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URTEIL

STRASSBURG

2. Oktober 2001

Dieses Urteil wird unter den in Artikel 44, Absatz 2 der Konvention aufgefiihrten Umstdnden
rechtskriftig. Es kann der redaktionellen Revision unterliegen.
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Im Fall von Hatton und Andere gegen das Vereinigte Konigreich

Der Europiische Gerichtshof fiir Menschenrechte (Dritte Sektion) tagt als Kammer, die aus
folgenden Personen besteht:

Herr J.-P. Costa, Prdsident

Herr L. Loucaides,

Herr P. Kuris,

Frau F. Tulkens,

Herr K. Jungwiert,

Frau H.S. Greve, Richter,

Sir Brian Kerr, ad hoc Richter

und Frau S. Dollé, Urkundsbeamtin der Sektion.

Nach Beratungen unter Ausschluss der Offentlichkeit am 16. Mai 2000, 4. Juli 2000 und am
11. September 2001 ergeht folgendes Urteil, das am an letzter Stelle genannten Datum
beschlossen wurde:

VERFAHREN

1. Der Fall geht zuriick auf einem Antrag (Nr. 36022/97) gegen das Vereinigte Konigreich,
der am 6. Mai 1997 bei der Europdischen Kommission fiir Menschenrechte ("die Kommis-
sion") gemdll dem fritheren Artikel 25 der Konvention zum Schutz der Menschenrechte und
der grundlegenden Freiheiten ("die Konvention") von acht Staatsbiirgern des Vereinigten
Konigreichs Ruth Hatton, Peter Thake, John Hartley, Phillipa Edmunds, John Cavalla, Jeffray
Thomas, Richard Bird und Tony Anderson ("die Antragsteller") eingereicht wurde.

2. Die Antragsteller, denen man Rechtshilfe gewihrt hatte, wurden vertreten von Herrn
Richard Buxton, einen in Cambridge titigen Rechtsanwalt. Die Regierung des Vereinigten
Konigreichs ("die Regierung") wurde von ihrem Bevollméchtigten, Herrn Huw Llewellyn,
AuBlen- und Commonwealth-Ministerium, vertreten.

3. Nach dem Inkrafttreten des Protokolls Nr. 11 der Konvention am 1. November 1998
und in Ubereinstimmung mit den Vorschriften des Artikels 5, Absatz 2 derselben, ist der Fall
vom Gericht zu priifen.

4.  Der Antrag wurde der Dritten Sektion des Gerichts (Regel 52, Absatz 1 der Prozess-
ordnung) zugewiesen. Innerhalb dieser Sektion wurde die Kammer, die den Fall priift (Artikel
27, Absatz 1 der Konvention) wie in Regel 26, Absatz 1 der Prozessordnung vorgesehen, kon-
stituiert. Sir Nicolas Bratza, der mit Bezug auf das Vereinigte Konigreich gewéhlte Richter,
zog sich aus den Sitzungen fiir diesen Fall zuriick (Regel 28). Die Regierung ernannte dem-
entsprechend Sir Brian Kerr zum an den Sitzungen teilnehmenden ad hoc Richter (Artikel 27,
Absatz 2 der Konvention und Regel 29, Absatz 1).



Ubersetzung aus der englischen Sprache — Seite 5 von 40

5. Eine Anhorung iiber die Zuléssigkeit und die rechtserhebliche Bedeutung (Regel 54,
Absatz 4) fand am 16. Mai 2000 6ffentlich im Menschenrechtsgebdude, Stralburg statt.

Es erschienen vor Gericht:

(a) fiir die Regierung

Herr H. Llewellyn, Bevollmdchtigter,

Herr J. Eadie, Prozessanwalt,

Herr P. Reardon, Ministerium fiir Umwelt, Verkehr und die Regionen, Berater,

(b) fiir die Antragsteller

Herr D. Anderson QC, Prozessanwalt,

Herr R. Buxton,

Frau S. Ring, Rechtsanwiilte,

Herr C. Stanbury, Berater,

Frau R. Hatton,

Herr J. Thomas

Herr A. Anderson, Antragsteller.
Das Gericht horte Ansprachen von Herrn James Eadie und Herrn David Anderson.

6.  Durch eine Entscheidung vom 16. Mai 2000, die auf die Anhorung folgte, erklérte die
Kammer den Antrag fiir zuldssig.

7. Die Antragsteller und die Regierung reichten jeweils Stellungnahmen {iber die rechts-
erheblichen Bedeutung (Regel 59, Absatz 1) ein.

8. Am 30. Mai 2000 erhielt man die Stellungnahmen Dritter von British Airways, denen
der Prisident nach der Anhorung gestattet hatte, in das schriftliche Verfahren einzugreifen
(Artikel 36, Absatz 2 der Konvention und Regel 61, Absatz 3).
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DIE FAKTEN
L DER SACHVERHALT DES FALLES
Die Situation der einzelnen Antragsteller

9. Die von jedem Antragsteller wahrgenommenen Larmpegel und die Auswirkung auf
jeden Einzelnen von ihnen sind wie folgt:

10. Ruth Hatton wurde 1963 geboren und lebte bis 1997 mit ihrem Gatten und zwei Kin-
dern in East Sheen. Ab 1993 als der nichtliche Lirm anstieg, empfand Frau Hatton die
Larmpegel in der Nacht als "unertrdglich". Die Larmpegel waren hoher, wenn die Flugzeuge
in Heathrow von Osten her landen. Wenn dies geschah, konnte Frau Hatton ohne Gehor-
schutzstopsel nicht schlafen, ihre Kinder wurden héufig vor 6:00 h morgens geweckt und
manchmal vor 5:00 h morgens. Falls Mrs. Hatton keine Gehorschutzstopsel benutzte, wurde
sie gegen 4:00 h morgens durch Flugzeugaktivitdten geweckt. Sie war manchmal in der Lage,
wieder einzuschlafen, fand es jedoch unmdglich, wieder einzuschlafen, sobald die "Bombar-
dierung am frithen Morgen" begann. Im Winter 1996/1997 war das zwischen 5:00 h und
5:30 h morgens. Wenn Frau Hatton auf diese Weise geweckt wurde, neigte sie dazu, fiir den
Rest des Tages unter Kopfschmerzen zu leiden. Wenn die Flugzeuge vom Westen her
landeten, waren die Larmpegel niedriger, und Frau Hattons Kinder schliefen viel besser; sie
wachten dann im Allgemeinen nicht bis nach 6:30 h morgens auf. Im Winter 1993/1994
wurde Frau Hatton aufgrund ihres unterbrochenen Schlafverhaltens so erschopft und
depressiv, dass ihr Arzt Antidepressiva verschrieb. Im Oktober 1997 zog Frau Hatton mit
ithrer Familie nach Kingston-upon-Thames, um dem Flugldrm in der Nacht zu entkommen.

11. Peter Thake wurde 1965 geboren. Von 1990 bis 1998 lebte er mit seinem Partner/seiner
Partnerin [?] in Hounslow. Sein Heim in Hounslow rund rund 4 km vom Flughaven Heathrow
entfernt und stand leicht in nordlicher Richtung vom siidlichen Flugpfad. Um 1993 stieg der
durch den Fluglédrm verursachte nédchtliche Stérungspegel merklich an und Herr Thake wurde
in der Nacht entweder durch Fluglarm geweckt oder wach gehalten. Herr Thake fand es
besonders schwierig, bei wirmeren Wetter zu schlafen, wenn offene Fenster die Stérung
durch Fluglarm verstarkten und es bei geschlossenem Fenster zum Schlafen zu heill war. Fiir
Herrn Thake war es schwierig, wieder einzuschlafen, nachdem er frith am Morgen durch
Fluglarm geweckt worden war. Durch fliegende Flugzeuge wurde er manchmal bis Mitter-
nacht oder 1:00 h morgens wachgehalten und dann zwischen 4:00 h und 5:00 h am Morgen
wieder geweckt. Herr Thake wurde manchmal auch durch Flugzeuge geweckt, die mitten in
der Nacht zu ungewdhnlichen Stunden flogen, zum Beispiel, wenn sie von einem anderen
Flughafen umgeleitet wurden. 1997 wurde sich Mr. Thake der Tatsache bewusst, dass er sich
bei der Heathrow Noise Line ' iiber den Fluglirm beschweren konnte, falls er die Uhrzeit des
Fluges notierte. Bis zum 30. April 1997 war Herr Thake ausreichend gestort worden, um die
Uhrzeit eines Fluges zu notieren und reichte bei 19 Anldssen eine Beschwerde bei der
Heathrow Noise Line ein. Herr Thake blieb bis Februar 1998 in Hounslow, weil sich seine
Familie, Freunde und seine Arbeitsstelle in der Gegend von Heathrow befanden. Als sich eine
geeignete Beschaftigungsmoglichkeit ergab, zog Herr Thake nach Winchester, Hampshire,
obwohl dies bedeutete, seine Familie und Freunde zu verlassen, um dem Fluglirm zu ent-
flichen, der "[ihn] bescheuert machte".

! Lirmbeschwerdestelle Heathrow
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12.  John Hartley wurde 1948 geboren und lebt mit seiner Ehefrau in Richmond. Er lebt seit
1989 an seiner gegenwartigen Adresse. Sein Haus ist rund 8 Meilen (13 km) von Heathrow
entfernt und liegt fast unmittelbar unter dem Anflugbereich der siidlichen Start- und Lande-
bahn des Flughafens. Die Fenster des Hauses sind mit Doppelverglasung versehen. Seit 1993
stellte Herr Hartley eine "gewaltige" Zunahme der Storungen fest, die durch Fliige zwischen
6:00 h und 6:30 h morgens (oder 8:00 morgens an Sonntagen) verursacht wurden. Die British
Airports Authority * betrieb wihrend dieses Zeitraums keine Praxis des Wechsels (Nutzung
nur einer Bahn fiir Landungen iiber einen halben Tag und dann Umleitung der Landungen auf
die andere Bahn), wie sie dies wihrend des Tages durchfiihrte und auf dem Flughafen lande-
ten regelmiBig Flugzeuge aus dem Osten auf beiden Bahnen. Wenn der Wind aus dem
Westen wehte und die Flugzeuge aus dem Osten auf beiden Bahnen landeten, was zu 70 %
der Zeit zutraf, ging der Flugldrm bis ungefahr Mitternacht weiter, so dass Herr Hartley nicht
in der Lage war, vor Mitternacht einzuschlafen. Er fand es dann unmdoglich, an jedem beliebi-
gen Wochentag nach 6:00 h morgens zu schlafen und wurde gewohnlich gegen 5:00 h mor-
gens durch Fluglarm gestort; danach konnte er nicht mehr einschlafen. Wenn die Flugzeuge
vom Westen her landeten, konnte Herr Hartley schlafen.

13. Phillipa Edmunds wurde 1954 geboren und lebt mit ihrem Ehemann und zwei Kindern
in East Twickenham. Sie lebt seit 1992 an ihrer gegenwértigen Adresse. Frau Edmunds Haus
ist rund einen Kilometer vom Flugweg von Heathrow entfernt. Vor 1993 wurde Frau
Edmunds oft gegen 6:00 h morgens durch Fluglirm geweckt. Seit 1993 neigt sie dazu, gegen
4:00 h morgens aufzuwachen. Im Jahr 1996 installierten Frau Edmunds und ihr Ehemann die
Doppelverglasung in ihrem Schlafzimmer, um zu versuchen, den Larm zu mindern. Obwohl
die Doppelverglasung den Larm verminderte, wurde Frau Edmunds weiterhin durch die Flug-
zeuge geweckt. 1996 und 1997 litt Frau Edmunds Infektionen der Ohren, verursacht durch das
ndchtliche Einsetzen von Gehdrschutzstdpseln. Obwohl ihr Arzt ihr riet, diese nicht mehr zu
verwenden, machte sie damit weiter, um schlafen zu konnen. Frau Edmunds machte sich auch
Sorgen wegen der langfristigen Auswirkungen der Verwendung von Gehdrschutzstopseln,
einschlieBlich eines gesteigerten Risikos von Ohrensausen. Beide Kinder von Frau Edmunds
litten unter den Storungen durch Flugldarm.

