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Regeste

Verweigerung der Baubewilligung | Neubau eines Logistik- und Speditionsgebaudes mit
Buroraumen innerhalb des Flughafenperimeters des Flughafens Zurich: Zustandigkeit des
Verwaltungsgerichts; Bindungswirkung der Stellungnahmen des BAZL ; Bauten Dritter
innerhalb des Flughafenperimeters; Vorliegen eines L uftfahrthindernisses. Fur
Nebenanlagen ist die Konzentration des Verfahrens bei der nach kantonalem Recht
zustandigen Behdrde vorgesehen. Das Gesetz sieht nicht das Zustimmungs-, sondern das
Anhorungsmodell vor, laut dem die Fachbehorde keine Entscheidkompetenzen hat (E. 2.1).
Sofern Ausserungen zum Sachverhalt auf der besonderen Sachkunde der Fachbehdrde
beruhen, kommen sie inhaltlich einem Gutachten nahe. Insowelit ist eine zurtickhaltende
Prufung angezeigt und darf die Leitbehdrde nur aus triftigen Grinden von der Ansicht der
fachkompetenten Behorde abweichen (E. 2.2). Aus den anwendbaren Rechtsgrundlagen
lassen sich die von den Beschwerdeflihrern behaupteten formellen und materiellen
Anforderungen an das Bauprojekt, aus deren Nichterfillen die Verweigerung der
Bewilligung abzuleiten wére, nicht entnehmen (E. 3 ff.). Wenn eine
Hindernisbegrenzungsflache nur erreicht wird, liegt noch kein Luftfahrthindernis vor (E.
6.1.3). Es bestehen somit triftige Grinde, der Ansicht des BAZL nicht zu folgen, wobei
solche besonderen Griinde hierfir nicht einmal erforderlich wéren, da nicht die eigentliche,
mit speziellen Fachkenntnissen vorgenommene luftfahrtspezifische Prifung in Frage steht,
sondern die Rechtsauslegung (E. 6.1.2). Abweisung.

Erwagungen

E.1
Baukommission der Stadt Kloten,

E.11

Das Verwaltungsgericht priift seine Zustandigkeit von Amtes wegen (8§ 70 in Verbindung
mit 8 5 Abs. 1 des Verwaltungsrechtspflegegesetzes vom 24. Mai 1959 [VRG; LS 175.2)).
Gegen Entscheide der Baurekurskommissionen ist nach § 41 Abs. 1 VRG die Beschwerde
an das Verwaltungsgericht gegeben, soweit kein Gesetz eine abweichende Zustandigkeit
vorsieht oder eine Anordnung al's endguiltig bezeichnet.

E.121

Das fragliche Baugrundstiick liegt geméss Ziff. 2.1 und 2.2 der Rahmenkonzession vom

5. Februar 1997 fur den Ausbau des Flughafens Zirich-Kloten (5. Bauetappe) in
Verbindung mit dem Baubereichsplan Nr. 13.12.1.1.1 A innerhalb des Flughafenperimeters
und hier im Bereich fur Flughafenbetriebe; die Bau- und Zonenordnung der Stadt Kloten
vom 20. Juni 1995 in der Fassung der Teilrevision vom 4. Juni 2002 (BZO Kloten) ordnet



es der Industriezone Flughafen zu. Bel der projektierten Baute handelt es sich um eine
Flughafen-Nebenanlage im Sinn von Art. 37m des L uftfahrtgesetzes vom 21. Dezember
1948 (LFG; SR 748.0) und Art. 2 lit. n der Verordnung vom 23. November 1994 tiber die
Infrastruktur der Luftfahrt (VIL; SR 748.131.1). Nebenanlagen sind Bauten und Anlagen
auf Flugplétzen, die nicht Flugplatzanlagen im Sinn von Art. 2 lit. e VIL sind, also nicht
oOrtlich und funktionell zum Flugplatz gehéren und dessen ordnungsgemassem und
reibungslosem Betrieb dienen. Laut den Angaben im erstinstanzlichen Beschluss wurde das
Gesuch von der Flughafen-V erfahrenspriifungskommission am 10. Dezember 2004 ins
kantonale Verfahren verwiesen.

E. 122

Nach Art. 37m Abs. 1 LFG unterstehen die Errichtung und die Anderung von Bauten und
Anlagen, die nicht ganz oder Uberwiegend dem Flugplatzbetrieb dienen (Nebenanlagen),
dem kantonalen Recht. Vor dem Entscheid Uber die Baubewilligung hort die kantonale
Behorde das Bundesamt an (Art. 37m Abs. 2 LFG; vgl. auch Art. 29 VIL). Das Bundesamt
nimmt eine luftfahrtspezifische Prifung vor (Art. 29 in Verbindung mit Art. 9 und 3 VIL).

E.1.23

Das BAZL stellt sich in seiner Beschwerde auf den Standpunkt, dass seine Stellungnahmen
vom 29. Juli 2005, 8. September 2005 und 23. Januar 2007 zuhanden der ersten Instanz
Verfigungen im Sinn von Art. 5 des Verwaltungsverfahrensgesetzes vom 20. Dezember
1968 (SR 172.021) darstellten, gegen die nach Art. 31 und Art. 33 lit. d des

V erwaltungsgerichtsgesetzes vom 17. Juni 2005 (SR 173.32) die Beschwerde an das
Bundesverwal tungsgericht gegeben sai.

E.1.24

Die genannten Stellungnahmen des BAZL erfolgten im Rahmen der Anhorung gemass

Art. 37m Abs. 2 LFG und Art. 29 VIL. Wie sich aus dem Wortlaut von Art. 37m Abs. 2
LFG und den Materiaien klar ergibt, sieht diese Bestimmung vor, dass die nach
kantonalem Recht zustandige Bewilligungsbehdrde im Sinn des Konzentrationsmodells
allein zum Entscheid befugt ist (vgl. Botschaft vom 25. Februar 1998 zu einem
Bundesgesetz tiber die Koordination und Vereinfachung der Plangenehmigungsverfahren
[Botschaft Koordinationsgesetz], BBl 1998, 2644, 2647). Laut der Zielsetzung des Gesetzes
soll die Entscheidkompetenz stets bei einer einzigen Behdrde konzentriert sein. Daran
andert Ubrigens auch Art. 66 VIL nichts, der die Kompetenz des BAZL zum Entscheid tber
Luftfahrthindernisse regelt. Bel den Stellungnahmen des BAZL handelt es sich demnach
nicht um Verfligungen. Die formellen Anforderungen an die Eréffnung von Verfligungen
wurden denn auch nicht eingehalten. Im Ubrigen hat das BAZL selber in eéinem E-Mail vom
12. Februar 2007 dem Leiter der Baupolizel der Stadt Kloten bestétigt, dass seine
Stellungnahmen keine Verfiigungen sind.

E.1.25

Demnach ist Gegenstand des vorliegenden Rechtsmittel verfahrens einzig die Verfligung der
nach kantonalem Recht zustandigen kommunalen Behorde bzw. der Rekursentscheid, mit
dem diese aufgehoben wurde. Der Anfechtungsweg richtet sich somit nach kantonalem
Recht (vgl. Art. 37m Abs. 1 und 4 LFG). Da sich weder im eidgendssischen noch im
kantonalen Recht eine anders lautende Bestimmung findet, ist das V erwaltungsgericht nach
§ 41 Abs. 1 VRG in der vorliegenden Streitsache zustandig. Der Antrag auf Uberweisung
des Falles an das Bundesverwaltungsgericht findet keine Stitze im Gesetz und ist



abzuweisen. Auf die Frage, ob und inwieweit die kantonalen Behdrden materiell an die
Stellungnahmen des BAZL gebunden sind, wird zurtickzukommen sein.

