasst oder derogiert
werden, etwa aufgrund der ortlichen und personlichen Verhdltnisse des Einzelfalls ( BGE
13111 137 E. 2.3 S. 144; BGE 134 11 49 E. 7 S. 63). Nach der bundesgerichtlichen
Rechtsprechung musste ab dem 1. Januar 1961 jedermann - und nicht nur Flugspezialisten
oder Anwohner eines Flugplatzes - um die Belastungen durch Flugldrm in der Umgebung
der Landesflughéfen wissen (BGE 131 11 138 E. 2.3 S. 144; BGE 121 11 317 E. 6a S. 333
und E. 6b/bb S. 337). Dabei kommt es - wie die ESchK zutreffend dargelegt hat - allein auf
die Auswirkungen des Flugbetriebs an, unabhangig davon, auf welche konkreten Ursachen
politischer, technischer, wirtschaftlicher, betrieblicher oder anderer Natur Anderungen im
Betrieb der Landesflughéfen zuriickzufUhren sind.

E.7.2

Gestitzt auf diese Praxis entschied das Bundesgericht, dass auch das sprunghafte Ansteigen
der Stidabflige durch die Einflihrung der 4. Welle" der Swissair im Herbst 1996 nicht zu
einer Neufestsetzung des Stichdatums fuhre. Dies, obwohl sich die Stadt Opfikon bis Mitte
der 1990er-Jahre in einer relativ privilegierten Situation befunden hatte: Normal erweise
erfolgten alle Abfltge auf Piste 28/10 in Richtung West, und diese V orzugslage schien auch
durch das damalige Betriebsreglement fur den Flughafen Zirich und den Lérmzonenplan
gewahrleistet (vgl. dazu BGE 130 |1 394 E. 12.3.1-12.3.3 S. 420 ff.). Im zitierten BGE
réaumte das Bundesgericht ein, dass das erhebliche Ausmass der fluglarmbedingten
Belastigungen und die damit verbundene Entwertung der Liegenschaften erst nach
Umstellung des Abflugbetriebs im Herbst 1996 (Einfuhrung der "4. Welle") erkennbar
geworden seien. Dieser Umstand wurde bei der Festsetzung des V erjahrungsbeginns
berticksichtigt (a.a.0., E. 12.3.3 S. 423), fhrte dagegen nicht zur Verneinung der



Vorhersehbarkeit. Vielmehr hielt das Bundesgericht die fir die VVorhersehbarkeit der
Flugl&rm-Immissionen massgebende Schwelle des 1. Januar 1961 auch fr die durch den
Abflugverkehr betroffenen Grundeigentiimer in Opfikon-Glattbrugg fir anwendbar (a.a.O.,
E. 12.1 S. 415; bestétigt in BGE 134 11 49E. 7 S. 62, BGE 134 11 145E. 6 S. 149). BGE
13611 263 S. 268