14. John Cavalla wurde 1925 geboren. Er lebte von 1970 bis 1996 in Isleworth. Herr
Cavalla lebt zusammen mit seiner Ehefrau. Das Haus von Herrn Cavalla lag unmittelbar unter
dem Flugweg der nordlichen Start- und Landebahn des Flughafens Heathrow. Anfang der
'90er-Jahre verschlechterte sich das Larmklima deutlich, teils als Ergebnis einer bedeutenden
Zunahme des Verkehrs, aber hauptsidchlich als Ergebnis des Fluglirms am frithen Morgen.
Herr Cavalla stellte fest, dass der Flugverkehr zwischen 6:00 h und 7:00 h morgens als
Ergebnis der Verkiirzung des Nachtquotenzeitraums dramatisch anstieg. Herr Cavalla fand,
dass er nicht in der Lage war, wieder einzuschlafen, sobald er durch ein Flugzeug geweckt
worden war, das friith am Morgen in Heathrow ankam. Im Jahr 1996 zogen Herr Cavalla und
seine Ehefrau nach Sunbury, um dem Fluglirm zu entkommen. Nach dem Umzug wohnte
Herr Cavalla nicht unter den Flugwegen fiir landende Flugzeuge und die Flugzeuge, die die
Abflugroute iiber seinem neuen Heim benutzten, kamen nur sehr selten in der Nacht vorbei.
Nach dem Umzug war Herr Cavalla folglich nur sehr selten nachtlichem Fluglédrm ausgesetzt.

15. Jeffray Thomas wurde 1928 geboren. Er lebt in Kew mit seiner Ehefrau und zwei S6h-
nen und mit der Ehefrau und dem Sohn eines dieser Sohne. Herr Thomas lebt seit 1975 an
seiner gegenwartigen Adresse. Sein Haus liegt zwischen dem nordlichen und dem siidlichen
Flugweg von Heathrow. An sieben oder acht von zehn Tagen, wenn der Wind aus Westen
vorherrscht, fliegen Flugzeuge dariiber hinweg. Im Jahr 1993 stellte Herr Thomas eine plotz-

* Britische Flughafenbehorde
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liche Zunahme der nichtlichen Storung fest. Herr Thomas fand, dass er um 4:30 h morgens
geweckt wurde, wenn drei oder vier grole Flugzeuge innerhalb weniger Minuten ankamen.
Wenn er einmal geweckt war, reichte ein grofles Flugzeug, das alle halbe Stunde ankam, um
ihn bis 6:00 h oder 6:30 h morgens wach zu halten; dann begannen die Flugzeuge mit einer
Frequenz von bis zu einer Maschine pro Minute bis ca. 23:00 h anzukommen.

16. Richard Bird wurde 1933 geboren und lebte 30 Jahre lang in Windsor, bis er im
Dezember 1998 in den Ruhestand trat. Sein Haus in Windsor lag unmittelbar unter dem west-
lichen Flugweg zum Flughafen Heathrow. In den letzten Jahren und besonders seit 1993 litten
er und seine Ehefrau unter aggressiven, nichtlichen Fluglarm. Obwohl Herr Bird feststellte,
dass sowohl Starts als auch Landungen spiter und spéter wihrend der Abende fortgesetzt
wurden, wurde das Hauptproblem durch den Lirm der Landungen am frithen Morgen aus-
gelost. Er erklérte, er sei bei vielen Gelegenheiten um 4:30 h und 5:00 h am Morgen durch
ankommende Flugzeuge geweckt worden, sei dann nicht mehr in der Lage gewesen, wieder
einzuschlafen und spédter am Tag auBerordentlich miide gewesen. Im Dezember 1998 ging
Herr Bird in den Ruhestand und er und seine Ehefrau zogen nach Wokingham in Surrey,
besonders um dem Flugldrm zu entgehen, der "ithm wirklich auf [seine] Nerven ging".

17. Tony Anderson wurde 1932 geboren und lebt in Touchen End, das unter dem Anflug-
weg zur Start- und Landebahn 09L des Flughafens Heathrow und rund 9 oder 10 nautische
Meilen von der Start- und Landebahn entfernt liegt. Herr Anderson lebt seit 1963 in Touchen
End. Ab 1994 begann Herr Anderson festzustellen, dass sein Schlaf in der Nacht durch
Flugldrm gestort wurde und dass er um 4:15 h morgens oder sogar frither durch Flugzeuge
geweckt wurde, die von Westen zur Landung auf dem Flughafen Heathrow hereinkamen.

Das Regelungssystem fiir den Flughafen Heathrow

18. Der Flughafen Heathrow ist der am stdrksten beschéaftigte Flughafen in Europa und der
am stdrksten beschéftigte internationale Flughafen der Welt. Er wird von mehr als 90 Flug-
linien benutzt, die weltweit mehr als 180 Bestimmungsorte bedienen. Unter dem Aspekt des
sichtbaren Handels ist er der fiihrende Hafen des Vereinigten Konigreichs.

19. Begrenzungen der Nachtfliige am Flughafen Heathrow wurden 1962 eingefiihrt und
regelmiBig tiberpriift, zuletzt in den Jahren 1988, 1993 und 1998.

20. Zwischen 1978 und 1987 wurden eine Reihe von Berichten iiber Fluglarm und Schlaf-
storungen durch oder im Namen der Civil Aviation Authority * verdffentlicht.

21. Im Zusammenhang mit einer Uberpriifung der nichtlichen Begrenzungspolitik in
Heathrow wurde im November 1987 von der Regierung des Vereinigten Konigreichs ein
Konsultationspapier verdffentlicht. Das Konsultationspapier fiihrte aus, dass die Forschung
iiber den Zusammenhang zwischen Fluglarm und Schlaf darauf schlielen ldsst, dass die Zahl
der Flugbewegungen pro Nacht ohne eine Verschlimmerung der Stérungen um vielleicht
25 % gesteigert werden konne, allerdings unter der Voraussetzung, dass Leq nicht erh6ht wird
(dBA Leq metrisch ist ein Messwert fiir den Larm, dem die Umgebung ausgesetzt ist).

22. Das Papier brachte zum Ausdruck, es gibe zwei Griinde dafiir, ein Verbot von Nacht-
fliigen nicht in Betracht zu ziehen: Erstens: Ein Verbot wiirde Fluglinien die Fahigkeit
absprechen, einige planméBige Fliige in der Nachtzeit einzuplanen und mit Unterbrechungen
und Verspéatungen fertig zu werden. Zweitens: Ein Verbot von Nachtfliigen wiirde den Status

* Zivilluftfahrts-Behdrde
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des Flughafens Heathrow als 24-stiindiger internationaler Flughafen schidigen (mit Implika-
tationen fiir Sicherheit und Wartung und die Bediirfnisse der Passagiere) und seine Stellung
im Wettbewerb mit Bezug auf andere europiische Flughéfen.

23. 1988 bis 1993 wurde der Nachtflug nur mittels einer Begrenzung der Anzahl der Starts
und Landungen reguliert, die wihrend der Nacht zugelassen waren. Es gab folgende Begren-
zungsstunden:

Sommer  23:30 h bis 6:00 h an Wochentagen
23:30 h bis 6:00 h Landungen an Sonntagen
23:30 h bis 8:00 h Starts an Sonntagen
Winter 23:30 h bis 6:30 h an Wochentagen
23:30 h bis 8:00 h Starts und Landungen an Sonntagen

24. Im Juli 1990 begann das Department of Transport * eine interne Uberpriifung der
Begrenzungen der Nachtfliige. Eine neue Klassifizierung der Flugzeuge und die Entwicklung
eines Quotensystems waren die hauptsichlichen Schwerpunkte der Uberpriifung. Als Teil der
Uberpriifung bat das Department of Transport die Civil Aviation Authority, eine weitere
objektive Studie iiber Flugldrm und Schlafstérungen durchzufiihren.

25. Die Feldforschung fiir die Studie wurde wihrend des Sommers 1991 durchgefiihrt.
Storungsmessungen wurden von 400 Personen eingeholt, die in der Néhe der Flughifen
Heathrow, Gatwick, Stansted und Manchester lebten. Die Ergebnisse wurden im Dezember
1992 als "Report of a Field Study of Aircraft Noise and Sleep Disturbance" > ("die Schlaf-
studie 1992") veroffentlicht. Der Bericht kam zu dem Schluss, wenn sie erst einmal einge-
schlafen sind, unterldgen nur wenige, in der Ndhe eines Flughafens lebende Menschen dem
Risiko einer erheblichen Schlafstérung wegen Flugldrms und, im Vergleich zum Gesamt-
durchschnitt von rund 18-maligen nichtlichen Aufwachen ohne jeden Fluglirm, wiirden
selbst groBe Anzahlen von lirmenden néichtlichen Flugbewegungen nur zu einem sehr gerin-
gen Anstieg des nichtlichen Erwachens einer Durchschnittsperson flihren. Er kam auch zu
dem Schluss, dass die Ergebnisse der Feldstudie keinen Beweis dafiir liefere, der vermuten
lieBe, Fluglirm konne voraussichtlich zu schiadlichen Folgewirkungen fiihren. Er betonte
jedoch, dass die Schlussfolgerungen auf durchschnittlichen Wirkungen beruhten, und dass
von den Subjekten der Studie (2 bis 3 %) mehr als 60 % empfindlicher waren als der Durch-
schnitt.

26. Im Januar 1993 verdffentlichte die Regierung ein Konsultationspapier mit Bezug auf ein
vorgeschlagenes neues Programm zur Regulierung von Nachtfliigen an den drei, London
bedienenden Hauptflughdfen: Heathrow, Gatwick und Stansted. Unter Beriicksichtigung der
Nachfrage fiir Nachtfliige wies das Konsultationspapier auf die Tatsache hin, dass im Fall der
Verhidngung von Restriktionen auf Nachtfliige im Vereinigten Konigreich gewisse Fliige nicht
mehr so zweckméBig seien oder ihre Kosten hoher als die wiirden, die die Konkurrenten im
Ausland bieten konnen, und dass die Passagiere Alternativen wihlen wiirden, die ihren
Anforderungen besser entsprachen.

* Verkehrsministerium
> Bericht iiber eine Feldstudie iiber Fluglirm und Schlafstorung
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27. Es fiihrte auch aus, dass verschiedene ausldndische Betreiber ihre Stiitzpunkte auf Flug-
hiafen ohne Nachtbegrenzungen hatten; dies bedeutete, dass sie durch eine hohe Ausnutzung
der Flugzeuge die Preise niedrig halten konnten und dies wére in einem in hohem Maf3e wett-
bewerbsfahigem und preisbewussten Markt ein entscheidender Faktor, um Geschéfte an sich
zu ziehen.

28. AulBlerdem wies das Konsultationspapier darauf hin, dass sowohl die Linien- als auch
die Charterfluggesellschaften der Meinung wéren, ihre Tatigkeiten kdnnten wesentlich ver-
bessert werden, wenn man ihnen mehr Flugbewegungen, besonders Landungen, wihrend der
Nachtzeit gestattete.

Es wies auch darauf hin, dass die Chartergesellschaften die Moglichkeit haben miissten, wih-
rend der Nachtzeit titig zu werden, da sie sich in einem im hohen Maf3 wettbewerbsfahigen,
preissensitiven Markt bewegten und die Kosten so weit wie moglich einschranken miissten.
Die kommerzielle Lebensfahigkeit ihres Geschifts hidnge von der hohen Ausnutzung ihrer
Flugzeuge ab, die in der Regel drei Hin- und Riickfliige zu néher gelegenen Bestimmungs-
orten bendtigten, und dies kdnne nur durch Flugbewegungen in der Nacht erreicht werden.

29. Mit Bezug auf die Nachfrage nach Nachtfliigen bezog sich das Konsultationspapier
schlieBlich auf die kontinuierliche Nachfrage fiir einige, ausschlieSliche Frachtfliige wiahrend
der Nacht, die Post und andere zeitsensitive Fracht wie Zeitungen und verderbliche Waren
befordern, und bezog sich auf die Tatsache, dass ausschlieBliche Frachtbewegungen, Landun-
gen oder Starts, iiber einen groBen Teil des Tages auf dem Flughafen Heathrow verboten sind.

30. Das Konsultationspapier bezog sich auf die Schlafstudie 1992 und fiihrte aus, die
Schlafstudie 1992 habe festgestellt, dass die Anzahl der durch Flugldrm verursachten Stérun-
gen so niedrig sei, dass sie eine zu vernachlidssigende Wirkung auf die normalen Stérungs-
raten habe, und dass die Storungsraten aufgrund von allen Ursachen sich nicht auf einem
Niveau befdnden, das die Gesundheit oder das Wohlbefinden der Menschen in glaubhafter
Weise beeintriachtige.

31. Das Konsultationspapier fiihrte weiter aus, entsprechend der im Jahre 1988 eingegange-
nen Verpflichtung, eine Verschlimmerung des Lidrms bei Nacht nicht zuzulassen und im
Idealfall die Lage zu verbessern, schlage man vor, dass die Quote fiir die nichsten fiinf Jahre
auf der Grundlage des neuen Systems auf ein Niveau festgelegt werden solle, das die gesam-
ten Larmpegel unter denen des Jahres 1988 halte.

32. Auf das Konsultationspapier erhielt man eine betrdchtliche Anzahl von Riickduferun-
gen von Handels- und Industrievereinigungen, die ein Interesse am Flugverkehr haben (ein-
schlieBlich der International Air Transport Association ["IATA"], der Confederation of
British Industry und der London and Thames Valley Chambers of Commerce) sowie von den
Fluglinien, die alle die wirtschaftliche Bedeutung der Nachtfliige betonten. Zur Unterstiitzung
ihrer RiickduB3erungen wurden von den Vereinigungen und den Fluglinien wurden detaillierte
Informationen und Zahlenmaterial geliefert.