E.13

Die vorliegende Beschwerde richtet sich gegen einen Rickweisungsentscheid. Nach § 48
VRG konnen Entscheide, die eine Sache materiell oder durch Nichteintreten erledigen, mit
Beschwerde beim Verwaltungsgericht angefochten werden (Abs. 1). Zwischenentscheide
sind weiterziehbar, wenn sie fUr die Betroffenen einen Nachtell zur Folge haben, der sich
gpéter voraussichtlich nicht mehr beheben lasst (Abs. 2). Vorentscheide, durch die eine
Rechtsfrage beurteilt wird, kdnnen weitergezogen werden, wenn dadurch sofort ein
Endentscheid herbeigefiihrt und ein erhebliches Bewelsverfahren erspart werden kann
(Abs. 3). Ruckweisungsentscheide werden in § 48 VRG nicht a's anfechtbare Anordnungen
eigener Art erwahnt. Das Verwaltungsgericht stellt nach seiner neueren Rechtsprechung die
Ruckwei sungsentscheide nicht mehr vorbehaltlos den Endentscheiden gleich, sondern nur,
wenn verfahrensbkonomische Griinde daf ir sprechen. Diesist unter anderem der Fall, wenn
durch die Anfechtung einer im Riickwelsungsentscheid enthaltenen materiellen
Entscheidung verhindert werden kann, dass die untere Instanz zu vermeidbarem
Arbeitsaufwand veranlasst wird. In Anlehnung an diein § 48 Abs. 3 VRG fir die
Anfechtung von Vorentscheiden formulierten Voraussetzungen wird verlangt, dass durch
die Zulassung der Beschwerde gegen einen Rickwel sungsentscheid eine erhebliche
Verfahrensverkirzung erméglicht wird (V Gr, 8. November 2006, VB.2006.00279, E. 1.1 f.
mit weiteren Hinweisen, www.vgrzh.ch). Diesist hier der Fall, kdnnte doch bei einer
Gutheissung der Beschwerden sofort ein Endentscheid gefallt werden, womit sich die
weltere Prifung des Baugesuchs durch die erste Instanz eriibrigen wirde.

E.14

Die Beschwerdel egitimation des BAZL ergibt sich aus Art. 37m Abs. 4 LFG. Die
Beschwerdebefugnis der Flughafen Zirich AG richtet sich nach § 70 in Verbindung mit
8§21 lit. aVRG bzw. 8 338a Abs. 1 des Planungs- und Baugesetzes vom 7. September 1975
(PBG; LS 700.1), wonach zur Beschwerde berechtigt ist, wer durch die angefochtene
Anordnung bertihrt wird und ein schutzwtirdiges Interesse an deren Aufhebung oder
Anderung hat. Vorliegend verfiigt die Flughafen Zurich AG uber ein schutzwiirdiges
Interesse, da das streitige Projekt innerhalb des Flughafenperimeters verwirklicht werden
soll und sie geltend macht, dass es weder mit den Festlegungen der Rahmenkonzession
noch mit der von ihr am 12. Februar 2008 beantragten Projektierungszone fir das fragliche
Gebiet vereinbar ist. Damit sind die von der Flughafen Zirich AG angefihrten Interessen —
die Sicherung der "flughafenstrategischen Planung” und des Flughafenbetriebs — gentigend
konkretisiert.

E.15

Da auch die Ubrigen Prozessvoraussetzungen erfillt sind, ist auf die Beschwerden
einzutreten. 2. Die Beschwerdefiihrenden werfen der Vorinstanz vor, diese habe in ihrem
Entscheid ihr eigenes Ermessen an die Stelle degienigen des fachkompetenten BAZL
gesetzt und damit die bundesrechtliche Zustandigkeitsordnung verletzt.

E.2
Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL),

E.21



Art. 37m LFG sieht fir Nebenanlagen die Konzentration des Verfahrens bel der nach
kantonalem Recht zustandigen Behdrde vor; diese hort vor ihrem Entscheid das BAZL an
(Abs. 2), das eine luftfahrtspezifische Prafung vornimmt (Art. 29 Abs. 3 in Verbindung mit
Art. 9und Art. 3VIL). Gegen die Verfigungen der kantonalen Behdrde kann dasBAZL die
Rechtsmittel des eidgendssischen und des kantonalen Rechts ergreifen (Art. 37m Abs. 4
LFG). Das Gesetz sieht demnach kein Zustimmungsmodell vor, bei dem die kantonale

L eitbehdrde eine Bewilligung nur erteilen darf, wenn die Fachbehdrde zustimmt, sondern
das Anhérungsmodell, laut dem die Fachbehorde keine Entscheidkompetenzen hat (vgl.
vorn E. 1.2; Botschaft Koordinationsgesetz, BBI 1998, 2598 ff., 2647). Ein
Bereinigungsverfahren kennt das Bundesrecht fur Differenzen zwischen Bundesbehtrden
einersaits sowie kantonalen und kommunalen Behorden anderseits nicht (vgl. fur
Differenzen zwischen Bundesbehorden Art. 36d Abs. 3 und Art. 37g LFG in Verbindung
mit Art. 62b des Regierungs- und V erwal tungsorgani sationsgesetzes vom 21. Mérz 1997
[SR 172.010]). Zu prufen ist, inwieweit die alein entscheidbefugte kantonale L eitbehtrde
und die kantonalen Rechtsmittelinstanzen bel der Beurteilung der V oraussetzungen von
Art. 37m Abs. 3 LFG die Ansicht des fachkompetenten BAZL zu beachten haben.

E.22

Die Leitbehorde hat sich jedenfalls mit den Stellungnahmen der Fachbehdrden

ausei nanderzusetzen, wenn sie von ihnen abweichen will (vgl. Botschaft

K oordinationsgesetz, BBl 1998, 2600). Sofern Ausserungen zum Sachverhalt auf der
besonderen Sachkunde der jeweiligen Behdrde beruhen, kommen sie inhaltlich einem
Gutachten nahe. Insoweit ist eine zuriickhaltende Uberpriifung angezeigt und darf die

L eitbehdrde nur aus triftigen Grinden von der Ansicht der fachkompetenten Behorde
abweichen (vgl. BGer, 5. Méarz 2007, 1A.185/2006, E. 6.1, www.bger.ch, betreffend das
gesetzlich vorgeschriebene Gutachten einer beratenden Kommission des Bundes; BGer,
10. November 2005, 1A.123/2005, E. 2.3, www.bger.ch [je mit weiteren Hinweisen]; vgl.
auch BV Ger, 14. Februar 2008, A-1985/2006, E. 17.4.1,
www.bundesverwaltungsgericht.ch).

E.23

Eingeschréankte Bindungswirkung im genannten Sinn kénnen die Stellungnahmen des
BAZL demnach nur insofern beanspruchen, als sie sich mit besonderer Fachkenntnis zum
Sachverhalt dussern. Diestrifft zu, soweit die eigentliche luftfahrtspezifische Prifung im
Sinnvon Art. 29 Abs. 3in Verbindung mit Art. 9 und Art. 3 VIL betroffen ist. Nach Art. 9
Abs. 2 VIL umfasst die luftfahrtspezifische Prifung die Untersuchung, ob die
luftfahrtspezifischen Anforderungen im Sinne von Art. 3 VIL erfiillt werden und geordnete
Betriebsabldufe sichergestellt sind; es werden namentlich die geltenden Sicherheitsabstande
zu Pisten, Rollwegen und Abstellflachen sowie die Hindernisfreiheit, die Auswirkungen
beziiglich Sicherheitsmassnahmen im Luftverkehr und die Notwendigkeit zur
Veroffentlichung im Luftfahrthandbuch geprift. Art. 3 Abs. 1 VIL nennt den geordneten
Betrieb und die Sicherheit fir Personen und Sachen bei den verschiedenen Ablaufen als
Anforderungen an Ausgestaltung, Organisation und Fihrung von Flugplétzen; Abs. 1 bis—-5
der Bestimmung verweisen auf die Normen und Empfehlungen internationaler

Organi sationen.