E.73

Nichts anderes gilt fur die vorliegend zu beurteilenden Ostanfliige: Zwar waren die
konkreten Griinde, die zur Einfuhrung der Ostanfliige im Herbst 2001 fhrten, fUr die
betroffenen Grundeigentiimer unvorhersehbar. Die Auswirkungen hielten sich jedoch im
Rahmen dessen, was schon am 1. Januar 1961 vorhersehbar gewesen war. Der Flughafen
Zurich wurde von Anfang an fur den interkontinentalen Flugverkehr konzipiert (vgl.
Botschaft vom 13. Februar 1945 Uber den Ausbau der Zivilflugplétze, BBl 1945 | 155, insb.
S. 175) und mit einem kreuzférmigen Pistensystem versehen, das Starts und Landungen in
verschiedene Richtungen erlaubt. Grundsétzlich war daher spétestens ab 1961 nicht nur die
Zunahme des L uftverkehrswachstums vorhersehbar, sondern es musste auch damit
gerechnet werden, dass einmal festgelegte Start- und Landerichtungen wieder abgeéndert
werden konnten. Wie das BV Ger festgestellt hat, wurde die Piste 10/28 a s Hauptpiste des
Flughafens Zurich errichtet und diente noch in den 1960er-Jahren sowohl fur Abfltige nach
Westen als auch fur Anfltige von Osten her. Insofern musste am Stichtag 1. Januar 1961
generell mit einer Zunahme des Fluglarmsin der Nahe der Piste 28 und entlang ihrer
Achsen gerechnet werden, und zwar sowohl in dstlicher als auch in westlicher Richtung.
Dies gilt auch dann, wenn die Piste - wie die Beschwerdegegner 9-25 geltend machen -
vorwiegend fir die Landung von kleineren Flugzeugen benutzt und andere Anflugrouten als
heute geflogen wurden. Auch nachdem sich in den 1970er-Jahren das
Pistenbeniitzungskonzept durchgesetzt hatte, wonach von Norden gelandet und nach
Westen gestartet wurde, erfolgten weiterhin Anfllge aus Osten bei Westwind. Dies belegt,
dass Landungen auf der Piste immer mdglich waren, auch wenn sie von ihrer Lange und
ihrer Topographie weniger geeignet erschien as die beiden anderen Pisten. Zudem wurden
im Betriebsreglement 1992 maximal 12 Anfltige aus Osten pro Tag fur
Turbopropellorflugzeuge im STOL -V erfahren bewilligt. Zwar befanden sich die
Gemeinden im Osten des Flughafens lange Zeit in einer - im Vergleich zu anderen Zircher
Gemeinden - privilegierten Situation. Eine Intensivierung der Ostanfltige wurde jedoch
mehrfach diskutiert (z.B. im Rahmen der 3. Bauetappe und bel der Einfihrung des
VOR/DME-Anflugverfahrens 1989) und hétte schon friher erfolgen kénnen, z.B. zur
Umsetzung der in der schwei zerisch-deutschen Vereinbarung von 1984 enthaltenen
Nachtflugbeschrankungen. BGE 136 |1 263 S. 269

E.74

Wie die Flughafen Zurich AG inihrer Beschwerde zutreffend darlegt, ist es kaum mdglich,
zwischen luftfahrts- bzw. kapazitatsbedingten Ursachen einerseits und politischen Griinden
andererseits zu unterscheiden. Die zunehmenden Beschwerden der Bevoélkerung wegen
Fluglarms sind Folgen des generellen L uftverkehrswachstums und damit eine "normale”
luftverkehrsbedingte Entwicklung. Diese Beschwerden fuihren zu (z.T. gegenlaufigen)
Forderungen nach der Anderung von An- und Abflugsrouten bzw.
Nachtflugbeschrankungen. Ob und inwiefern sich einzelne Gruppen mit ihren
Vorstellungen durchsetzen kénnen, ist immer auch eine politische Frage. Umgekehrt
besteht ein starkes wirtschaftspolitisches Interesse an der Beibehaltung bzw. Ausweitung



von Flugkapazitéten. So stellte die von der Swissair mit der "4. Welle" beschlossene
Konzentration der Interkontinentalfltige in Zurich zwar einen unternehmerischen Entscheid
dar; dieser wurde jedoch in der Westschweiz als regional- und standortpolitischer Entscheid
empfunden und kritisiert. Der internationale Flugverkehr ist seiner Natur nach global: Er ist
Gegenstand verschiedener mulitlateraler und zahlreicher bilateraler

L uftverkehrsabkommen, und hangt von politischen und wirtschaftlichen Entwicklungen
und Entscheidungen ab, die dem Einflussbereich der schwelzerischen Behdrden und der
Flughafen Zirich AG weitgehend entzogen sind. Dies gilt in besonderem Masse fir die
Landesflugh&fen Genf und Zurich, die beide nahe an der Landesgrenze liegen.

E.75

Es gibt auch keinen Grund, die Vorhersehbarkeit geographisch auf einen bestimmten
Radius um den Landesflughafen herum zu begrenzen. Wie die ESchK zutreffend ausgeftihrt
hat, durfte bel weit entfernten Liegenschaften bereits das Erfordernis der Spezialitét und der
Schwere des Schadens nicht erflllt sein, well mit zunehmender Distanz zum Flughafen der
Flugldrm zwar noch wahrgenommen wird, aber infolge der Flughthen keine Grenzwerte
mehr Uberschritten werden.