33.  Am 6. Juli 1993 verkiindete der Staatssekretédr fiir das Verkehrswesen seine Absicht, mit
Wirkung zum Oktober 1993 ein Quotensystem filir Nachtflugbeschrankungen einzufiihren,
dessen erkldrtes Ziel es wire, den Liarm an den drei Hauptflughdfen von London zu reduzie-
ren; dies schloss Heathrow ein ("das Programm von 1993").
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34. Das Programm von 1993 fiihrte ein Larmquotenprogramm fiir den Nachtquotenzeitraum
ein. Unter dem Nachtquotenprogramm wurde jedem Flugzeug ein "quota count" [Quotenwert]
zwischen 0,5 QC (fiir das leiseste) und 16 QC (fiir das lauteste) zugewiesen. Dem Flughafen
Heathrow wurde dann eine gewisse Anzahl von Quotenpunkten zugeteilt und die Flugbewe-
gungen mussten innerhalb der genehmigten Gesamtzahl an Punkten gehalten werden.

35. Das Programm von 1993 definierte "Nacht" als die Zeit zwischen 23:00 h und 7:00 h
und es definierte weiterhin einen "Nachtperiodenzeitraum" von 23.30 h bis 6:00 h an sieben
Tagen in der Woche iiber das ganze Jahr hinweg, in dem die Kontrollen streng waren. Wéh-
rend der Nacht war es den Betreibern nicht gestattet, die Starts von lauteren Flugzeugtypen
(8 QC — quota count — oder 16 QC) oder deren Landung (16 QC) zeitlich zu planen. Wahrend
der Nacht waren die Flugzeugbewegungen durch ein Limit der Flugbewegungen und eine
Larmquote begrenzt, die fiir jede Jahreszeit (Sommer und Winter) festgelegt wurden.

36. Das Konsultationspapier von 1993 hatte eine Klassifizierung von 0 QC fiir das ruhigste
Flugzeug vorgeschlagen. Diese hétte es einer unbegrenzten Anzahl dieser Flugzeuge erlaubt,
bei Nacht zu fliegen und die Regierung beriicksichtigte Einwénde gegen diesen Vorschlag, als
sie entschied, das ruhigste Flugzeug mit 0,5 QC einzustufen. Ansonsten stimmte das Pro-
gramm von 1993 weitgehend mit den im Konsultationspapier von 1993 aufgefiihrten Vor-
schldgen iiberein.

37. Die lokalen Behorden in den Gebieten rund um die drei Hauptflughdfen von London
suchten eine gerichtliche Uberpriifung der Entscheidung des Staatssekretirs, das Programm
von 1993 einzufiihren. Dabei stellten sie vier aufeinander folgende Antrdge auf gerichtliche
Uberpriifung und legten zweimal beim Court of Appeal ¢ Einspruch ein (siche die unten auf-
gefiihrten Abschnitte 70 — 73). Als Folge verschiedener vom High Court ' und dem Court of
Appeal ergangener Urteile beriet die Regierung im Oktober und November 1993 iiber revi-
dierte Vorschliage; erteilte im Mai 1994 einen Auftrag fiir eine Studie durch ANMAC
(Aircraft Noise Monitoring Advisory Committee of the Department of the Environment,
Transport and the Regions ° [frither das Department of Transport °; "das DETR"]) iiber den
néchtlichen Bodenldrm an den Flughdfen Heathrow, Gatwick und Stansted; fligte in das
Quotenwertsystem eine maximale Gesamtanzahl von Flugzeugbewegungen ein; veroffent-
lichte im Mérz 1995 ein weiteres Konsultationspapier und gab im Juni 1995 einen Nachtrag
zum Konsultationspapier vom Mérz 1995 heraus.

38. Der Nachtrag vom Juni 1995 stellte fest, die Vorgehensweise des Staatssekretérs und
die darauf beruhenden Vorschldge lieBen mehr Larm zu, als man aus tatsdchlichen Flugzeug-
bewegungen im Sommer 1988 erlebt habe und rdumte ein, dies stehe im Gegensatz zu der im
Konsultationspapier von 1993 aufgefiihrten Politik der Regierung. Als Teil der Uberpriifung
des Programms von 1993 im Jahr 1995 iiberpriifte die Regierung die Berichte der Civil Avia-
tion Authority liber den Flugliarm und die Schlafstdrung, einschlieBlich der Schlafstudie 1992.
Das DETR erarbeitete eine Reihe von Papieren iiber die Statistiken der An- und Abfliige an
den Flughédfen Heathrow, Gatwick und Standsted, die zeitliche Flugplanung und —sperren im
Verhiltnis zu den Nachtbewegungen, die Kapazitidt der Start- und Landebahnen zwischen
6:00 h und 7:00 h morgens, die nachtlichen Anfliige in Heathrow iiber vier Musterwochen im
Jahr 1994 und die nichtlichen Abfliige in Heathrow {iber vier Musterwochen im Jahr 1994.

6 Appelationsgericht

7 Zentralzivilgericht in London

8 Fluglarmiiberwachungs— und — beratungsausschuss des Ministeriums fiir Umwelt, Verkehr und die Regionen
? Verkehrsministerium
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Das DETR beriicksichtigte auch ein von Heathrow Airport Limited ausgearbeitetes Papier
iiber die Folgen des Verbots von Nachtfliigen zwischen 0:00 h und 5:30 h morgens.

39. Am 16. August 1995 gab der Staatssekretér fiir den Verkehr bekannt, dass die Larm-
quoten und alle sonstigen Aspekte der Nachbeschrinkungsregelung so wie vorher ange-
kiindigt bleiben werden. Im Juli 1996 entschied der Court of Appeal, der Staatssekretér habe
angemessene Griinde und eine ausreichende Rechtfertigung fiir seine Schlussfolgerung gege-
ben, dass es alles in allem angemessen sei, das Risiko auf sich zu nehmen, in einem gewissen
Ausmal} die néchtlichen Schlafmoglichkeiten der lokalen Bevolkerung zu vermindern, und
zwar wegen der sonstigen gleichwertigen und dem entgegenstehenden Uberlegungen, denen
er im Jahr 1993 groBeres Gewicht beizumessen bereit war, und dass die Irrtlimer in den Kon-
sultationspapieren bis zum Juni 1995 korrigiert wurden und man nicht sagen kénne, die neue
Vorgehensweise sei irrational. Am 12. November 1996 wies das Oberhaus eine Petition der
lokalen Behorden auf Genehmigung der Berufung gegen die Entscheidung des Court of
Appeal zuriick.

40. Die Flugbewegungsbegrenzungen fiir Heathrow unter dem Programm von 1993, die
man als Folge der rechtlichen Anfechtungen vor den inldndischen Gerichten eingefiihrte,
wurden mit 2.550 fiir die Wintersaison von 1995/1995 bis 1997/1998 und mit 3.250 fiir die
Sommersaison von 1995 bis 1998 festgelegt (Es wird angenommen, dass sich die Saisons bei
der Umstellung der Uhren von GMT ' auf BST ' 4ndern). Die Larmquoten flir Heathrow bis
zum Sommer 1998 wurden auf 5.000 fiir jede Wintersaison und 7.000 fiir jede Sommersaison
festgelegt. Fliige in Notfdllen wurden von diesen Begrenzungen ausgenommen. Die Anzahl
der wihrend des Nachtquotenzeitraums (d.h. von 23:30 h bis 6:00 h) zugelassenen Flug-
bewegungen blieb in etwa auf der gleichen Hohe wie zwischen 1988 und 1993. Wegen der
Reduzierung der Lange des Nachtquotenzeitraums stieg unter dem Programm von 1993 zur
gleichen Zeit die Anzahl der wihrend der Nachtzeit (d.h. von 23:00 h bis 7:00 h) zugelasse-
nen Flugbewegungen.

41. Im September 1995 wurde am Flughafen Heathrow ein Versuch mit modifizierten Ver-
fahren fiir Landungen am friihen Morgen (diejenigen zwischen 4:00 h und 6:00 h) in Gang
gesetzt. Das Ziel des von National Air Traffic Services Limited im Auftrag des DETR durch-
geflihrten Versuchs war, zum Abschwéchen des Larms iiber Teilen vom zentralen London am
friihen Morgen beizutragen. Ein Zwischenbericht mit dem Titel "Assessment of Revised
Heathrow Early Mornings Approach Procedures Trial" '* wurde im November 1998 ver-
offentlicht.

42. Im Dezember 1997 fiihrte eine vom DETR in Auftrag gegebene und vom National
Physical Laboratory durchgefiihrte Studie zu einem Bericht "Night noise contours: a
feasibility study ", der im Dezember 1997 verdffentlicht wurde. Der Bericht enthielt eine
detaillierte Uberpriifung der Ursachen und Folgen von Nachtlirm und zeigte mogliche
Bereiche fiir weitere Forschung auf. Er kam zu dem Schluss, es gébe noch keine ausreichen-
den Beweise aus der Forschung, um "wissenschaftlich unerschiitterliche Nachtkonturen
herzustellen, die den Umfang der nédchtlichen Argernisse darstellen".

43. Im Jahr 1998 fiihrte die Regierung ein zweistufiges Beratungsverfahren iiber Nacht-
beschrankungen an den Flughédfen Heathrow, Gatwick und Stansted durch. Im Februar 1998

' Greenwich Meridian Time

' British Summer Time

2 Beurteilung des Versuchs der iiberpriiften Anflugsverfahren am frithen Morgen in Heathrow
! Nachtlarm-Konturen: eine Durchfiihrbarkeitsstudie
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wurde ein vorldufiges Konsultationspapier iiber Nachtbeschrinkungen an den Flughifen
Heathrow, Gatwick und Stansted veroffentlicht. Das vorldufige Konsultationspapier flihrte
aus, die meisten Nachtbewegungen wiirden hauptsichlich den unterschiedlichen Bediirfnissen
derjenigen gerecht, die wéihrend des Tages durchgefiihrt wurden und gab Griinde fiir die
Genehmigung von Nachtfliigen an. Diese waren im Wesentlichen die gleichen wie die im
Konsultationspapier von 1993 aufgefiihrten.

44. Zusitzlich nahm das vorldufige Konsultationspapier Bezug auf die Tatsache, dass der
Flugverkehr einer der am schnellsten wachsenden Bereiche der Weltwirtschaft sei und einige
der erfolgreichsten Firmen im Vereinigten Konigreich umfasse. Der Flugverkehr erleichtere
wirtschaftliches Wachstum, den Welthandel, internationale Investitionen und den Tourismus
und sei fiir das Vereinigte Konigreich wegen dessen offener Wirtschaft und geographischer
Lage von besonderer Bedeutung. Das Konsultationspapier fuhr in seinen Ausfiihrungen fort,
die Genehmigung von Nachtfliigen, wenn auch unter Restriktionen, an den grof3en Flughédfen
des Vereinigten Konigreichs habe zu diesen Erfolg beigetragen.

45. Um angemessene Zeit fiir Beratungen zuzulassen, setzte die Regierung die Begrenzung
der Flugbewegungen und die Larmquote fiir den Winter 1998/1999 auf der gleichen Hohe wie
fiir den vorausgegangenen Winter fest.

46. Die British Air Transport Association ("BATA") beauftragte Coopers & Lybrand mit
einem Bericht iiber die wirtschaftlichen Kosten fiir das Beibehalten der Restriktionen auf
Nachtfliige. Der Bericht wurde im Juli 1997 verdffentlicht und trug den Titel "The economic
costs of the night flying restrictions at the London airports” '*. Der Bericht kam zu dem
Schluss, die wirtschaftlichen Kosten der damals iiblichen Restriktionen, wenn man sie wéh-
rend des Zeitraums von 1997/1998 bis 2002/2003 aufrechterhielte, beliefen sich auf rund
£ 850 Millionen. BATA legte diesen Bericht der Regierung vor, als sie auf das vorldufige
Konsultationspapier reagierte.

47. Am 10. September 1998 gab die Regierung bekannt, dass die Flugbewegungslimits und
die Larmquoten fiir den Sommer 1999 die gleichen sein wiirden wie fiir den Sommer 1998.