E.24



Das BAZL hat in seinen Stellungnahmen nicht nur das Ergebnis der luftfahrtspezifischen
Prifung und die Schlussfolgerung betreffend die Vereinbarkeit der geplanten Baute mit
dem Sicherheitszonenplan mitgeteilt, sondern sich auch zu den planerischen Vorgaben
gedussert. In Bezug auf die Anwendung der raumplanungsrechtlichen Grundlagen kann sich
das BAZL gegenuber der Leitbehdrde im Sinn von Art. 37m LFG und den
Rechtsmittelinstanzen von vornherein nicht tiber eine erhéhte Sachkenntnis ausweisen.
Grundsétzlich sind die zusténdigen Instanzen auch frel bel der Anwendung des
Luftfahrtrechts. Ob sie bei der Auslegung unbestimmter Rechtsbegriffe der

L uftfahrtgesetzgebung nur mit einer gewissen Zuritickhaltung von der Ansicht des
fachkundigen BAZL abweichen sollten, wenn spezielle, namentlich technische
Gegebenheiten zu berticksichtigen sind, kann offen bleiben, da ein solcher Fall hier nicht
gegeben ist (vgl. BGE 13311 35 E. 3 zur entsprechenden Zuriickhaltung von
Rechtsmittelinstanzen). Auf die Frage der Bindung an die Stellungnahme des BAZL, soweit
diese die Sicherheitsabstéande betrifft, ist zuriickzukommen (hinten E. 6.1).

E.3

Die Verweigerung der Baubewilligung fur das fragliche Logistik- und Speditionsgebaude,
wie sie die Beschwerdefihrenden beantragen, wirde als Nutzungsbeschrankung in die
Eigentumsgarantie und die Wirtschaftsfreiheit eingreifen und misste sich daher auf
entsprechende gesetzliche Grundlagen stiitzen kdnnen (Art. 26 f. in Verbindung mit Art. 36
Abs. 1 der Bundesverfassung vom 18. April 1999 [BV]; vgl. VGr, 11. Juli 2002,
VB.2001.00278, E. 4 mit Hinweis, www.vgrzh.ch). Wie sich aus den folgenden
Erwégungen ergibt, lassen sich den anwendbaren Rechtsgrundlagen die von den
Beschwerdefihrenden behaupteten formellen und materiellen Anforderungen an das
Bauprojekt, aus deren Nichterfullen die Verwegerung der Bewilligung abzuleiten wére,
nicht entnehmen. Die Beschwerden erweisen sich deshalb als materiell unbegrindet und
sind abzuweisen.

E.4

Die Beschwerdeftihrenden berufen sich darauf, dass die Rahmenkonzession vom 5. Februar
1997 fur den Ausbau des Flughafens Zirich-Kloten (5. Ausbauetappe) die streitige Baute
ausschliesse.

E.41

Laut Anhang Ziff. 2.2 der Rahmenkonzession in Verbindung mit dem Baubereichsplan
Nr.13.12.1.1.1 A ist das fragliche Grundstiick dem "Bereich fur Flughafenbetriebe"
zugewiesen. In diesem Bereich kénnen laut Ziff. 2.2 der Rahmenkonzession "Bauten
erstellt werden, welche dem Flugverkehr dienen (Fracht, Werft, Catering usw.)". Konkrete
Bauvorhaben auf der streitbetroffenen Parzelle weist die Rahmenkonzession nicht aus
(ziff. 2.3 der Rahmenkonzession; vgl. auch BGE 124 |1 293 E. 29). Zu prufen sind die
Rechtsnatur und die Rechtswirkungen dieser Rahmenkonzession.

E.4.2

Die Rahmenkonzession war vom damaligen Eidgenossischen Verkehrs- und
Energiewirtschaftsdepartement (EV ED; heute: Eidgenossisches Departement fur Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation [UVEK]) urspringlich dem Kanton Zurich erteilt
worden; mit der Erteilung der Betriebskonzession vom 31. Mai 2001 tbertrug das UVEK
sie auf die Flughafen Zurich AG (Dispositiv-Ziffer 4, www.bazl.admin.ch). Die
Rahmenkonzession stiitzte sich auf die Rechtslage, wie sie zwischen dem 1. Januar 1995



und dem 1. Januar bzw. 1. Méarz 2000 bestand (vgl. Art. 37 und 37aLFG in der Fassung
vom 18. Juni 1993 [AS 1948, 471; 1994, 3010; 1999, 3071, 3112 ff., 3124; im Folgenden:
aLFG]; Art. 14 ff. VIL in der urspringlichen Fassung [AS 1994, 3050; 2000, 703, 709 ff.,
731; im Folgenden: aVIL]). Danach waren fur den Bau und Betrieb eines Flughafens
sowohl eine Bau- und eine Betriebskonzession als auch eine Bau- und eine
Betriebsbewilligung erforderlich. Die gesetzliche Regelung und insbesondere die
Abgrenzungen zwischen den verschiedenen Konzessionen und Bewilligungen galten als
unklar (vgl. BGE 124 11 293 E. 9 f., mit einer Ubersicht (iber die Entstehungsgeschichte).
Die Baukonzession enthielt nach Art. 17 aVIL "die Rahmenbedingungen hinsichtlich der
technischen Mindestanforderungen sowie der wesentlichen Anforderungen der
Flugsicherheit, der Raumplanung und des Umwelt-, Natur- und Heimatschutzes® (lit. a)
sowie die zulassigen Auflagen (lit. b—d). Die M6glichkeit einer Rahmenkonzession war in
Art. 14 f. aVIL vorgesehen. Demnach konnte das Departement "fir grossere
Bauprogramme auf Flugh&fen eine Rahmenkonzession im Sinne eines baurechtlichen
Vorentscheides erteilen” (Art. 14 Abs. 1 aVIL), die "namentlich die vorgesehene Nutzung,
die Erschliessung der Baugrundstticke, die Lage und dussere Gestaltung der einzelnen
Projekte und deren Einordnung in die Umgebung zum Gegenstand haben” konnte (Art. 14
Abs. 2 aVIL). Bezliglich des Verfahrens verwies Art. 15 aVIL auf die Bestimmungen tiber
die Baukonzession.

E.43

Die Rahmenkonzession ist weiterhin guiltig, obwohl das geltende Recht dieses Institut nicht
mehr vorsieht (vgl. BGE 12511 643 E. 5d S. 656 f.). Unter dem Titel "Inhalt und Wirkung"
legt ihre Ziff. 1 fest, dass sie dem Konzessionér das Recht verleihe, unter Einhaltung der
aufgefiihrten Auflagen die Erwelterung des Flughafens Zirich (5. Ausbauetappe) zu
realisieren. Zur Rechtsnatur der Rahmenkonzession fuhrte das damalige EVED in der
Begrundung zu deren Ertellung einerseits aus, innerhalb des Flughafenperimeters seien im
Sinnvon Art. 14 Abs. 1 des Raumplanungsgesetzes vom 22. Juni 1979 (RPG; SR 700)
Nutzungszonen festzusetzen (Ziff. 2.2.3). Die Nutzungsbereiche auf einem Flughafen
wurden im Sinn von Art. 15 RPG — also als Bauzonen — festgesetzt (Ziff. 2.2.4). Anderseits
vermerkte das EVED, dass die Entwicklungsmdglichkeiten der verschiedenen Telle des
Flughafenareal s festgel egt werden sollten, um eine Selbstbindung der "Flughafenpartner”
und die Abstimmung der kommunalen Planungen zu ermdglichen. Konkrete kiinftige
Nutzungen konnten nur erfolgen, wenn "ein Verfahren nach LFG und VIL" durchgefihrt
werde. Vollstandige Uberpriifungen — auch beziiglich Umweltvertraglichkeit — blieben also
vorbehalten und die Mitwirkungsrechte allfalig Betroffener gewahrt. Diesbezligliche