E.8

Wie bereits dargelegt wurde, hat das Bundesgericht das Stichdatum fur die
Vorhersehbarkeit unter ausdrticklicher Berufung auf Art. 1 Abs. 2 ZGB aufgestellt ( BGE
12111 317 E. 6b/bb S. 337), d.h. es ging vom Bestehen einer Gesetzedllicke aus, die der
Richter zu fullen habe. An dieser Rechtsprechung ist festzuhalten, solange der Gesetzgeber
keine andere Regelung trifft. Auf den grundsétzlichen BGE 136 |1 263 S. 270 Einwand der
Beschwerdefiihrer des Verfahrens 1C_290/2009, wonach keine gentigende gesetzliche
Grundlage fur einen Entschédi gungsausschluss wegen V orhersehbarkeit der
Larmimmissionen ab dem 1. Januar 1961 bestehe, ist daher nicht weiter einzugehen.
Dagegen veranlassen die Rigen zu den verfassungsrechtlich verankerten Verursacher- (
Art. 74 Abs. 2 BV ) und Nachhaltigkeitsprinzipien ( Art. 73 BV ) das Bundesgericht zu
folgenden Bemerkungen:

E.81

Diein BGE 94 | 286 E. 8a S. 300 eingel eitete Rechtsprechung zur V orhersehbarkeit wurde
mit dem offentlichen Interesse an Bau und Betrieb 6ffentlicher Verkehrsanlagen begriindet:
Die stdndige Zunahme des Strassenverkehrs mache die Errichtung neuer und die
Vergrosserung bestehender Strassen unabdingbar; wenn die Gemeinwesen alle damit
einhergehenden Schaden entschadigen missten, so wéaren siein vielen Féllen nicht in der
Lage, die notwendigen Arbeiten zu finanzieren (vgl. auch BGE 117 Ib 15E. 2b S. 18 mit
Hinweisen zum Eisenbahnldarm). Im Urteil BGE 121 Il 317 wurde diese Rechtsprechung
auf den Fluglérm Ubertragen: Der verfassungsrechtlichen Eigentumsgarantie wurde die
Notwendigkeit gegenuibergestellt, die Gemeinwesen in der Austibung ihrer im offentlichen
Interesse liegenden Aufgaben nicht Ubermassig zu behindern (E. 5a S. 330, E. 5b S. 332
und E. 6b/bb S. 337). Unausgesprochen liegt dieser Rechtsprechung aber auch der Gedanke
zugrunde, dass die Ausschiittung von Geld an einzelne Grundeigentimer nicht das
geeignete Mittel zur Besserstellung der larmgeplagten Bevdlkerung ist (MARGRIT
SCHILLING, Enteignungsrechtliche Folgen des zivilen Luftverkehrs, ZSR 125/2006 | S.
19). Die beschrankten finanziellen Ressourcen sollen in erster Linie zur Larmbegrenzung
an der Quelle oder, wenn dies nicht moglich ist, zum passiven Schallschutz verwendet



werden, d.h. fir Massnahmen, die der Larmbekampfung und damit dem Schutz der
Gesundheit dienen und den unmittelbar Betroffenen (insb. auch Mietern) zugutekommen.
Diesfuhrte bereitsim Entscheid BGE 119 Ib 348 E. 6¢ S. 364 ff. zu einer Neuausrichtung
des Enteignungsrechts. Die Schétzungskommissionen wurden verpflichtet, die
Enteignungsentschadigung - auch gegen den Willen des Enteigneten - nicht al's
Geldleistung, sondern (ganz oder teilweise) a's Sachleistung in Form von
Schallschutzmassnahmen an bestehenden Gebauden anzuordnen, um die Personen, die in
einem den Immissionen ausgesetzten Gebaude wohnen, wirksam in ihrem Wohlbefinden zu
schitzen. BGE 136 11 263 S. 271