48. Im November 1998 verdffentlichte die Regierung die zweite Stufe des Konsultations-
papiers iiber die Nachtbegrenzungen in Heathrow, Gatwick und Stansted. Das Konsultations-
papier erklirte, es sei die Ansicht der aufeinander folgenden Regierungen gewesen, dass das
die den Nachtldrm betreffende Politik fest auf der Grundlage der Erforschung der Beziehun-
gen zwischen Flugldrm und der Beeintrdchtigung des Schlafs beruhen sollte, und dies sollte
weiterhin die Grundlage fiir die Entscheidungen sein, um den Ausgleich zwischen verschie-
denen Interessen zu wahren. Das Konsultationspapier wies darauf hin, es sei beabsichtigt,
dass der Begriff 'Beeintrachtigung des Schlafs' sowohl die Schlafstérungen (ein Erwachen aus
dem Schlaf, wie kurz auch immer) und die Verhinderung des Schlafs (eine Verzogerung beim
Einschlafen in der Nacht, Aufwachen und danach nicht mehr in der Lage zu sein, am friithen
Morgen wieder einzuschlafen), abdecken solle. Das Konsultationspapier stellte fest, es sei
weitere Forschung tliber die Wirkung des Fluglarms auf den Schlaf in Auftrag gegeben wor-
den; dies schldsse eine Uberpriifung der bestehenden Forschung im Vereinigten Kdnigreich
und im Ausland ein, ebenso wie einen Versuch zur Beurteilung der Methodologie und der
analytischen Techniken, um festzustellen, ob man in eine groB8 angelegte Studie entweder
iiber die Verhinderung des Schlafs oder den totalen Verlust an Schlaf einsteigen solle.

' Die wirtschaftlichen Kosten der Nachtflugbegrenzungen an den Londoner Flughifen
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49. Das Konsultationspapier wiederholte das Ergebnis der Schlafstudie 1992, dass bei
Larmereignissen im Bereich von 90 — 100 dBA SEL (80 — 95 dBA Lmax) die Wahrschein-
lichkeit ungefdhr bei 1 zu 75 ldge, dass eine Durchschnittsperson durch ein Larmereignis
geweckt wiirde. Es bestitigte, dass sich die Rate von 1 zu 75 auf Schlafstorungen und nicht
auf Schlafverhinderung bezog. Wiahrend es eine betrdchtliche Sammlung von Forschungen
iiber Schlafstorungen gebe, sei weniger iiber die Verhinderung von Schlaf oder dessen totalen
Verlust bekannt.

50. Das Konsultationspapier fiihrte aus, es seien die Ziele der gegenwirtigen Uberpriifun-
gen mit Bezug auf Heathrow, einen Ausgleich zu finden zwischen der Notwendigkeit, die
lokalen Gemeinwesen gegen iibermifBigen Flugldrm bei Nacht zu schiitzen und den Flug-
diensten die Mdglichkeit zu geben, in der Nacht titig zu sein, wo sie der lokalen, regionalen
und nationalen Wirtschaft nutzen; sicherzustellen, dass die Wettbewerbsfaktoren, die die
Flughdfen und Luftlinien im Vereinigten Konigreich und die Beschéftigung im weiteren
Sinne sowie die wirtschaftlichen Folgen beriicksichtigt werden; die Forschung iiber die
Beziehung zwischen Fluglarm, Schlafstorungen und gesundheitliche Auswirkungen zu
beriicksichtigen; den Einsatz leiserer Flugzeuge bei Nacht zu fordern; in Heathrow fiir den
Nachtquotenzeitraum (23:30 h bis 6:00 h) Regelungen einzufiihren, die im Lauf der Zeit zu
weiteren Verbesserungen des Nachtlirmklimas um den Flughafen herum fiihren und diese
Regelungen jeweils zu aktualisieren.

51. Das Konsultationspapier filihrte aus, seit der Einfithrung des Programms von 1993 habe
es wihrend des Nachtquotenzeitraums um den Flughafen Heathrow herum auf der Basis der
Gesamtzahl der Quotenbewertungen der Flugzeuge, die mit der Larmquote verrechnet wur-
den, eine Verbesserung gegeben. Es sei jedoch aufgrund des Wachstums im Verkehr zwi-
schen 6:00 h und 7:00 h mdoglicherweise eine Verschlechterung iiber die gesamte Nacht-
periode von 23:00 h bis 7:00 h eingetreten.

52. Das Konsultationspapier entdeckte seitens der Kunden eine starke Bevorzugung der
Langstreckendienste aus der Region Asien-Pazifik.

53. Das Konsultationspapier brachte zum Ausdruck, die Regierung habe nicht versucht, den
Nutzen von Nachtfliigen fiir die Luftfahrt und die Wirtschaft finanziell zu quantifizieren. Dies
lag an den Schwierigkeiten, zuverldssige und objektive Daten iiber den Nutzen fiir die Passa-
giere und die Wirtschaft zu erhalten (von denen einige in kommerzieller Hinsicht sensitiv
waren) und diese komplexen Wechselwirkungen darzustellen. BATA hatte mit ihrer Reaktion
auf das vorlaufige Konsultationspapier eine Kopie des Berichts von Coopers & Lybrand vom
Juli 1997 vorgelegt. Das Konsultationspapier merkte an, der Bericht schitzte den Wert der
zusitzlichen téglichen flugplanmifBigen Langstreckenfliige bei Nacht auf £ 20 Mill. bis £ 30
Muill. pro Jahr, wobei mehr als die Hélfte aus Gewinnen der Fluglinien bestand. Das Konsul-
tationspapier flihrte aus, es werde angenommen, die finanziellen Auswirkungen auf die Flug-
linien stammten aus Schitzungen, die von einer fithrenden Fluglinie des Vereinigten Konig-
reichs vorgenommen wurden. Andere Teile der Berechnung gaben Annahmen {iber die Aus-
wirkungen auf Passagiere und AnstoBeffekte auf andere Dienstleistungen wieder, die mittels
eines angenommenen Prozentsatzes der von diesen Dienstleistungen erwirtschafteten ange-
nommenen Ertrdge ausgedriickt wurden. Das Konsultationspapier fiihrte aus, dass sich die
Kosten der strengeren Begrenzung der bestehenden Nachtfliige davon unterscheiden konnten
und dass die Zahlen der BATA die weitreichenderen wirtschaftlichen Auswirkungen nicht
berticksichtigten, die nicht in die geschitzten Auswirkungen auf die Fluglinien und Passagiere
aufgenommen wurden.
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54. Das Konsultationspapier fiihrte aus, die Regierung habe bei der Formulierung ihrer Vor-
schldge sowohl die Zahlen der BATA als auch die Tatsache beriicksichtigt, dass es der Regie-
rung nicht moglich sei, die von der BATA vorgenommenen Schétzungen oder Annahmen zu
priifen. Jeder Wert, der einem "marginalen" Nachtflug beigemessen werde, miisse gegeniiber
den Nachteilen fiir die Umwelt gewichtet werden. Diese konnten nicht in monetir zum Aus-
druck gebracht werden, aber es sei moglich unter Bezugnahme auf die Schlafstudie 1992 die
Anzahl der Menschen zu schétzen, die wahrscheinlich geweckt wiirden. Das Konsultations-
papier kam zu dem Schluss, dass die Regierung bei der Formulierung ihrer Vorschldge einer-
seits die wichtigen Interessen der betroffenen Luftfahrt und die weitreichenderen wirtschaft-
lichen Uberlegungen beriicksichtigen miisse. Es schien klar zu sein, dass die Fluglinien und
Flughifen des Vereinigten Konigreichs Geschifte auch wihrend der Tageszeit verlieren
konnten, wenn sie durch iibermaBig strenge Restriktionen daran gehindert wiirden, begrenzte
Dienstleistungen in der Nacht anzubieten; dass die Benutzer ebenfalls leiden konnten, und
dass sich die von den Flughidfen und Fluglinien des Vereinigten Konigreichs angebotenen
Dienstleistungen verringern wiirden. Damit wiirde im allgemeineren Sinne auch die Anzie-
hungskraft Londons und des Vereinigten Konigreichs abnehmen. Auf der anderen Seite
miissten diese Uberlegungen gegen die durch die Nachtfliige verursachten Lirmstdrungen
gewichtet werden. Die im Konsultationspapier aufgefiihrten Vorschliage zielten darauf ab,
einen Ausgleich zwischen den verschiedenen Interessen zu schaffen, und sie wiirden nach
Meinung der Regierung die lokale Bevolkerung vor libermifligen Fluglirm bei Nacht
schiitzen.

55. Die hauptsidchlichen Vorschldge mit Bezug auf Heathrow waren: ein Nachtflugverbot
oder eine Sperrzeit nicht einzufiihren; die saisonalen Lirmquoten und Flugbewegungsbegren-
zungen beizubehalten; die QC-Klassifizierungen der einzelnen Flugzeuge zu iiberpriifen und,
falls dies zu bedeutenden Neuklassifizierungen fiihrt, die Quotenlimits neu zu liberdenken;
das QC-System beizubehalten; das QC-System vor der Sommersaison 2002 zu iiberpriifen
(wenn sich die Zusammensetzungen der Luftflotten nach dem Abschluss der obligatorischen
AuBerbetriebnahme der zivilen Flugzeuge des Kapitels 2 in Europa gedndert haben, mit Aus-
nahme der Concorde, die im April 1995 begann) und zwar in Ubereinstimmung mit der Poli-
tik, den Einsatz leiserer Flugzeuge zu fordern; die Larmquoten im Sommer und im Winter zu
reduzieren; den Nachtzeitraum von 23:00 h bis 7:00 h und den Nachtquotenzeitraum von
23.30 h bis 6:00 h beizubehalten; die Restriktionen auf die als QCS klassifizierten Flugzeuge
bei An- und Abflug zu erweitern, damit sie denen fiir QC16 entsprechen und zu verbieten,
dass Flugzeuge der Klasse QC4 zur flugplanmiBigen Landung oder Start vom Beginn der
Sommersaison 2002 an (d.h. nach Abschluss des obligatorischen Auslaufens des Kapitel 2)
eingeplant werden

56. Das Konsultationspapier fiihrte aus, seit der Einfiihrung des Programms von 1993 habe
sich in den Quoten ein Freiraum entwickelt, der den Anreiz zum Einsatz leiserer Flugzeuge
fiir die Betreiber vermindere. Als erster Schritt zur Wiederherstellung dieses Anreizes sei die
Reduzierung der Sommer- und Winterlirmquoten néher an das Niveau der gegenwairtigen
Gepflogenheiten vorgesehen. Der Pegel der Winterlarmquote unter dem Programm von 1993
lag bei 5.000 QC-Punkten und der durchschnittliche Einsatz in den beiden letzten Verkehrs-
saisons betrug 3.879 QC-Punkte. Eine Reduzierung auf 4.000 wurde vorgeschlagen. Der
Pegel der Sommerldarmquote lag bei 7.000 Punkten und der durchschnittliche Einsatz in den
beiden letzten Verkehrssaisons wurde vorldufig mit 4.472 berechnet. Eine Reduzierung auf
5.400 wurde vorgeschlagen. Vorbehaltlich des Ergebnisses der QC-Uberpriifung wiirden die
neuen Pegel bis zum Ende der Sommersaison 2004 bestehen bleiben.
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57. Teil 2 des Konsultationspapiers bat um Kommentare, ob in Heathrow wéhrend der
Nacht Anderungen der Start- und Landebahnen eingefiihrt werden sollten sowie iiber die
bevorzugte Nutzung der Start- und Landebahnen von Heathrow bei Nacht.

58.  Am 10. Juni 1999 gab die Regierung bekannt, die Vorschlidge in dem Konsultations-
papier vom November 1998 wiirden mit begrenzten Anderungen mit Wirkung zum 31. Okto-
ber 1999 umgesetzt. Mit Bezug auf Heathrow bestand die einzige Anderung darin, dass es
eine geringere als die vorgeschlagene Anderung in den Lirmquoten gab. Die Quoten wurden
mit 4.140 QC-Punkten fiir den Winter und 5.610 QC-Punkten fiir den Sommer festgelegt. Die
Wirkung davon war, dass die Winterquoten auf einen Pegel festgelegt wurden, der unter dem
tatsédchlichen Einsatz im Winter 1998/1999 lag.

59. Das Programm von 1999 trat am 31. Oktober 1999 in Kraft.

60. Am 10. November 1999 wurde ein Bericht iiber "The Contribution of the Aviation
Industry to the UK Economy" '° veréffentlicht. Der Bericht wurde erstellt von Oxford
Economic Forecasting und von einer Reihe von Luftlinien, Flughafenbetreibern und der
BATA sowie von der Regierung finanziell unterstiitzt.

61. Am 23. November 1999 gab die Regierung bekannt, die Anderung der Start- und
Landebahn in Heathrow wiirde bei der "frithestmoglichen praktikablen Gelegenheit" in die
Nacht hinein erweitert und gab ein weiteres Konsultationspapier beziiglich der Vorschlédge fiir
Anderungen am bevorzugten Einsatz der Start- und Landebahnen von Heathrow withrend der
Nacht heraus.