V orentscheidungen wurden mit der vorliegenden Rahmenkonzession somit nicht getroffen
(Ziff. 2.2.4). In der Bekanntmachung im Bundesblatt (BBl 1997 | 1014) hielt das EVED
fest: " Bel der Rahmenkonzession handelt es sich um einen baurechtlichen Vorentscheid,
welcher sich mit grundsétzlichen Fragen der Realisierbarkeit befasst. Dariiber hinaus sind
fUr die einzelnen Bauvorhaben noch spezielle Baubewilligungen notwendig. Abschliessend
beurteilt hat das EVED hingegen grundsétzliche Fragen wie u. a. die Auswirkungen des
Ausbaus auf die Larm- und Luftbelastung, die Verkehrserschliessung und die
raumplanerische Abstimmung. Dabei hat das EVED im Hinblick auf die
Baubewilligungsverfahren Auflagen verfugt." (Vgl. auch die éhnlich lautende
Zusammenfassung der Erwagungen des Konzessionsentscheidsin BGE 124 |1 293 E. 8a

S. 310f.) Das EVED wies also einerseits auf die Ahnlichkeit der Festlegungen mit
Bauzonen hin, machte aber anderseits keine konkreten Aussagen zur Bindung Dritter. Das



Bundesgericht dusserte sich in seinem Entscheid Uber die Rahmenkonzession nicht
abschliessend zu deren Rechtsnatur und Rechtswirkungen; es hob allerdings Ziff. 1.2 der
Rahmenkonzession auf, die den folgenden Wortlaut hatte: "Belange, Gber welche bereitsin
der vorliegenden Rahmenkonzession endgtiltig entschieden wird, sind fur Behérden und
Dritte verbindlich und werden in den noch folgenden Baukonzessionsverfahren nicht mehr
gepruft.” Damit wollte das Bundesgericht im Wesentlichen Wiederholungen der
Umweltvertréglichkeitsprifung auf der Stufe der Baukonzession ermdglichen, wobel es
festhielt, dass die Tragweite der aufgehobenen Dispositiv-Ziffer ohnehin unklar sei (BGE
124 11 293 E. 15 und Dispositiv-Ziffer 1.1 lit. & vgl. auch E. 8-10 und 14).

E.44

Angesichts der Aufhebung von Dispositiv-Ziffer 1.2 der Rahmenkonzession verlieren die
Querbezige zur Nutzungsplanung, die das Bundesgericht an anderer Stelle aufstellt, im
vorliegenden Fall an Bedeutung (vgl. BGE 12511 643 E. 5d S. 656 f.; vgl. auch Adrian
Walpen, Bau und Betrieb von zivilen Flughé&fen, Zarich etc. 2005, S. 15 Fn. 18). Siesind in
den Erwagungen eines Entschelds enthalten, der anscheinend eine Bestimmung
unangetastet liess, die wohl Dispositiv-Ziffer 1.2 der hier interessierenden
Rahmenkonzession entsprach. Dies kdnnte damit zusammenhangen, dassin jenem Fall
Rahmen- und Betriebskonzession gleichzeitig und koordiniert erteilt worden waren (vgl.
BGE 125 11 643 Sachverhalt C). Zwar scheint das Bundesgericht in jenem Entscheid die
Rahmenkonzession nicht nur in Bezug auf ihren Inhalt, sondern auch in Bezug auf ihre
Rechtswirkungen den Nutzungsplénen nach Art. 14 ff. RPG gleichzustellen. Der Gehalt
dieser Bemerkungen dirfte sich jedoch erst aus dem Zusammenhang ergeben: Das
Bundesgericht wollte anscheinend festhalten, dass die Rahmenkonzession durch das damals
bevorstehende I nkrafttreten der geénderten L uftfahrtgesetzgebung, die dieses Institut nicht
mehr vorsah, nicht obsolet wirde (BGE 12511 643 E. 5d S. 656 f.).

E. 45

Einer volligen Angleichung der Rechtswirkungen der Rahmenkonzession an jene des
Nutzungsplans stiinde jedenfalls das Fehlen einer diesbezliglichen gesetzlichen Grundlage —
mit der sich das Bundesgericht im genannten Entscheid nicht auseinandersetzt — entgegen.
Denn weder im aten noch im neuen Luftfahrtrecht noch im Raumplanungsrecht findet sich
eine gesetzliche Grundlage fur den Erlass grundeigentiimerverbindlicher, parzellenscharfer
Nutzungsplanung durch den Bund. So sind denn auch die Sachplane des Bundes nur
behérden-, nicht grundeigentimerverbindlich (vgl. Art. 22 der Raumplanungsverordnung
vom 28. Juni 2000 [SR 700.1] und insbesondere Art. 3aAbs. 1 VIL betreffend den
Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt [SIL]; Alain Griffel, Bau und Betrieb eines Flughafens:
Raumplanungsrechtliche Aspekte, in: Tobias Jaag [Hrsg.], Rechtsfragen rund um den
Flughafen, Zurich etc. 2004, S. 97 ff., 101 f.; Walpen, S. 106, 113). Aus der
Verwandtschaft der Rahmenkonzession mit der Baukonzession kann von vornherein keine
Verbindlichkeit gegentiber anderen Grundeigentiimern abgeleitet werden, musste doch zur
Durchsetzung der Baukonzession gegebenenfalls das Enteignungsrecht in Anspruch
genommen werden (Art. 50 aLFG; vgl. heute Art. 36a Abs. 4 und Art. 37d Abs. 3LFG).

E.4.6

Aufgrund des Fehlens einer entsprechenden gesetzlichen Grundlage, aufgrund der
Aufhebung von Ziff. 1.2 der Rahmenkonzession vom 5. Februar 1997 durch das
Bundesgericht, aber auch aufgrund der Ausfihrungen des EVED im Konzessionsentscheid



ist zu verneinen, dass die Festlegungen der Rahmenkonzession anderen Grundeigentiimern
gegenuber die Verbindlichkeit eines Nutzungsplans in dem Sinn haben, dass innerhalb des
Flughafenperimeters nur noch die in der Rahmenkonzession erwahnten Flugpl atzanlagen
erbaut werden durften. Wenn Ziff. 2.2 der Rahmenkonzession in Verbindung mit dem
Baubereichsplan den einzelnen Bereichen innerhalb des Flughafenperimeters verschiedene
flughafenspezifische Nutzungen zuordnet, so kann somit hieraus nicht abgel eitet werden,
dass die Erstellung von Nebenanlagen durch Dritte ausgeschlossen werden sollte (gl.M.
BAZL, Flughafen Zurich, SIL-Prozess: Bericht Betriebsvarianten, 8. Dezember 2006,

Ziff. 4.5.2 S. 55 f., www.bazl.admin.ch). Ebenso wenig ist der Rahmenkonzession zu ent-
nehmen, dass der Flughafen Zirich AG oder dem BAZL ein Zustimmungsrecht fir Bauten
Dritter innerhalb des Flughafenperimeters zustehe (M. BAZL, Bericht Betriebsvarianten,
Ziff. 4.5.2 S. 56). Eine entsprechende Rechtsgrundlage besteht nicht; im Gegenteil sieht
Art. 37m Abs. 2 LFG —wie erwahnt — einzig ein Anhorungsrecht des BAZL vor.