E.82

Massnahmen zum Schutz gegen tUbermassige Einwirkungen des L uftverkehrs bzw. zu ihrer
Abgeltung finden sich - ausserhalb des Enteignungsrechts - insbesondere in der
Umweltschutzgesetzgebung und im Raumplanungsrecht. Die einschlagigen Bestimmungen
darfen nicht je isoliert, sondern missen koordiniert angewendet werden (vgl. dazu BGE 130
[1 394 E. 8-10 S. 406 ff. mit Hinweisen). Der Schutz von Menschen gegen schadliche und
lastige Einwirkungen ist vor allem Aufgabe des Bundesgesetzes vom 7. Oktober 1983 Uber
den Umweltschutz (Umweltschutzgesetz, USG; SR 814.01) ( Art. 1 Abs. 1 USG ). Danach
werden Luftverunreinigungen, Larm, Erschitterungen und Strahlen in erster Linie durch
Massnahmen bel der Quelle begrenzt ( Art 11 Abs. 1 USG ). Unabhangig von der
bestehenden Umweltbel astung sind Emissionen im Rahmen der Vorsorge so weit zu
begrenzen, al's dies technisch und betrieblich mdglich und wirtschaftlich tragbar ist
(Vorsorgeprinzip; Art. 11 Abs. 2 USG ). Steht fest oder ist zu erwarten, dass die
Einwirkungen unter Berticksichtigung der bestehenden Umweltbel astung schédlich oder
|astig werden, so missen verschéarfte Emissionsbegrenzungen angeordnet werden ((Art. 11
Abs. 3USG). Bel offentlichen oder konzessionierten, im tberwiegenden offentlichen
Interesse liegenden Anlagen, wie Strassen, Flugh&fen und Eisenbahnanlagen, besteht zwar
die Moglichkeit, Erleichterungen Uber den Immissionsgrenzwert (und sogar Uber den
Alarmwert) hinaus zu gewahren (vgl. Art. 25 Abs. 3 USG fir Neuanlagen; Art. 20 Abs. 1
USG in Verbindung mit Art. 17 und 14 Abs. 2 der Larmschutz-V erordnung vom 15.
Dezember 1986 [LSV; SR 814.41] e contrario fur bestehende Anlagen; zur wesentlichen
Anderung bestehender Anlagen vgl. BGE 124 1| 293 E. 17 S. 328). Dievom L&rm
betroffenen Gebaude miissen aber grundsétzlich auf Kosten des Eigentiimers der larmigen
Anlage durch Schallschutzfenster oder dhnliche bauliche Massnahmen geschtitzt werden.
Bei neuen oder nach Inkrafttreten des USG wesentlich gednderten Anlagen sind derartige
Schutzvorkehren ab Uberschreiten des massgeblichen |mmissionsgrenzwerts zu treffen
(Art. 25 Abs. 3 bzw. Art. 20 Abs. 2 USG in Verbindung mit Art. 10, BGE 124 11 11 und 16
Abs. 2LSV; vgl. BGE 124 11 293 E. 17 S. 328f.; BGE 126 |1 522 E. 39a S. 569 f.). Bei
Flugh&fen, die nach Inkrafttreten des USG errichtet oder (wie der Flughafen Zirich)
wesentlich geéndert worden sind, erfolgt somit die Abgeltung Uberméassiger
Léarmbelastungen in erster Linie durch die umweltschutzrechtlichen Schallschutzvorkehren
BGE 136 11 263 S. 272 (BGE 130 11 394 E. 9.2 S. 411). Diese werden ab Uberschreitung
des Immissionsgrenzwerts geschul det, unabhangig von weiteren Voraussetzungen, wie
namentlich der Vorhersehbarkeit und der Spezialitdt der Immissionen und der Schwere des
Schadens. Die Kosten dieser Massnahmen gehen zulasten der Flughafen-Eigenttimerin und
werden durch l&rmabhangige Gebtihren, die in den Larmfonds des Zircher Flughafens
("Airport Zurich Noise Fund"; AZNF) fliessen, auf die Benutzer umgelegt. Wesentliche
Anderungen des Flugbetriebs - wie die hier streitige Einfiihrung der Ostanfliige seit 2001 -



fuhren nach der bundesgerichtlichen Rechtsprechung zwar nicht zur Unvorhersehbarkeit
der Fluglarmimmissionen im enteignungsrechtlichen Sinn. Dagegen sind sie als erhebliche
Anderung der Flughafenanlage zu qualifizieren, mit der Folge, dass alle Betroffenen bei
Immi ssionsgrenzwerttiberschreitungen Schallschutzmassnahmen verlangen kdnnen,
unabhangig davon, ob sie ihre Liegenschaft vor oder nach dem 1. Januar 1961 erworben
bzw. Gberbaut haben.