62. Im Dezember 1999 verdffentlichten DETR und National Air Traffic Services Limited
den endgiiltigen Bericht der Technischen Arbeitsgruppe ANMAC iiber "Noise from Arriving
Aircraft" '°. Es war der Zweck des Berichts, die Quellen des Betriebslidrms fiir ankommende
Flugzeuge zu beschreiben, mdgliche Mittel zur Verbesserung der Larmsituation in Betracht
zu ziehen und dem DETR Empfehlungen zu unterbreiten.

63. Im Miérz 2000 veroffentliche DORA einen im Auftrag des DETR angefertigten Bericht
mit dem Titel "Adverse effects of night-time aircraft noise" '’. Der Bericht identifizierte eine
Reihe von Themen fiir mogliche weitere Forschungsarbeiten und sollte den Hintergrund fiir
alle zukiinftigen Studien tiber nichtlichen Fluglirm im Vereinigten Konigreich bilden. Der
Bericht fiihrte aus, es seien Liicken im Wissen festgestellt worden, und er wies darauf hin, das
DETR fiiberlege, ob es einen Fall fiir eine weitere, gro3 angelegte Studie iiber die nachteiligen
Auswirkungen des néchtlichen Flugldrms gidbe. Das DETR habe entschieden, Auftrage fiir
zwel weitere kurze Forschungsstudien zu vergeben, um die Optionen zu untersuchen. Die
Auftrage fir diese Studien wurden im Herbst 1999 vor der Veroffentlichung des DORA-
Berichts vergeben. Eine davon ist eine Versuchsstudie zur Beurteilung der Forschungs-
Methodologie. Die andere ist eine soziale Untersuchung, deren Zielsetzung eine Erforschung
der Differenz zwischen der objektiv gemessenen und offentlich wahrgenommenen Storung
aufgrund von néchtlichem Fluglarm umfasst. Beide Studien werden jetzt von Universitéts-
forschern durchgefiihrt.

64. Zusitzlich zu den Begrenzungen der Nachtfliige wird am Flughafen Heathrow eine
Reihe von Mallnahmen zur Milderung und Beseitigung des Fluglarms durchgefiihrt. Sie

5 Der Beitrag der Luftfahrtindustrie zur Wirtschaft des Vereinigten Konigreichs
'® Lrm von ankommenden Flugzeugen
' Nachteilige Auswirkungen des nichtlichen Fluglirms
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umfassen folgendes: Fluglarmzertifizierung zur Reduzierung des Larms an der Quelle; obli-
gatorische AuBerbetriecbnahme von &lteren, lauteren Diisenflugzeugen; bevorrechtigte Larm-
routen und Mindeststeigwinkel fiir startende Flugzeuge; Anflugverfahren zur Larmvermei-
dung (kontinuierlicher Sinkflug und low power/low drag-Verfahren); Begrenzung der Luft-
frachtbewegungen; lirmabhdngige Flughafengebiihren; Zuschussprogramme fiir den Lérm-
schutz und Schadenersatz fiir Lirmbelistigung gemiB dem Land Compensation Act '® von
1973.

65. Das DETR und die Geschiftsleitung des Flughafens Heathrow fithren laufende und
detaillierte Uberwachungen der Begrenzungen der Nachtfliige durch. Vierteljiahrlich werden
Berichte an die Mitglieder des Heathrow Airport Consultative Committee " geliefert; dort
sind lokale Regierungsbehorden mit der Zusténdigkeit fiir Gebiete in der Nachbarschaft des
Flughafens Heathrow und Vereinigungen lokaler Anwohner vertreten.

II. ANWENDBARES NATIONALES RECHT UND PRAXIS
A. Civil Aviation Act *° 1982 (""das Gesetz von 1982")
66. Abschnitt 76 (1) des Gesetzes von 1982 sieht vor, so weit dies anwendbar ist:

"Keine Handlung liegt vor mit Bezug auf die Verletzung der absoluten Rechte oder mit Bezug
auf Beléstigung nur aufgrund des Flugs eines Flugzeuges iiber einem Grundstiick mit einer Hohe iiber
der Erde, die im Hinblick auf Wind, Wetter und auf alle Umsténde des Falles angemessen ist, oder mit
Bezug auf die gewohnliche Vorfille eines derartigen Flugs, solange die Vorschriften einer Air Navi-
gation Order *' ... ordnungsgem8 erfiillt wurden ... "

67. Air Navigation Orders, die gemill dem Gesetz von 1982 erlassen wurden, sehen vor,
dass Orders in Council % zur Regulierung des Flugverkehrs zu erlassen sind. Orders in Coun-
cil wurden erlassen, um sich u.a. zu befassen mit Motoremissionen, Larmzertifizierung und
Schadenersatz fiir Lirmbeléstigung.

68. Abschnitt 78 (3) des Gesetzes von 1982 sieht vor, so weit dies anwendbar ist:

"Falls es der Staatssekretir zum Zweck der Vermeidung, der Begrenzung oder der Minderung
der Auswirkung von Larm oder Schwingungen im Zusammenhang mit den Starts oder Landungen von
Flugzeugen auf bestimmten Flughéfen als angemessen ansieht, den Flugzeugen den Start oder die
Landung zu verbieten, oder die Anzahl der Moglichkeiten zu begrenzen, zu denen sie auf dem Flug-
hafen wihrend bestimmter Zeitrdume starten oder landen diirfen, kann er durch eine, in der vorge-
schriebenen Art verdffentlichte Mitteilung alle oder jede der folgenden Maflnahmen durchfiihren, d.h.:

(a) Flugzeugen mit den in der Mitteilung aufgefiihrten Beschreibungen den Start oder die Landung am
Flughafen (abgesehen von Notféllen einer beschriebenen Art) wahrend der spezifizierten Zeitraume
verbieten;

(b) die maximale Anzahl der Moglichkeiten auffiihren, in denen es den auf diese Weise spezifizierten
Flugzeuge erlaubt ist, ... wihrend der auf diese Weise spezifizierten Zeitrdume ... am Flughafen zu
starten oder zu landen ..."

18 Grundstiickentschéddigungsgesetz

" Beratungsausschuss Flughafen Heathrow

20 Zivilluftfahrtsgesetz

?! Flugnaviationsanweisung

*? Rechtsverordnungen im Vereinigten Konigreich
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69. Die Restriktionen auf Nachtfliige am Flughafen Heathrow werden durch die Mitteilun-
gen des Staatssekretirs gemall Absatz 78 (3) des Gesetzes von 1982 auferlegt.

B. Die Anfechtungen des Programms von 1993

70. Die lokalen Behorden der Gebiete rund um die drei hauptsdchlichen Flughédfen von
London suchten eine rechtliche Uberpriifung der Entscheidung des Staatssekretirs, das Pro-
gramm von 1993 einzufiihren. Sie reichten vier aufeinander folgende Antrdge auf eine recht-
liche Uberpriifung ein und legten zweimal beim Court of Appeal Einspruch ein. Der High
Court erklérte, das Programm von 1993 stiinde im Gegensatz zu den Bedingungen des Absatz
78 (3) (b) des Gesetzes von 1982 und sei deshalb ungiiltig, da es nicht "die maximale Anzahl
der Moglichkeiten spezifiziere, in denen es auf diese Art spezifizierten Flugzeugen erlaubt
werden konne, zu starten oder zu landen". Statt dessen wiirden jedoch Kontrollen mit Bezug
auf die Pegel des Ausgesetztseins gegeniiber der Larmenergie eingefiihrt (Entscheidung gegen
den Staatssekretdr fiir Verkehr, ex parte Richmond gegen Thames Borough Council und
Andere [1994] 1-wochentliche Entscheidungsssammlung, S. 74).

71.  Der Staatssekretdr beschloss, dass Quotenwertsystem beizubehalten, jedoch mit der
Ergiinzung durch eine gesamte, maximale Anzahl der Flugzeugbewegungen. Der High Court
fand, diese Entscheidung stehe im Einklang mit Abschnitt 78 (3) (b) des Gesetzes von 1982.
Das Konsultationspapier von 1993 wurde jedoch als "im Wesentlichen irrefithrend" angese-
hen, da es die Klarstellung versdumte, dass die Durchfithrung der Vorschldge fiir den Flug-
hafen Heathrow eine Erhdhung der Larmpegel iiber die im Jahr 1988 erlebten zuliee (Ent-
scheidung gegen den Staatssekretir fiir Verkehr, ex parte Richmond gegen Thames Borough
Council und Andere [1995] Environmental Law Reports 23S, 390).

72. Nach der Verdffentlichung eines weiteren Konsultationspapiers im Mérz 1995 und einer
Ergédnzung des Konsultationspapiers vom Mérz 1995 im Juni 1995 brachten die lokalen
Behorden einen weiteren Antrag auf rechtliche Uberpriifung ein. Im Juli 1996 entschied der
Court of Appeal, der Staatssekretir habe angemessene Griinde und eine ausreichende Recht-
fertigung fiir seinen Beschluss vorgelegt, dass es alles in allem angemessen sei, das Risiko auf
sich zu nehmen, in einem gewissen Umfang die Fahigkeit der lokalen Bevolkerung, nachts zu
schlafen, zu mindern wegen der sonstigen gleichwertigen und dem entgegenstehenden Uber-
legungen, denen er im Jahr 1993 groferes Gewicht beizumessen gewillt war, und dass die
Fehler vom Juni 1995 in den Konsultationspapieren behoben seien, und dass man von der
neuen Politik nicht sagen konne, sie sei irrational. (Entscheidung gegen den Staatssekretér flir
Verkehr, ex parte Richmond LBC [1996] 1-wochentliche Entscheidungsssammlung, S. 1460).

73. Am 12. November 1996 verwarf das Oberhaus cine Petition der lokalen Behorden, eine
Berufung gegen die Entscheidung des Court of Appeal zuzulassen.

2 Berichte iiber Umweltrechtrecht
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DAS GESETZ
I. UNTERSTELLTE VERLETZUNG DES ARTIKELS 8 DER KONVENTION

74. Die Antragsteller unterstellten eine Verletzung des Artikels 8 aufgrund des Anstiegs des
Larmpegels, der an ihren Heimstitten durch die Benutzung des Flughafens Heathrow bei
Nacht nach der Einfiihrung des Programms von 1993 verursacht wurde.

Artikel 8 der Konvention sieht, soweit anwendbar, folgendes vor:
L. Jedermann hat das Recht auf Respektierung seines Privat- und Familienlebens, seines Heims ...

2. Es darf keinen Eingriff einer 6ffentlichen Behorde in die Ausiibung dieses Rechts geben, mit
Ausnahme eines solchen, der in Ubereinstimmung mit dem Gesetz steht und der in einer demokrati-
schen Gesellschaft im Interesse des ... wirtschaftlichen Wohlergehens des Landes ... oder zum Schutz
der Rechte und Freiheiten anderer erforderlich ist."

75. Die Regierung stimmte nicht mit der Behauptung der Antragsteller {iberein, dass es zu
einer Verletzung des Artikels 8 gekommen war.

A. Argumente der Parteien
L. Die Antragsteller

76. Die Antragsteller brachten vor, dass nach der Einfiihrung des Programms von 1993 der
durch die am Flughafen Heathrow zwischen 4:00 h und 7:00 h morgens startenden und lan-
denden Flugzeuge verursachte Larmpegel erheblich gestiegen sei. Sie behaupteten, es fiele
thnen schwer, nach 4:00 h zu schlafen und nach 6:00 h wire es unmdoglich. Sie brachten vor,
dass die Larmpegel, denen sie wihrend der Nacht ausgesetzt seien, liberstiegen alles, was
international als ertrdglich angesehen werde. Sie behaupteten, es gehe aus Beweisen hervor,
dass fast alle von ihnen unter nichtlichen Larmpegeln von 80 dB LA max und in einem Fall
sogar von 90 dB LA max. gelitten hitten. Sie bezogen sich auf den Richtlinienwert der Welt-
gesundheitsorganisation zur Vermeidung von Schlafstorungen bei Nacht, der ein einziges
Larmereignis von 60 dB LA max vorsieht und argumentierten, die Regierung verfiige liber
keine ausreichende Forschung, um ihre Behauptung zu stiitzen, das Pegel von 80 dB LA max
ertraglich seien. Die Antragsteller brachten vor, unter diesen Umstidnden sei es zu einer
Beeintrachtigung ihres Rechts auf Respektierung ihres Privat- und Familienlebens und ihres
Heims gekommen, wie dies durch Artikel 8, Abs. 1 der Konvention garantiert sei.