E.51

Das streitbetroffene Grundstlick befindet sich in der Industriezone Flughafen geméss

Ziff. 2.8.3 BZO Kloten und § 56 PBG. Die kommunalen Festlegungen sollen ermoglichen,
in Anwendung von Art. 37m LFG und Art. 29 VIL Nebenanlagen innerhalb des
Flughafenperimeters zu beurteilen (vgl. Planungsbericht vom 14. November 2001 zur
Teilrevision der Nutzungsplanung Kloten, Tell Flughafen [Planungsbericht], Ziff. 1;
Genehmigungsverfigung der Baudirektion vom 18. Oktober 2002); sie gelten fir
Flughafen-Nebenanlagen (Ziff. 2.8.3 Ingress BZO Kloten). Jenes Gebiet des
Flughafenperimeters, das durch die Rahmenkonzession a's Bauberei ch ausgeschieden wird,
soll ganz von der kommunalen Industriezone Uberlagert werden (Planungsbericht, Ziff. 2).
Gemaéss der Definition des Zonenzwecks in Ziff. 2.8.3 Abs. 1 BZO Kloten konnen in der
Industriezone Flughafen "Dienstleistungs-, Handels- und Produktionsbetriebe sowie
Anlagen erstellt werden, welche der Versorgung des Flughafens dienen oder aufgrund ihrer
Zweckbestimmung sinnvoll die vorhandene Infrastruktur des Flughafens nutzen oder
erganzen. Nach Ziff. 2.8.3 Abs. 4 BZO Kloten wird kein maximales Nutzungsmass
definiert; die in der Rahmenkonzession ausgeschiedenen Baubereiche und Gebéudehdhen
sind zu beachten.

E.5.2

Die Flughafen Zirich AG — der sich das BAZL in seiner Mitbeantwortung anschliesst —
macht geltend, dass der BZO Kloten nur eine nachrangige Bedeutung im Verhaltnis zur
Festlegung der Baubereiche gemass der Rahmenkonzession zukomme. Selbst wenn jedoch
die BZO Kloten anwendbar wére, muisste ihre Ziff. 2.8.3 im Sinn der Rahmenkonzession
ausgel egt werden. Weil nicht nachgewiesen sei, dass das streitige Vorhaben eine sinnvolle
Ergénzung der Flughafeninfrastruktur darstelle, habe die Vorinstanz zu Unrecht die
Zonenkonformitét des Bauvorhabens bejaht.

E.53

Wie sich den Erwagungen zu den Rechtswirkungen der Rahmenkonzession (vorn E. 4.6)
entnehmen lasst, ist nicht deren Ziff. 2.2, sondern Ziff. 2.8.3 BZO Kloten die anwendbare
Rechtsgrundlage zur Beurteilung von Nebenanlagen innerhalb des Flughafenperimeters.

E.54

Bei der BZO Kloten handelt es sich um kompetenzgemass erlassenes kommunales Recht,
dessen Auslegung durch die kommunalen Behorden nach stéandiger Rechtsprechung zu



schitzen ist, wenn sie vertretbar und nicht rechtsverletzend ist. Die kantonalen
Rechtsmittelinstanzen haben sich bei der Uberprifung entsprechender Entscheide
zurickzuhalten (VGr, 16. Juli 2008, VB.2008.00103, E. 2.1, www.vgrzh.ch; RB 1981 Nr.
20). Dasich die Baukommission der Stadt Kloten an die Stellungnahmen des BAZL
gebunden glaubte, dusserte sie sich in ihrem Entscheid vom 26. Februar 2007 nicht ndher
zur Auslegung von Ziff. 2.8.3 BZO Kloten. Immerhin fihrte sie in diesem Entscheid aus,
dass die Bewilligungserteilung aus kommunaler Sicht unter Bedingungen und Auflagen
madglich sai (lit. B.4). Inihren Stellungnahmen zuhanden der Baurekurskommission vom
10. April und vom 13. August 2007 bemerkte sie, dass sie die Auffassung der damaligen
Rekurrentin und heutigen Beschwerdegegnerin weitgehend teile. Da die Erwagungen der
Vorinstanz zur Zonenkonformitdt mit den Ausfihrungen der damaligen Rekurrentin in
Rekurs und Replik Ubereinstimmen, kann davon ausgegangen werden, dass sie der
kommunalen Auslegung entsprechen. Die Stadt Kloten hat sich denn auch vor
Verwaltungsgericht nicht gegen den Sinn gewehrt, den die Vorinstanz dem kommunalen
Recht gegeben hat. Eine teilweise Gutheissung der Beschwerden in dem Sinn, dass die
Baukommission der Stadt Kloten im zweiten Rechtsgang nochmals tiber die
Zonenkonformitét zu befinden hétte, kéme unter diesen Umstanden einem prozessualen
Leerlauf gleich. Wie sich aus den folgenden Uberlegungen ergibt, erweist sich die Ansicht
der Vorinstanz auch ohne weiteres al's zutreffend.

E.55

Ware der Auffassung der BeschwerdefUihrenden zu folgen, dass Ziff. 2.8.3 BZO Kloten die
Festlegungen der Rahmenkonzession fur massgeblich erklére, so wére diese Bestimmung
widersinnig: Obwonhl sie erlassen wurde, um die Beurteilung und Bewilligung von
Nebenanlagen im Sinn von Art. 37m LFG und Art. 2 lit. n VIL innerhalb des
Flughafenperimeters zu ermdglichen, wirde sie demnach auf Festlegungen verweisen,
welche die Errichtung von Nebenanlagen gerade nicht vorsehen. Auch der Verweisung in
Ziff. 2.8.3 Abs. 4 BZO Kloten, wonach die in der Rahmenkonzession ausgeschiedenen
Baubereiche und Gebaudehohen zu beachten seien, kann nicht dieser Sinn zukommen. Die
Verweisung wurde vielmehr eingefigt, weil die kommunalen Festlegungen nur eine
minimale Regel ungsdichte enthalten sollten (Planungsbericht, Ziff. 2). Sieist vor dem
Hintergrund zu interpretieren, dass die Industriezone Flughafen verschiedene Baubereiche —
inklusive die Bereiche fur publikumsintensive Nutzungen, welche die Docks umfassen, die
Projektierungszone "Flughafenkopf" mit den Terminals und die Bereiche fur
Parkierungsflachen — gemass Rahmenkonzession Uberlagert, und will sicherstellen, dass
alféllige Nebenanlagen auf die im jewelligen Bereich vorgesehene Nutzung abgestimmt
werden.

E.5.6

Zu Recht hat sodann die Vorinstanz ausgefuhrt (E. 4.2), es kénne "nicht im Ernst bezweifelt
werden”, dass der in Ziff. 2.8.3 Abs. 1 BZO Kloten genannte Zonenzweck eingehalten
werde bzw. dass das Logistik- und Speditionsgebaude flr Dienstleistungs- bzw.

Handel sbetriebe errichtet wird, die aufgrund ihrer Zweckbestimmung die vorhandene Infra-
struktur des Flughafens sinnvoll nutzen oder erganzen. Wie sich aus dem Wortlaut der
Bestimmung ergibt, stellt diese keine sonderlich restriktiven Anforderungen auf. Das
Projekt ist auch vereinbar mit der Definition des Bereichs fiir Flughafenbetriebe gemass
Ziff. 2.2 der Rahmenkonzession (in Verbindung mit Ziff. 2.8.3 Abs. 4 BZO Kloten),
wonach in diesem Bereich zu erstellende Flugplatzanlagen dem Flugverkehr zu dienen



haben, wobei als Beispiele Bauten fur "Fracht, Werft, Catering usw.” genannt werden. Die
Beschwerdefiihrenden stellen denn auch nicht in Frage, dass das streitige Bauvorhaben
grundsétzlich dem Zonenzweck entspreche. Die Flughafen Zirich AG — der das BAZL
zustimmt — begriindet ihre Ansicht vielmehr damit, dass ein mdglicher Zusammenhang zum
Flughafenbetrieb nicht genlige; es misse zusétzlich detailliert nachgewiesen werden, dass
das Projekt auf einen Standort innerhalb des Flughafenperimeters angewiesen sei, dass es
dem Flugverkehr massgeblich diene und dass die sinnvolle Nutzung oder Erganzung der
Flughafeninfrastruktur ernsthaft geplant sei und auch tatsachlich erfolgen werde. Diese von
den Beschwerdefhrenden postulierten V oraussetzungen finden jedoch keine Grundlage im
kantonalen oder kommunalen Recht. Ebenso wenig fordert oder impliziert das kommunale
Recht ein Zustimmungsrecht der Flughafen Zirich AG zum Bau von Nebenanlagen. Somit
ist nicht ndher auf die einzelnen Téatigkeiten der mutmasslichen Mieterin des geplanten
Gebaudes einzugehen, die im Ubrigen bereits jetzt tiber einen Standort auf dem
Flughafenareal in der Néhe des streitbetroffenen Grundstiicks verfiigt. Soweit Fragen der
Baureife und der Erschliessung angesprochen sind, hat die Baukommission der Stadt
Kloten darauf geméass dem angefochtenen Entscheid im zweiten Rechtsgang
zurickzukommen.