E.83

Gleichzeitig muss durch raumplanerische Massnahmen dafUr gesorgt werden, dass
Wohngebiete vor schadlichen oder |astigen Einwirkungen wie Luftverschmutzung, Larm
und Erschitterungen maéglichst verschont werden (Art. 3 Abs. 3 lit. b RPG ; SR 700), und
zwar soweit moglich auch unterhalb der Grenzwerte gemass USG ( BGE 127 1 103 E. 7c-g
S. 110 ff.; BGE 112 1b 26 E. 5d S. 38; Urteil 1A.194/ 2006 vom 14. Mé&rz 2007 E. 7, in:
URP 2007 S. 509; ZBI 109/2008 S. 284). Einerseits durfen in fluglarmbel asteten Gebieten
grundsétzlich keine neuen Wohnsiedlungen entstehen (vgl. Art. 24 und 22 USG );
andererseits muss der Flughafenbetrieb Riicksicht auf bestehende Wohngebiete nehmen.
Dieser Nutzungskonflikt ist in erster Linie durch die Uberarbeitung der raumplanerischen
Grundlagen zu l6sen ( BGE 1271 103 E. 7f S. 113 mit Hinweisen). Der komplexe
Interessenausgleich fur den Flughafen Zurich ist Gegenstand des laufenden Verfahrens fur
die Erstellung des Objektblatts Zurich des Sachplans Infrastruktur Luftfahrt (SIL). Dieser
wird die raumplanerischen und betrieblichen Rahmenbedingungen fr den Flughafen
Zurich festlegen und als Grundlage fir das definitive Betriebsreglement des Flughafens
Zurich dienen.

E.84

Dabei wird nach Losungen gesucht, die einerseits die Rolle des Flughafens Zurich als
grosster und wichtigster Landesflughafen der BGE 136 11 263 S. 273 Schweiz sicherstellen
und andererseits dem Grundsatz der nachhaltigen Entwicklung gentigen (Bericht des
Bundesrats vom 10. Dezember 2004 Uber die Luftfahrtpolitik der Schweiz; BBI 2005 1799
ff.). Ziel dieser Planung muss es insbesondere auch sein, den Flugbetrieb moglichst
anwohnerfreundlich auszugestalten (vgl. dazu BRINK/ROMETSCH/WIRTH/SCHIERZ,
Der Einfluss von abendlichem und morgendlichem Fluglarm auf Beléastigung,
Befindlichkeit und Schlafqualitét von Flughafenanwohnern, 2007, S. 162 ff.). Soweit hierzu
Beschrankungen des Flugverkehrs angeordnet werden, treffen diese (wie auch die damit
einhergehenden Kosten) zwangslaufig die Flughafeneigentimerin und die Benutzer des
Flughafens als Verursacher des Fluglarms. Sofern dicht besiedelte Wohngebiete vor
Fluglarm nicht verschont werden kénnen, missen die betroffenen Anwohner zumindest
durch bauliche Massnahmen von schadlichem Larm abgeschirmt werden. Dies ist nach dem
oben (E. 8.2) Gesagten jedenfalls dann geboten, wenn die | mmissionsgrenzwerte gemass
Anh. 5 LSV Uberschritten werden. In besonders gelagerten Konstellationen (z.B.
frihmorgendliche Anflugwellen, welche die Anwohner in ihrem Schlaf beeintréchtigen)
werden die zustandigen Behdrden prifen missen, ob es hinsichtlich bestehender Bauten auf
stark belasteten Grundstticken aufgrund einer einzelfallbezogenen Betrachtung zudem
geboten ist, passive Schallschutzmassnahmen anzuordnen, obwohl der Mittelungspegel fir
den Tag (6.00 bis 22.00 Uhr) gemass Anh. 5 LSV eingehalten wird (vgl. BGE 126 11 522 E.
43b S. 577 f.und E. 45 a/lbb S. 587).
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