77. Die Antragsteller behaupteten vor, diese Beeintrachtigung sei "in einer demokratischen
Gesellschaft" nicht ndtig. Sie brachten vor, es gidbe eine ganze Menge Beweise aus erster
Hand fiir die Storung, das Leid und die Schwichung der Gesundheit durch Nachtfliige. Sie
unterstrichen, dass die Schlafstudie von 1992 sich nur mit dem Aufwachen aus dem Schlaf
beschéftigte und zu keinen Schlussfolgerungen iiber das Auftreten oder die Wirkung der Ver-
hinderung von Schlaf (Verzégerung beim ersten Einschlafen in der Nacht und die Unmog-
lichkeit, wieder einzuschlafen, nachdem man am friithen Morgen geweckt wurde) gekommen
sei. Die Antragsteller behaupteten, die Verhinderung von Schlaf sei nie das Thema einer
angemessenen wissenschaftlichen Studie gewesen. Sie brachten vor, dass man grundlegende,
auf Tatsachen beruhende Informationen bendtige, um eine Zunahme der Nachtfliige gemal3
dem Programm von 1993 zu unterstiitzen, und dass diese von der Regierung nicht zusammen-
getragen wurden.
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78. Obwohl sie die allgemeine Bedeutung des Flughafens Heathrow fiir die Wirtschaft des
Vereinigten Konigreichs akzeptierten, behaupteten die Antragsteller, die Regierung habe es
versdumt, Beweise fiir die spezifische Bedeutung von Nachtfliigen anzufiihren. Sie bezogen
sich auf den Bericht der Oxford Economic Forecasting vom November 1999 iiber "The Con-
tribution of the Aviation Industry to the UK Economy" und merkten an, der Bericht, der die
wirtschaftliche Bedeutung des Flughafens Heathrow als Ganzes betrachte, beriicksichtige
nicht davon getrennt die wirtschaftliche Bedeutung von Nachtfliigen. Sie legten auch einen
Bericht von Berkeley Hanover Consulting vor, der die Stichhaltigkeit des Berichts von
Oxford und dessen Schlussfolgerungen anzweifelte. Die Antragsteller behaupteten weiterhin,
die Nachtfliige seien nur fiir die Fluglinien, die sie betreiben, ein Vorteil, und dass viele
andere grof3e europdische Flughédfen groflere Begrenzungen von Nachtfliigen hitten als die in
Heathrow angewandten.

79. Die Antragsteller brachten vor, dass unter diesen Umstidnden die von der Regierung
sowohl im Jahr 1993 als auch danach angefiihrten Griinde fiir die Fortsetzung der Nachtfliige
nicht relevant und ausreichend seien, und dass es dem Gericht obldge, allein auf dieser
Grundlage eine Verletzung des Artikels 8 festzustellen.

80. Die Antragsteller brachten weiterhin vor, die Beeintrichtigung ihrer Rechte gemil3
Artikel 8 stehe "nicht in Ubereinstimmung mit dem Gesetz". Sie behaupteten, um "nicht in
Ubereinstimmung mit dem Gesetz" zu stehen, muss es im nationalen Recht einen Schutz
gegen die willkiirliche Beeintrichtigung der von Artikel 8, Absatz 1 der Konvention garan-
tierten Rechte geben; das Recht miisse zugédnglich und seine Konsequenzen voraussehbar
sein. Diese Merkmale lagen nicht vor, als die Regierung von ihrer Grundsatzerkldrung
abwich, "keine Verschlechterung der Larmsituation bei Nacht zuzulassen und diese im Ideal-
fall zu verbessern" (das Konsultationspapier von 1993, Absatz 34), und iiber die der High
Court befand, dies sei bei dem Versuch, die Abweichung zu verbergen, "abwegig" gewesen
(Entscheidung gegen London Borough of Richmond und Andere (Nr. 3) [1995] Environmen-
tal Law Reports 409).

81. SchlieBlich behaupteten die Antragsteller, Artikel 8 sei in der Lage, den Individuen das
Recht zu verleihen, dass man ihnen wesentliche Umweltinformationen mitteile, die den
Umfang einer Bedrohung ihrer moralischen und physischen Integritit durch die Umwelt
betreffen (unter Verlass auf das Urteil des Gerichts in Guerra gegen Italien, 19. Februar 1998,
Reports of Judgements and Decisions **, 1998-1, Abschnitt 60) und behaupteten, der Artikel 8
erfordere es a fortiori, dass diese Informationen von den nationalen Behorden zusammen-
getragen werden. Sie behaupteten, die Zunahme der Nachtfliige unter dem Programm von
1993 in Abwesenheit von angemessenen Informationen stelle schon an sich einen Bruch des
Artikels 8 der Konvention dar.

1I. Die Regierung

82. Die Regierung raumte ein, dass die Anzahl der Flugbewegungen wéhrend des Nacht-
quotenzeitraums (23:30 h bis 6:00 h) fiir den Zeitraum vom Winter 1997/1998 hoher lag als in
der Zeit von 1992/93, und dass die Steigerung hoher ausfiel, wenn man den Zeitraum bis
6:30 h verldngere. Sie flihrte an, der durchschnittliche QC pro Flugbewegung sei bedeutend
niedriger als die vergleichbare Zahl vor der Einfilhrung des Programms von 1993 gewesen,
dass jedoch der Quotenwert wegen der gestiegen Anzahl der Flugbewegungen zugenommen
habe.

** Berichte iiber Urteile und Entscheidungen
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83. Die Analyse der Regierung der gegenwirtigen Anflugrate wiahrend der halbstiindigen
Slots von 4:00 h bis 6:00 h morgens lautet wie folgt:

04:00 — 04.30 — 05.00 — 05.30 —

04.29 04.59 05.29 05.59
Winter 0,57 5,14 7,29 3,43
Sommer 0,14 2,29 5,86 4,86

Sie fiihrte auf, es gébe vor 4:00 h morgens so wenig Anfliige, dass sie statistisch ohne
Bedeutung seien und dass die durchschnittlichen Anfliige zwischen 6:00 h und 6:30 h mor-
gens sich auf 17,86 im Winter und 19,14 im Sommer beliefen.

84. Die Regierung legte dar, die Antragsteller seien niedrigeren Larmpegeln ausgesetzt als
die Antragsteller in fritheren Fillen, in denen Klagen wegen des Fluglirms am Flughafen
Heathrow vorgebracht wurden und die von der Kommission fiir zuldssig erklart wurden
(Arrondelle gegen das Vereinigte Konigreich, Antrag Nr. 7889/97, Entscheidung vom 15. Juli
1980, Decision and Reports (DR) 26, S. 5; Baggs gegen das Vereinigte Konigreich, Antrag
Nr. 9310/81, Entscheidung vom 16. Oktober, 1985, DR 44, S. 13; Rayner gegen das Ver-
einigte Konigreich, Antrag Nr. 9310/81, Entscheidung vom 17. Juli 1986, DR 47, S. 15). Mit
Ausnahme von einem der Antragsteller, Herrn Cavalla, an seiner fritheren Anschrift waren
alle Antragsteller dem gleichen oder niedrigeren Larmpegeln ausgesetzt wie Herr Glass an
seiner fritheren Anschrift. Der Antrag von Herrn Glass wurde fiir unzuldssig erkldrt (Antrag
Nr. 28485/95, Entscheidung vom 3. Dezember 1997). Die Regierung legte dar, dass es unter
diesen Umstidnden keine Eingriff in die Rechte des Antragstellers gemal3 Artikel 8, Absatz 1
der Konvention gegeben habe.

85. Die Regierung legte alternativ dar, dass sie mit ihrer Entscheidung, das Programm von
1993 einzufiihren, einen angemessenen und berechtigten Ausgleich zwischen den verschiede-
nen betroffenen Interessen geschaffen habe, und dass dementsprechend ein Eingriff in die
Rechte des Antragstellers gemdll Artikel 8 gerechtfertigt war. Sie bezog sich auf die
Schlafstudie von 1992, die im Jahr 1993 die umfassendste Studie dieser Art war und noch
immer ist. Sie fiihrte auf, dass die Schlafstudie von 1992 im Juli 1990 in Auftrag gegeben
wurde, um Informationen zu der Uberpriifung der Begrenzung der Nachtfliige im Jahr 1993
zu liefern. Sie betonte jedoch, dass es vor dieser Studie eine Reihe detaillierter Berichte iiber
Fluglarm und Schlafstérungen gegeben habe, die ebenfalls von oder im Auftrag der Civil
Aviation Authority veroffentlicht wurden. Weiterhin stellte die Regierung fest, dass die in den
Vereinigten Staaten seit der Verdffentlichung der Ergebnisse der Schlafstudie von 1992
durchgefiihrten Forschungen keinen Zweifel an deren Stichhaltigkeit aufkommen lieBen.

86. Die Regierung wies darauf hin, da sie weder den Flughafen Heathrow noch die Flug-
zeuge, die den von den Antragstellern beklagten Larm verursachen, besdfle oder betriebe,
seien ihre Verpflichtungen gemif Artikel 8 ordnungsgemdl als positive Verpflichtungen zu
analysieren. Sie legte dar, dass ihr unter diesen Umstédnden ein groeres Mal3 an Spielraum
zugestanden werden solle als im Fall eines unmittelbaren Eingriffs einer offentlichen
Behorde, obwohl sie anerkannte (unter Bezugnahme auf das Urteil des Gerichts im Falle von
Powell und Rayner gegen das Vereinigte Konigreich vom 21. Februar 1990, Serie A, Nr. 172,
Abs. 41), dass die anwendbaren Prinzipien in gro3en Ziigen dhnlich seien, unabhéngig davon,
welche analytische Einstellung {ibernommen werde.
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87. Die Regierung bezog sich auf eine Reihe von MaBnahmen zur Lirmminderung und —
beseitigung, die am Flughafen Heathrow durchgefiihrt wurden oder die auf andere Weise
zusitzlich zu den Restriktionen an den Nachtfliigen zur Verbesserung des Larmklimas um den
Flughafen beigetragen haben. Sie lieferte detaillierte Informationen mit Bezug auf diese Mal3-
nahmen.

88. Die Regierung bezog sich auch auf die Reaktionen auf das Konsultationspapier von
1993, die sie von Handels- und Industrieverbanden mit einem Interesse an Flugreisen und von
den Fluglinien erhalten hatte. Alle betonten die wirtschaftliche Bedeutung von Nachtfliigen
und lieferten detaillierte Informationen und Zahlen zur Unterstiitzung ihrer Reaktionen. Die
Regierung brachte vor, dass die Nachtfliige einen integralen Teil des globalen Netzes der
Flugdienstleistungen darstellten, und dass sie wegen der betrieblichen Zwénge (Geographie,
Reisedauer, Anzahl der Zeitzonen und Flugrichtung, Abfertigungszeiten und effiziente Flug-
zeugnutzung) eine unmittelbare Auswirkung auf die Nachfrage nach Tagesfliigen hitten. Ein
Verbot von Nachtfliigen hétte deshalb ernsthafte Folgen fiir die Wettbewerbsfahigkeit des
Flughafens Heathrow und der dort ansdssigen Fluglinien. Diese Aussagen wurden von
schriftlichen Kommentaren unterstiitzt, die man von British Airways erhalten hatte.

89. Die Regierung legte dar, dass die Frage weiterhin aktiv und detailliert beriicksichtigt
werde, ob die bisher durchgefiihrte Forschung ergidnzt werden miisse und, falls ja, auf wel-
chen Gebieten und auf welcher wissenschaftlichen Grundlage. Sie wies auf die Tatsache hin,
dass sie fortfahre, die Forschung iiber Schlafstérungen in der Form von weiterer detaillierter
Feldforschung und einem Laborversuch zu finanzieren.

90. Sie behauptete, das zentrale Thema, das sie vor der Entscheidung fiir das Programm
1993 in Betracht gezogen habe, war der Umfang, in welchem das wirtschaftliche Wohl-
ergehen des Vereinigten Konigreichs, in der Form der Notwendigkeit, die Anforderungen des
globalen Markts zu erfiillen, die Unannehmlichkeiten des nichtlichen Larms fiir die lokalen
Anwohner rechtfertige. Sie legte dar, ehe man die entsprechenden Entscheidungen getroffen
habe, hitten verfiigbare und ernsthafte, umfangreiche und detaillierte Informationen mit
Bezug auf die Forschungsergebnisse iiber die Wirkung von néchtlichem Larm auf den Schlaf
vorgelegen, sowie mit Bezug auf die wirtschaftliche Bedeutung von Nachtfliigen am Flug-
hafen Heathrow. Sie behauptete, es wire nicht moglich, die wirtschaftliche Bedeutung der
Nachtfliige am Flughafen Heathrow von der allgemeinen Bedeutung von Heathrow fiir die
Wirtschaft des Vereinigten Konigreichs zu trennen. Sie behauptete weiterhin, im Anbetracht
des Umfangs der betroffenen Interessen sei es keine einfache Aufgabe, einen Ausgleich zu
schaffen, und dass dies etwas sei, zu dem sich nationale Behdrden besonders gut eigneten.
SchlieBlich brachte die Regierung vor, der von ihr geschaffene Ausgleich sei fair und ange-
messen.