E.6

Laut den Beschwerdefiihrenden ist die Ansicht der Vorinstanz, wonach das streitige
Bauprojekt die Flugsicherheit nicht gefahrde und den Flugplatzbetrieb nicht beeintrachtige
—und damit die Voraussetzungen von Art. 37m Abs. 3 LFG erfiille —, nicht ausreichend
begriindet und materiell unzutreffend.

E.6.1

Soweit die Stellungnahmen des BAZL die Geféhrdung der Flugsicherheit betreffen, handelt
es sich grundsétzlich um sachkundige Ausfihrungen im Rahmen der [uftfahrtspezifischen
Prufung, von denen nur aus triftigen Grinden abgewichen werden darf (vgl. vorn E. 2). Mit
Bezug auf die Flugsicherheit hatte das BAZL in der Stellungnahme vom 29. Juli 2005
ausgefuhrt, die projektierte Baute durchstosse die im gultigen Sicherheitszonenplan des
Flughafens Zurich rechtskraftig festgel egte Hindernisfreihalteflache. In der Stellungnahme
vom 8. September 2005 korrigierte es diese Ansicht und hielt fest, das geplante Gebaude
durchstosse die Hindernisfreihalteflache nicht, sondern erreiche sie nur. Gemass standiger
Praxis stelle das VVorhaben damit dennoch ein Luftfahrthindernis dar, das nach Art. 43

Abs. 1 Satz 2 LFG und Art. 73 Abs. 2 VIL mangels Zustimmung des Auflegers des
Zonenplans — hier der Flughafen Zirich AG — nicht verwirklicht werden dirfe. Die
Vorinstanz hat diese Schlussfolgerung im angefochtenen Entscheid als nicht
nachvollziehbar bezeichnet.

E.6.1.1

Die Vorinstanz ist nicht bei der Beurteilung der technischen Frage, ob bzw. inwiewelt die
geplante Baute die Hindernisbegrenzungsfléche erreicht bzw. durchstdsst, von der
Stellungnahme des fachkundigen BAZL abgewichen. Sieist vielmehr dessen Ansicht,
welche Rechtsfolgen an das Erreichen der Hindernisbegrenzungsfl&che zu knipfen sind,
nicht gefolgt. Dabei handelt es sich um eine Rechtsfrage, bei deren Beantwortung das
BAZL gegenuber der Leitbehtrde und den Rechtsmittelinstanzen grundsétzlich keine
besondere Fachkompetenz fur sich in Anspruch nehmen kann. Immerhin ist davon
auszugehen, dass das BAZL bei der Auslegung von Bestimmungen des L uftfahrtrechts auf



fachspezifische Kenntnisse zurtickgreifen kann, sodass seine Ansicht jedenfalls zu
berticksichtigen ist. Ob nur mit Zurtickhaltung von ihr abgewichen werden sollte, kann
offen bleiben, wie sich aus den folgenden Erwagungen ergibt (vgl. auch vorn E. 2.4).
Anzumerken ist, dass die Rechtsgleichheit nach Art. 8 Abs. 1 BV die nach Art. 37m LFG
zum Entscheid befugten Behdrden nicht an eine standige Praxis des BAZL —die hier
ohnehin nur behauptet wird — bindet (vgl. dazu BGE 115 1a 81 E. 3c; Ulrich Hafelin/Walter
Haller/Helen Keller, Schweizerisches Bundesstaatsrecht, 7. A., Zurich etc. 2008, N. 766).

E.6.1.2

Wie das BAZL feststellt und im Ubrigen unbestritten ist, erreicht die geplante Baute eine
Hindernisbegrenzungsflache gemass dem derzeit gultigen Sicherheitszonenplan (genehmigt
mit Verfigung des BAZL vom 4. Juli 1983, verbindlich geworden mit der Publikation einer
entsprechenden Mitteilung im Amtsblatt des Kantons Zurich vom 30. September 1983

(Nr. 77 S. 425 [Inserateteil]). Sie durchstsst diese Flache jedoch nicht. Fraglich ist, ob mit
dem BAZL gleichwohl von einer Verletzung des Sicherheitszonenplans bzw. vom
Vorliegen elnes Luftfahrthindernisses auszugehen ist. Die erwdhnte Mitteilung verweist
bezuglich der Wirkungen der Sicherheitszone auf Art. 58 der Verordnung vom

14. November 1973 Uber die Luftfahrt, der auf den 1. Januar 1995 ausser Kraft getreten ist
(SR 748.01; AS 1973, 1856, 1874; 1994, 3028). Laut dieser Norm durften neue Bauten und
Anlagen in den Sicherheitszonen die zulassige Hohe grundsétzlich nicht Uberschreiten.
Heute definiert Art. 2 lit. i VIL die Hindernisbegrenzungsflachen als" Fléachen, welche den
fUr die Flugsicherheit in der Regel erforderlichen hindernisfreien Luftraum nach unten
abgrenzen". Wéhrend den geltenden Bestimmungen Uber die Sicherheitszonen keine
Angaben zur hier interessierenden Frage zu entnehmen sind (vgl. Art. 42 ff. LFG;

Art. 71 ff. VIL), ist von den Normen Uber die Luftfahrthindernisse (Art. 58aff. VIL) im
vorliegenden Zusammenhang namentlich Art. 63 VIL von Bedeutung. Darin wird unter
dem Sachtitel "Erstellung und Anderung von L uftfahrthindernissen durch den Eigentiimer"
festgelegt, dass die Erstellung oder Anderung eines Objekts unter anderem dann
meldepflichtig ist, wenn dieses eine massgebliche Flache eines
Hindernisbegrenzungsflachenkatasters "durchstosst” (Abs. 1 lit. ¢; im franzosischen Text:
"perce"; in der italienischen Fassung: "attraversa'). Auch in den vorliegenden Unterlagen
zum Objektblatt Flughafen Zurich des SIL, das derzeit erarbeitet wird, wird von
"hineinragen”, "durchstossen” und "tberschreiten” bzw. von einer Baubeschrankung "auf
die Begrenzungskoten/Grenzhohen" gesprochen (BAZL, Bericht Betriebsvarianten,

Ziff. 45.6 S. 59; BAZL, Flughafen Zirich, SIL-Prozess: Infrastruktur, Flughafenperimeter
und Auswirkungen auf die Umgebung, Anhang E.11 [zum Bericht Betriebsvarianten],

8. Dezember 2006, Ziff. 3.2 S. 12 f., www.bazl.admin.ch).

E.6.1.3

Nach dem klaren Wortlaut der friiheren und der heutigen V erordnungsbestimmung liegt
folglich noch kein Luftfahrthindernis vor, wenn eine Hinderni sbegrenzungsflache nur
erreicht wird. Die Wortwahl erscheint bewusst, wie sich auch aus dem Gegensatz zu Art. 63
Abs. 1lit. aund b VIL ergibt, wo der Begriff "erreicht” verwendet wird. Es erscheint zudem
plausibel, dass der Wortlaut auch den Sinn der Bestimmung wiedergibt: Es gehdrt zum
Wesen einer Grenze, dass die Trennung zwischen den unterschiedlich zu behandelnden
Bereichen genau auf der (fiktiven) Grenzlinie oder m fléche erfolgt — und nicht davor oder
dahinter. Die Ansicht des BAZL liefe dagegen darauf hinaus, dass vor der eigentlich
massgeblichen Flache ein Pufferbereich unbestimmten Ausmasses geschaffen wirde. Da



diese Ansicht weder dem Wortlaut noch dem wahrscheinlichen Sinn der gesetzlichen
Regelung entspricht, ist sie jedenfalls begrindungsbediirftig. Eine materielle Begriindung
findet sich jedoch in den Stellungnahmen des BAZL nicht, das sich mit einem — unbelegten
— Hinweis auf seine standige Praxis begnlgt.

E.6.14

In der Literatur findet die Haltung des BAZL, sowelit ersichtlich, ebenfalls keine Stiitze
(vgl. Hermann Roduner, Grundel gentumsbeschrénkungen zugunsten von Flughé&fen, Zarich
1984, S. 22 und 27, der die Begriffe "hineinragen” und "eine bestimmte Hohe
Uberschreiten” bzw. "Uberragen” verwendet). Zwar findet sich in der Doktrin vereinzelt die
Bemerkung, ein meldepflichtiges Luftfahrthindernis liege bereits dann vor, wenn eine

proj ektierte Baute die Hindernisbegrenzungsflache tangiere (Walpen, S. 13). Auch diese
Ansicht wird jedoch nicht begriindet; im Ubrigen bezient sie sich auf die Meldepflicht,
sodass nicht gefolgert werden darf, dass nach der Meinung des betreffenden Autorsin
solchen Féllen die Baubewilligung zu verweigern sei.

E.6.1.5

Schliesdlich ist nicht ersichtlich, weshalb der vom BAZL angenommene Mangel der Baute,
der jedenfalls geringfligig wére, zur Verweigerung der Baubewilligung fihren misste und
nicht durch eine Auflage beseitigt werden konnte (vgl. sinngeméss Art. 66 Abs. 1 1it. d
VIL). Dass die Baute aus anderen Griinden ein Luftfahrthindernis darstellen wirde, wird
nicht geltend gemacht und ergibt sich auch nicht aus den Akten (vgl. zur kumulativen
Anwendung der Bestimmungen tber Luftfahrthindernisse in Sicherheitszonen:
Rekurskommission UVEK, 29. Mé&rz 2004, B-2003-124, E. 7.1, www.reko-inum.ch;
Roduner, S. 26 f.).

E.6.1.6

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Meinung des BAZL dem klaren Wortlaut und
dem wahrscheinlichen Sinn der anwendbaren Bestimmung widerspricht, ohne dass sich
eine materielle Begriindung hierfir den Stellungnahmen des BAZL entnehmen liesse oder
sonst erkennbar wére. Es wird auch nicht ersichtlich, inwiefern die Auslegung des BAZL
auf Fachkenntnissen beruhen kénnte. Die Verweigerung der Baubewilligung erschiene
zudem selbst dann als krass unverhaltnisméssig, wenn die Norminterpretation des BAZL
zutreffen wirde. Die Vorinstanz hat dessen Haltung demnach zu Recht al's nicht
nachvollziehbar bezeichnet. Es liegen somit triftige Griinde vor, der Ansicht des BAZL
nicht zu folgen, wobeil solche besonderen Griinde hierfur nicht einmal erforderlich wéren,
danicht die eigentliche, mit speziellen Fachkenntnissen vorgenommene |uftfahrtspezifische
Prufung in Frage steht, sondern die Rechtsauslegung. Fur dieses Fazit bedarf es entgegen
der Ansicht der Flughafen Zirich AG keines Gutachtens.

E.6.2

Die Beschwerdeftihrenden machen ferner geltend, dass das streitige Bauvorhaben den
Flugplatzbetrieb beeintréchtige. Sie berufen sich auf die Verpflichtung der Konzessionérin,
einen ordnungsgemassen, sicheren Flughafenbetrieb zu gewahrleisten und fur die dafir
notwendige Infrastruktur zu sorgen (Art. 36a Abs. 2 LFG). Laut der Flughafen Zurich AG
bedeutet dies, dass im Flughafenperimeter "ein sinnvoller Gesamtmix von Liegenschaften
entstehen" musse, wozu das Bauprojekt der Beschwerdegegnerin nichts beitrage. Das
BAZL legt Art. 37m Abs. 3 LFG dahingehend aus, dass nicht nur die aktuelle
Flughafennutzung, sondern auch die kiinftigen Nutzungsabsichten der Flugplatzhalterin zu



berticksichtigen seien; eine Nebenanlage kénne nur bewilligt werden, wenn "jegliche
Beeintrachtigung des Flugpl atzbetriebs — sowohl des aktuellen wie auch des absehbaren,
zukunftigen — ausgeschl ossen werden” konne. Um die Ordnung auf dem Flughafen
durchsetzen zu kénnen, miisse der Flughafenhalterin zugestanden werden, ihre Zustimmung
zu Nebenanlagen im Sinn von Art. 37m Abs. 3 LFG zu verweigern, wobei von ihr nicht
verlangt werden konne, zur Begriindung der Verweigerung ein eingabereifes
Plangenehmigungsprojekt auszuarbeiten.

E.6.2.1

Entgegen der Ansicht der Beschwerdefiihrenden sind zur Beantwortung der Frage, ob der
Flughafenbetrieb im Sinn von Art. 37m Abs. 3 LFG beeintrachtigt werde, dlein die

L eitbehdrde bzw. die Rechtsmittelinstanzen zusténdig. Vorbehalten bleibt die
eingeschrankte Bindung an die Stellungnahme des BAZL, soweit sich dieses im Rahmen
der luftfahrtspezifischen Prifung nach Art. 3 und 9 Abs. 2 VIL zum ordnungsgemassen
Ablauf des Flughafenbetriebs gedussert hat. Letzteresist vorliegend nicht der Fall.
Insbesondere raumen die gesetzlichen Bestimmungen weder der Flughafen Zurich AG noch
dem BAZL ein Zustimmungsrecht ein (vgl. dagegen Art. 18m Abs. 1 des
Eisenbahngesetzes vom 20. Dezember 1957 [SR 742.101]).

E.6.2.2

Was die zukinftige Flughafennutzung betrifft, so sieht das L uftfahrtgesetz verschiedene
Mittel der Landsicherung fir die Anlage und den Betrieb von Flughafen vor, namlich die
Projektierungszone (Art. 37n ff. LFG), die Baulinie (Art. 37q ff. LFG) und die Enteignung
(Art. 36a Abs. 4 LFG; vgl. auch Art. 37d Abs. 3 LFG). Solche Massnahmen wurden mit
Bezug auf das hier streitige Grundstiick bisher nicht angeordnet. Es ginge nicht an, auf dem
Weg der Auslegung von Art. 36a Abs. 2 und Art. 37m Abs. 3LFG
Eigentumsbeschrankungen einzufihren, die einer Umgehung der materiellen und formellen
V oraussetzungen dieser Rechtsinstitute gleichkamen.

E.6.2.3

Die Flughafen Zurich AG hat denn auch am 12. Februar 2008 ein Gesuch um Erlass einer
Projektierungszone eingereicht, um die Erweiterung ihrer Frachtanlagen sicherzustellen.
Diese beantragte Projektierungszone umfasst auch das streitbetroffene Grundstiick.
Entgegen der Ansicht des BAZL belegt alerdings das blosse Einreichen dieses Gesuchs
noch nicht, dass das streitige Bauprojekt nicht mit der zukinftigen Flughafennutzung
vereinbar ist. Das Ergebnis der Gesuchsprifung kann im vorliegenden Verfahren nicht
vorweggenommen werden.