B. Kommentare von British Airways plc

91. In schriftlichen Kommentaren beschéftigte sich British Airways ("BA") mit der wirt-
schaftlichen Bedeutung und der Notwendigkeit, einen Flugplan fiir Fliige aufzustellen, die in
der Nacht am Flughafen Heathrow ankommen. BA wies darauf hin, dass ithre Kommentare
von BATA gebilligt seien. BA stellte fest, dass in den letzten beiden Saisons (Sommer 1999
und Winter 1999/2000) die Quote der Nachtfliige und derjenigen, deren Betrieb fiir den Zeit-
raum bis 6:30 h morgens geplant war, zusammen mit ihren Teilstrecken-Riickfliigen 16 % der
Gesamteinnahmen von BA einbrachten. Sie stellte auBerdem fest, der Verlust einiger oder
aller Nachtfliige hitte eine ernsthafte Auswirkung auf ihre Wettbewerbsfahigkeit und diese
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Wirkung sei unverhéltnismifBig gro3 sowohl wegen des Schadens am Netz als auch wegen der
Schwierigkeiten bei der Flugplanung, die sich daraus ergében.

92. BA brachte vor, falls es ihren Fliigen, die flugplanmaBig vor 7:15 h morgens ankommen
sollten, 1999 nicht gestattet worden wire, am Flughafen Heathrow zu landen, so hitte sie
49 % ihrer Langstreckenleistung an ihrer hauptsidchlichen Flughafenbasis verloren. Es wére
nicht moglich gewesen, Nachtfliige zeitlich auf den Tag umzulegen und zwar wegen des
Fehlens von zusitzlicher Abfertigungskapazitit in den Terminals 3 und 4 (die Terminals fiir
die Langstreckenfliige am Flughafen Heathrow) sowie der Tatsache, dass in der Zeit am Mor-
gen keine Start- und Landebahn-Slots zur Verfiigung standen. BA hitte einen sehr bedeuten-
den Einnahmeverlust mit den sich daraus ergebenden Stellenabbau erlitten.

93. Der von den Antragstellern vorgelegte Bericht von Berkeley Hanover Consulting zwei-
felte die Stichhaltigkeit der von BA vorgelegten Informationen an.

C. Die Beurteilung des Gerichts

94. Das Gericht findet, es sei nicht mdglich, einen verniinftigen Vergleich zwischen der
Lage der gegenwirtigen Antragsteller und der Antragsteller in den friiheren Fillen vorzu-
nehmen, auf die von der Regierung Bezug genommen wurde, da erstens, sich die gegen-
wartigen Antragsteller ausdriicklich iiber den néachtlichen Larm beschweren, wogegen sich die
fritheren Antragsteller allgemein tiber Fluglirm beschwerten, und zweitens, sich die gegen-
wartigen Antragsteller weitgehend iiber die Zunahme an néchtlichem Liarm beschweren, die
eingetreten sei, seit die Regierung im Jahr 1993 die Begrenzungen von Nachtfliigen gedndert
hat, wihrend die fritheren Antridge sich auf Larmpegel vor 1993 bezogen. Deshalb kommt das
Gericht zu dem Schluss, dass das Ergebnis der vorhergehenden Antridge fiir den gegen-
wartigen Fall nicht relevant ist.

95. Das Gericht merkt an, dass der Flughafen Heathrow und die ihn benutzenden Flugzeuge
sich nicht im Besitz der Regierung oder einer Regierungsbehdrde befinden und nicht von ihr
oder diesen kontrolliert oder betrieben werden. Dementsprechend findet das Gericht, man
konne vom Vereinigten Konigreich nicht sagen, es habe in das Privat- oder Familienleben der
Antragsteller "eingegriffen". Statt dessen sind die Klagen der Antragsteller im Sinne einer
positiven Pflicht des Staats zu analysieren, angemessene und geeignete Malnahmen zu ergrei-
fen, um die Rechte der Antragsteller gemdl3 Artikel 8 Absatz 1 der Konvention zu sichern
(siche das Urteil im Fall Powell und Rayner gegen das Vereinigte Konigreich vom
21. Februar 1990, Serie A Nr. 172, Abs. 41 und das Urteil Guerra gegen Italien vom
19. Februar 1998, Reports 1998-1, Abs. 58).

96. Unabhingig davon, welcher analytische Ansatz {ibernommen wird — positive Pflicht
oder eine Eingriff —, so sind doch die anzuwendenden Prinzipien mit Bezug auf die Berechti-
gung gemil Artikel 8 Absatz 2 auf breiter Basis einander dhnlich (das vorgenannte Urteil
Powell und Rayner gegen das Vereinigte Konigreich loc.cit.). In beiden Kontexten muss der
faire Ausgleich Beachtung finden, der zwischen den widerstrebenden Interessen des Individu-
ums und der Gemeinschaft als Ganzes zu finden ist. In beiden Kontexten geniefit der Staat
einen gewissen Ermessensspielraum bei der Entscheidung, welche Schritte durchzufiihren
sind, um die Einhaltung der Konvention sicherzustellen (siche zum Beispiel das Urteil Rees
gegen das Vereinigte Konigreich vom 17. Oktober 1986, Serie A Nr. 106 Abs. 37 mit Bezug
auf Artikel 8 Absatz 1 und das Urteil Leander gegen Schweden vom 26. Méarz 1987 Serie A
Nr. 116 Abs. 59 mit Bezug auf Artikel 8 Absatz 2). AuBerdem konnen die in Artikel 8 Abs. 2
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genannten Ziele selbst im Verhiltnis zu den aus Artikel 8 Absatz 1 hervorgehenden positiven
Verpflichtungen bei der Schaffung des erforderlichen Ausgleichs von gewisser Relevanz sein
(siche das oben zitierte Urteil Rees gegen das Vereinigte Konigreich loc.cit.; sieche auch das
Urteil Lopez Ostra gegen Spanien vom 9. Dezember 1994, Serie A Nr. 303-C, S. 54 Abs. 51).

97. Das Gericht wiirde es jedoch unterstreichen, dass der Staat bei Schaffung des erforder-
lichen Ausgleichs den gesamten Bereich der materiellen Uberlegungen beriicksichtigen muss.
Auflerdem ist im besonders sensitiven Feld des Umweltschutzes die reine Bezugnahme auf
das wirtschaftliche Wohlergehen des Landes nicht ausreichend, um die Rechte Anderer auf-
zuwiegen. Das Gericht erinnert daran, dass im oben erwdhnten Fall Lopez Ostra gegen Spa-
nien und ungeachtet des unbezweifelten wirtschaftlichen Interesses der betroffenen Gerbe-
reien fiir die nationale Wirtschaft, sich das Gericht in betrdchtlichem Detail damit befasste "ob
die nationalen Behorden die erforderlichen MaBBnahmen zum Schutz des Rechts des Antrag-
stellers auf Respektierung ihres Heims und ihres Privat- und Familienlebens ..." ergriffen
hatten (Urteil von 9. Dezember 1994, S. 55 Abs. 55). Das Gericht ist der Meinung, dass die
Staaten gefordert sind, soweit wie mdglich die Eingriffe in diese Rechte zu minimieren,
indem sie alternative Losungen zu finden suchen und allgemein versuchen, ihre Ziele in der
am wenigsten belastenden Weise fiir die Menschenrechte zu verwirklichen. Um dies zu errei-
chen, sollte dem entsprechenden Projekt eine ordnungsgemifBe und vollstindige Studie vor-
angehen mit dem Ziel, die bestmdgliche Losung zu finden, die in der Realitdt den richtigen
Ausgleich schafft.

98. Das Gericht merkt an, die Regierung habe eingerdaumt, obwohl der durchschnittliche
Quotenwert pro Flugbewegung jetzt niedriger ist als der Durchschnitt vor der Einfiihrung des
Programms 1993, habe die erhdhte Anzahl der Flugbewegungen zu einem erhdhten Quoten-
wert im Vergleich zur Lage in den Jahren 1992/93 gefiihrt. Dies bedeutet insgesamt gesehen,
dass sichder Larmpegel wihrend des Quotenzeitraums (23:30 h bis 6:00 h) unter dem Pro-
gramm 1993 erhoht hat. Zusétzlich nimmt das Gericht Kenntnis von den von den Antrag-
stellern vorgelegten Auflistungen ihrer Schlafstérungen, die vom Anstieg des Lirms der
Nachtfliige am Flughafen Heathrow seit ungefahr 1993 verursacht wurden.

99. Das Gericht muss feststellen, ob die Regierung ihren positiven Verpflichtungen gegen-
iiber den Antragstellern durch die Genehmigung der erhohten Larmpegel im Lauf der Jahre
seit 1993 nachgekommen ist.

100. Das Gericht merkt an, dass der Regierung zum Zeitpunkt der Einfilhrung des Pro-
gramms von 1993 und wihrend des Zeitraums, in dem es unter rechtlicher Anfechtung stand,
iiber eine gewisse Menge an Informationen iiber das wirtschaftliche Interesse an Nachtfliigen
verfligte. Sie hatte insbesondere die Reaktionen der Industrie und des Handels auf die Kon-
sultationspapiere vom Januar und November 1993 und von 1995. Sie scheint jedoch keinerlei
Forschung aus eigenem Antrieb iiber die Realitit oder den Umfang dieses wirtschaftlichen
Interesses durchgefiihrt zu haben.

101. Es entspricht der Wahrheit, dass nunmehr ein gewisses Mal} an weiteren Informationen
iiber die wirtschaftlichen Auswirkungen der Nachtfliige zusammengestellt wurde. BATA ver-
gab insbesondere an Coopers & Lybrand den Auftrag fiir den Bericht vom Juli 1999 {iber die
wirtschaftlichen Kosten der Nachtfliige. Diese Informationen kamen jedoch zu spit, um in
dem Verfahren, das zum Programm von 1993 (in der Uberpriifung von 1995) fiihrte, beriick-
sichtigt zu werden. Die Regierung rdumte im Konsultationspapier vom November 1998 ein,
dass kein Versuch unternommen worden sei, den Nutzen fiir die Luftfahrt und die Wirtschaft
in monetédren Begriffen zu quantifizieren (Absatz 53 oben).
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102. Aufgrund der obigen Ausfiihrungen kommt das Gericht zu dem Schluss, obwohl es
zumindest wahrscheinlich ist, dass die Nachtfliige in einem gewissen Ausmal} zur Volkswirt-
schaft insgesamt einen Beitrag leisten, die Bedeutung dieses Beitrags niemals kritisch beur-
teilt wurde, weder unmittelbar von der Regierung noch von der unabhingigen Forschung in
threm Namen.

103. Was nun die Auswirkungen der Nachtfliige auf die Antragsteller anbetrifft, so stellt das
Gericht an Hand der vorgelegten Unterlagen fest, dass nur eine begrenzte Forschung iiber die
Art der Schlafstorung und ihrer Vermeidung durchgefiihrt wurde, als das Programm von 1993
eingefiihrt wurde. Besonders die Schlafstudie von 1992, die als Teil der internen Priifung des
Verkehrsministeriums iiber die Begrenzungen der Nachtfliige erstellt wurde, war auf Schlaf-
storungen begrenzt und erwéihnte das Problem der Schlafverhinderung {iberhaupt nicht — das
heifit, die Probleme, die auf diejenigen zukamen, die geweckt wurden und Probleme beim
erneuten Einschlafen hatten. Jetzt werden weitere Forschungsarbeiten durchgefiihrt und wéh-
rend deren Schlussfolgerungen fiir zukiinftige Programme wertvoll sein mogen, fallen die
Ergebnisse zu spdt an, um jegliche Auswirkungen auf die Steigerung des nichtlichen Larms
zu haben, die das Programm von 1993 verursachte.

104. Bei der Entscheidung iiber die Angemessenheit der Maflnahmen zum Schutz der Rechte
der Antragsteller gemal3 Artikel 8 muss das Gericht auch die spezielle Aktion beriicksichti-
gen, die zur Milderung der Beldstigung durch néchtlichen Larm als Teil des Programms von
1993 vorgenommen wurde, sowie die sonstigen Aktionen, die die Situation wahrscheinlich
abschwichen konnten.

105. Das Gericht stellt fest, obwohl der Plan von 1993 sein erklartes Ziel nicht erreichte, die
Larmpegel im Groflen und Ganzen unter denen vom Jahr 1988 zu halten, stellte er doch eine
Verbesserung gegeniiber den in dem Konsultationspapier von 1993 enthaltenen Vorschligen
insofern dar, dass kein Flugzeug von den Nachtbeschrinkungen ausgenommen wurde (d.h.
selbst die leisesten Flugzeuge hatten eine Einstufung von 0,5 QC). Zusétzlich wurde im Zug
der Anfechtungen durch juristische Uberpriifungen des Programms von 1993 eine maximale
Gesamtzahl von Flugzeugbewegungen festgelegt und die Regierung gab den Forderungen
nach hoheren Quoten und einem zeitigerem Ende der Restriktionen der Nachtquoten nicht
nach.