E.6.24

Mit Blick auf die derzeitige Flughafennutzung ist festzuhalten: Wenn Nebenanlagen nach
Art. 37m Abs. 3 LFG den Flughafenbetrieb nicht beeintréchtigen diurfen, so lasst sich
hieraus nicht ableiten, dass sie einem Gesamtkonzept der Flughafenhalterin betreffend die
wirtschaftlichen Nutzungen innerhalb des Flughafenperimeters entsprechen mussten. Dies
ergibt sich auch nicht aus der Verpflichtung der Konzessionarin nach Art. 36a Abs. 2 LFG,
den ordnungsgemassen, sicheren Flughafenbetrieb zu gewéhrleisten und fur die dafir
notwendige Infrastruktur zu sorgen. Hinweise, welche Ablaufe unter den Flughafenbetrieb
zu subsumieren sind, gibt die Betriebskonzession des UVEK vom 31. Mai 2001
(www.bazl.admin.ch): Nach deren E. 2.3 lit. ¢ gehdren zu den flughafenspezifischen
Aufgaben "insbesondere die Abfertigungstétigkeiten (Passagierm , Gepéckm , Postm und



Frachtabfertigung, Treibstoffm und Energieversorgung), Cateringtatigkeiten sowie
Nutzungen im Zusammenhang mit dem Passagierm und Frachtverkehr", nicht aber die
"kommerziellen Tétigkeiten auf der Luftseite des Flughafens (Airside), so z.B.
Zollfreihandel und Gastronomie”. Die flughafenspezifischen Betriebsabl dufe werden durch
das geplante Logistik- und Speditionsgebaude erkennbar nicht tangiert. VVorbehalten bleiben
Fragen der Erschliessung, die im zweiten Rechtsgang zu kléaren sind.

E.7

Zu prufen bleibt die Beanstandung des BAZL, dass ihm im vorinstanzlichen Verfahren ein
Viertel der Verfahrenskosten und der Parteientschédigung auferlegt worden sai.

E.71

Die jetzige Beschwerdegegnerin verlangte in ihrem Rekurs die Aufhebung des
angefochtenen Beschlusses und die Riickweisung des Verfahrens an die Baukommission
der Stadt Kloten zur Erteilung der baupolizeilichen Bewilligung unter Festsetzung der
notigen Nebenbestimmungen. Die Vorinstanz hiess den Rekurs teilweise gut, hob den
angefochtenen Entscheid auf und wies die Sache zur Weiterflihrung des Bewilligungs-
verfahrens und zum Neuentscheid im Sinn der Erwéagungen an die Baukommission der
Stadt Kloten zurtick. Mit den Kosten und einer Parteientschadigung bel astete sie zur Hélfte
die Baukommission der Stadt Kloten und zu je einem Viertel die jetzigen
Beschwerdefiihrenden. Diese Regelung der Nebenfolgen wird im angefochtenen Entscheid
ausreichend begrundet und ist jedenfallsim Ergebnis haltbar.

E.7.2

Nach 8§ 13 Abs. 2 VRG tragen mehrere am Verfahren Betelligte die Kosten in der Regel
entsprechend ihrem Unterliegen. VVorbehalten bleiben Kosten, die eine beteiligte Partei
durch fehlerhafte Prozessfuhrung verursacht hat. Die Vorinstanz hat die Vorbringen der
heutigen Beschwerdeflihrenden materiell geprift und verworfen, wenn sie auch — aus
anderen Griinden — keinen Endentscheid geféllt hat, sondern die Sache zur Weiterfiihrung
des Bewilligungsverfahrens und zum Neuentscheid im Sinn der Erwégungen an die erste
Instanz zuriickgewiesen hat. Bereits aufgrund des Unterliegerprinzips durfte die Vorinstanz
daher dem BAZL, das sich mit eigenen Antrdgen am Rekursverfahren beteiligt hatte, einen
Kostenanteil auferlegen; insbesondere lasst das kantonale V erfahrensrecht — unter dem Vor-
behalt anders lautender Bestimmungen des Bundesrechts — zu, dass auch der Bund bzw.
eine Bundesbehotrde K osten zu tragen hat (Alfred Kdlz/Jirg Bosshart/Martin Rohl,
Kommentar zum V erwaltungsrechtspflegegesetz des Kantons Zirich, 2. A., Zurich 1999,

§ 13 N. 25). Eine Vereitelung der bundesrechtlichen Rechtsmittelbefugnis des BAZL kann
hierin nicht gesehen werden. Sodann hat die V orinstanz mit der gewahlten Aufteilung der
Kosten den Rahmen ihres Ermessens jedenfalls nicht tberschritten. Die vom BAZL
beméngelte Bezugnahme auf das V erursacherprinzip in den Erwagungen des
vorinstanzlichen Entscheids sollte wohl die hdftige Kostenauflage an die Vorinstanz
begrinden und ist nicht zu beanstanden (vgl. etwa V Gr, 23. Juni 2005, VB.2005.00134,

E. 5, www.vgrzh.ch).

E.73

Die Auferlegung einer Parteientschadigung begrindete die Vorinstanz zutreffend damit,
dass die rechtsgentigende Darstellung komplizierter Sachverhalte und schwieriger
Rechtsfragen den Beizug eines Rechtsbel standes rechtfertigte, womit die V oraussetzungen
von 8 17 Abs. 2 lit. aVRG erfillt waren. Ist dies der Fall, besteht ungeachtet der



Formulierung von 8 17 Abs. 2 VRG ein bedingter Anspruch auf eine Partel entschadigung
(Kolz/Bosshart/Rohl, § 17 N. 5). Dass die Betelligten nach Massgabe des Kostenverteilers
mit der Parteientschadigung belastet wurden und dass einer Bundesbehdrde ein Anteil daran
auferlegt wurde, ist nicht zu beanstanden.

E.8

Beide Beschwerden sind nach dem Gesagten abzuweisen. Aufgrund des
Verfahrensausgangs sind die Kosten des verwaltungsgerichtlichen Verfahrens je zur Halfte
von den Beschwerdefiihrenden zu tragen (8 13 Abs. 2 Satz 1 VRG; zur Kostenhdhe vgl.

88 2 und 4 f. der Gebuhrenverordnung des Verwaltungsgerichts vom 26. Juni 1997 [LS
175.252]). Diesen ist zudem je zur Halfte eine angemessene Parteientschadigung von
insgesamt Fr. 2'000.- zugunsten der Beschwerdegegnerin aufzuerlegen (8 17 Abs. 2 lit. a
VRG), wahrend der Flughafen Zurich AG aufgrund ihres Unterliegens keine Entschadigung
zuzusprechen ist.

E.9

Das vorliegende Urteil bestétigt einen Rickwel sungsentscheid. Nach der Regelung von
Art. 90 ff. des Bundesgerichtsgesetzes vom 17. Juni 2005 (BGG; SR 173.110) sind
letztinstanzliche kantonal e Riickweisungsentscheide al's Vor- oder Zwischenentscheide im
Sinn von Art. 93 BGG zu qualifizieren (BGE 133 11 409 E. 1.2). Sie sind daher vor
Bundesgericht nur direkt anfechtbar, wenn sie einen nicht wieder gutzumachenden Nachteil
bewirken kénnen (lit. a) oder wenn die Gutheissung der Beschwerde sofort einen
Endentscheid herbeifiihren und damit einen bedeutenden Aufwand an Zeit oder Kosten fur
ein weitlaufiges Beweisverfahren ersparen wirde (lit. b). Demgemass entscheidet die
Kammer :
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