106. Das Gericht akzeptiert jedoch nicht, dass diese bescheidenen Schritte zur Verbesserung
des Nachtlarmklimas geeignet sind, die "erforderlichen MaBBnahmen" zum Schutz der Stellung
der Antragsteller darzustellen. Im Besonderen das Fehlen ernsthafter Versuche, das Ausmal
oder die Auswirkung der Storung des Schlafmusters der Antragsteller zu bewerten und im
Allgemeinen das Fehlen einer vorhergehenden und vollstindigen Studie mit dem Ziel, die am
wenigsten belastende Losung im Hinblick auf die Menschenrechte zu finden, machen es nicht
moglich, dem zuzustimmen, dass beim Abwégen der Stérungen gegeniiber dem wirtschaft-
lichen Interesse des Landes — das in sich selbst nicht quantifiziert worden war — die Regie-
rung mit dem Einsatz des Programms von 1993 den richtigen Ausgleich schuf.

107. Mit Bezug auf die obigen Ausfithrungen und trotz des Ermessensspielraums, der dem
beklagten Staat verbleibt, ist das Gericht der Meinung, dass es der Staat bei der Einfiihrung
des Programms von 1993 versdumt hat, einen fairen Ausgleich zwischen den wirtschaftlichen
Wohlergehen des Vereinigten Konigreichs und der effektiven Nutzung des Rechts der
Antragsteller auf Respektierung ihres Heims und ihres Privat- und Familienlebens zu
schaffen.
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Dementsprechend lag eine Verletzung des Artikels 8 vor.

II. BEHAUPTETE VERLETZUNG DES ARTIKELS 13 DER KONVENTION

108. Die Antragsteller behaupteten, die rechtliche Uberpriifung wire im Verhiltnis zu ihren
Rechten gemél Artikel 8 der Konvention kein wirkungsvoller Rechtsbehelf und ein Verstof3
gegen Artikel 13.

Artikel 13 sieht vor;

"Jeder, dessen Rechte und Freiheiten, wie sie in dieser Konvention dargestellt sind, verletzt werden,
muss einen wirkungsvollen Rechtsbehelf vor einer nationalen Behorde haben, ungeachtet der Tat-
sache, dass die Verletzung von Personen vorgenommen wurde, die in einer amtlichen Funktion han-
delten".

109. Die Regierung wies die Behauptung der Antragsteller zuriick, dass eine Verletzung des
Artikels 13 vorgelegen habe.

A. Argumente der Parteien
1. Die Antragsteller

110. Die Antragsteller behaupteten, sie hitten mit Bezug auf den iiberméfBigen Nachtldrm
keine Rechte im Zivilrecht als Folge des gesetzlichen Ausschlusses der Haftung in Paragraph
75 des Civil Aviation Act 1982. Sie legten dar, dass die einem Antrag auf rechtliche Uber-
prifung innewohnenden Beschrinkungen bedeuteten, dies sei kein wirkungsvoller Rechts-
behelf. Sie wiesen besonders auf die Tatsache hin, dass die gemil3 Artikel 8 entstehenden
Themen nicht in einem Antrag auf rechtliche Uberpriifung angesprochen werden konnten,
und dass die von der lokalen Behorden vorgebrachten Argumente mit Bezug auf Artikel 8 in
den vier Antrige auf rechtliche Uberpriifung mit der Begriindung zuriickgewiesen wurden, sie
ligen auBerhalb des Bereichs der Befugnis des Gerichts fiir eine gerichtliche Uberpriifung.

1I. Die Regierung

111. Die Regierung trug vor, die Antragsteller hitten kein plausibles Klagebegehren im Hin-
blick auf eine Verletzung des Artikels 8 und dementsprechend ergebe sich keine Frage einer
Berechtigung auf einen Rechtsbehelf gemél Artikel 13. Als Alternative fiihrte sie an, da die
Anforderungen des Artikels 13 weniger streng seien als die des Artikels 6 und durch diesen
absorbiert wiirden, und da Artikel 6 anzuwenden gewesen wiren, wenn es den Ausschluss der
Haftung in Paragraph 76 des Gesetzes von 1982 nicht gébe, stelle sich keine separate Frage
gemal Artikel 13.

112. Die Regierung behauptete, der Rechtsbehelf einer rechtlichen Uberpriifung stand den
Antragstellern in jedem Fall zur Verfligung. Sie bezog sich auf den weiten Ermessensspiel-
raum, der den nationalen Behorden bei der Entscheidung zur Einfiihrung des Programms von
1993 zur Verfiigung stand. Sie behauptete, die rechtliche Uberpriifung wire ein wirkungs-
voller Rechtsbehelf; obwohl die englischen Gerichte nicht die Ansicht der Regierung ersetzen
konnten, wo der angemessene Ausgleich zwischen den betroffenen widerstreitenden Interes-
sen ldge, hitten die Gerichte die Vollmacht, Programme aufgrund einer Vielzahl von verwal-
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tungsrechtlichen Griinden aufzuheben (zum Beispiel Irrationalitdt, Ungesetzlichkeit oder
offenkundige Unverniinftigkeit). Die Gerichte hatten in der Tat von dieser Vollmacht mit
Bezug auf das Programm von 1993 Gebrauch gemacht.

Die Regierung behauptete weiterhin, die rechtliche Uberpriifung hiitte eine Anfechtung auf
der Basis eines Versdumnisses, relevantes Material zu berticksichtigen oder der Beriicksichti-
gung von irrelevantem Material zugelassen. Schlieflich merkte sie an, der Artikel 8 sei vom
Court of Appeal beriicksichtigt worden in der Entscheidung gegen den Staatssekretér fiir das
Verkehrswesen, ex parte Richmond LBC [1996] 1 Weekly Law Reports, S. 1460, in Abs.
1481E, wo entschieden wurde, der Staatssekretér habe angemessene Griinde und eine ausrei-
chende Rechtfertigung fiir seine Schlussfolgerung angefiihrt, dass es im Grof8en und Ganzen
angemessen war, das Risiko einzugehen, bis zu einem gewissen Grad die Fahigkeit der loka-
len Anwohner, in der Nacht zu schlafen, einzuschrianken und zwar wegen sonstiger gleich-
wertiger und dem entgegenstehender Uberlegungen, bei denen er 1993 gewillt war, ihnen ein
grofleres Gewicht beizumessen.

B. Die Beurteilung des Gerichts

113. Der Artikel 13 wurde vom Gericht einheitlich so ausgelegt, dass ein Rechtsbehelf in
Zivilrecht nur mit Bezug auf Klagen gefordert ist, die im Sinne der Konvention als "plausibel"
betrachtet werden konnen (siehe zum Beispiel das Urteil Boyle und Rice gegen das Vereinigte
Konigreich vom 27. April 1988, Serie A Nr. 131, Abs. 54). Im vorliegenden Fall gab es ein
Urteil einer Verletzung des Artikels 8 und deshalb muss die Klage gemill Artikel 13 in
Betracht gezogen werden.

114. Paragraph 76 des Gesetzes von 1982 verhindert Klagen gegen negative Einwirkungen
mit Bezug auf iiberméfBigen Larm, der von Flugzeugen in der Nacht verursacht wird. Die
Frage, mit der sich das Gericht befassen muss, ist, ob die Antragsteller auf nationaler Ebene
einen Rechtsbehelf hatten, um "die Substanz der Konventionsrechte durchzusetzen ... in wel-
cher Form sie auch immer zufillig in der inldndischen Rechtsordnung abgesichert sind"
(Urteil Vilvarajah und Andere gegen das Vereinigte Konigreich vom 30. Oktober 1991, Serie
A Nr. 215, Abs. 117 bis 127). Der Umfang der inlindischen Uberpriifung im Fall Vilvarajah,
der die Immigration betraf, war verhiltnisméBig weit wegen der Bedeutung, die das nationale
Recht dem Gegenstand der physischen Integritdt beimisst. Auf dieser Basis wurde eine
gerichtliche Uberpriifung vorgenommen, um den Anforderungen des Artikels 13 gerecht zu
werden. Im Gegensatz dazu kam jedoch das Gericht in seinem Urteil im Fall von Smith und
Grady gegen das Vereinigte Konigreich vom 27. September 1999 (Abs. 135 bis 139, ECHR
1999-VI [Abschnitt 3]) zu dem Schluss, die gerichtliche Uberpriifung sei kein wirkungsvoller
Rechtsbehelf und zwar aufgrund der Tatsache, dass die inldndischen Gerichte Fragen der
Politik so allgemein definieren, dass es fiir die Antragsteller nicht mdglich sei, sich im Hin-
blick auf die Konvention mit ihren Rechten nach Artikel 8 der Konvention vor inldndischen
Gerichten durchzusetzen.

115. Das Gericht merkt an, dass die gerichtlichen Uberpriifungsverfahren in der Lage waren,
festzustellen, dass das Programm von 1993 gesetzwidrig war, da die Liicke zwischen der
Politik und der Praxis der Regierung zu grofl war (siche Entscheidung gegen den Staats-
sekretdr fiir das Verkehrswesen, ex parte Richmond LBC (Nr. 2) [1995] Environmental Law
Reports »° |, S. 390). Es ist jedoch klar, dass der Umfang der Uberpriifung durch die inléndi-
schen Gerichte durch die klassischen Konzepte des englischen Zivilrechts wie Irrationalitit,

> Berichte iiber Umweltgesetze
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Ungesetzlichkeit oder offenkundige Unverniinftigkeit begrenzt war und keine Uberlegungen
dariiber zulie3, ob die Zunahme der Nachfliige geméfl dem Programm von 1993 eine gerecht-
fertigte Begrenzung des Rechts auf Respektierung des Privat- und Familienlebens oder der
Heimstitten derer darstellte, die in der Nachbarschaft des Flughafens Heathrow leben.

116. Unter diesen Umstiinden ist das Gericht der Ansicht, dass der Umfang der Uberpriifung
durch die nationalen Gerichte im vorliegenden Fall nicht ausreichte, um den Artikel 13 zu
entsprechen.

Deshalb lag eine Verletzung des Artikels 13 der Konvention vor.

II. ANWENDUNG DES ARTIKELS 41 DER KONVENTION
117. Artikel 41 der Konvention sieht vor:

"Falls das Gericht zu dem Urteil kommt, dass es zu einer Verletzung der Konvention oder ihrer Proto-
kolle gekommen ist, und falls das interne Recht der betreffenden Hohen Vertragspartei nur eine teil-
weise Wiedergutmachung zuldsst, hat das Gericht, falls erforderlich, der verletzten Partei eine ange-
messene Entschadigung zuzusprechen".

A. Schiden

118. Die Antragsteller brachten vor, dass jeder von ihnen betrichtliche nicht-finanzielle
Schéden als Folge des von den Nachtfliigen verursachten Larms und besonders der Zunahme
der Nachtfliige seit 1993 erlitten hétte. Sie schlugen vor, eine Entschiadigungssumme von
2.000 bis 4.000 Pfund Sterling (GBP) fiir jeden wire ein angemessener Ausgangspunkt fiir
eine Entschédigung fiir nicht-finanzielle Schéaden.

119. Die Regierung kommentierte die Vorlagen der Antragsteller nicht.

120. Im Hinblick auf die von den Antragsteller vorgelegten Berichte iiber die Auswirkung
der Zunahme der Nachtfliige seit 1993 traf das Gericht seine Entscheidung auf billigkeits-
rechtlicher Basis und spricht jedem Antragsteller den Betrag von GBP 4.000 im Hinblick auf
den nicht-finanziellen Schaden zu.

B. Kosten und Spesen

121. Die Antragsteller legten eine Forderung fiir Kosten und Spesen der Verfahren vor der
Kommission und dem Gericht in Hohe von GBP 153.867,56 zuziiglich GBP 24.929,55
Mehrwertsteuer (MwSt) vor. Sie behaupteten, obwohl ihr Antrag fast mit dem von Herrn
Glass eingereichten Antrag (die Anlagen dazu wurden fir die Zwecke des vorliegenden
Antrags einfach vervielfdltigt) identisch war, sollten sie die Kosten fiir die Erstellung des
Antrags erstattet bekommen, da ihr Vertreter Herrn Glass auf einer bedingten Basis (kein
Prozessgewinn — kein Honorar) vertreten habe und deshalb kein Honorar fiir die in dessen
Interesse geleistete Arbeit bekommen habe. Sie wiesen darauf hin, sie hétten aus ihrer Forde-
rung die Kosten herausgenommen, die allein im Zusammenhang mit dem Antrag von Herrn
Glass angefallen waren, und dass sie des Weiteren den Betrag um 25 % gekiirzt hétten, um
sicherzustellen, dass darin kein Element einer doppelten Eintreibung vorliege.
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122. Die Regierung brachte einige Zweifel dariiber zum Ausdruck, ob die Antragsteller
tatsdchlich flir die Kosten haftbar wéren, da die Beauftragung der Anwélte der Antragsteller
nicht klar war. Auf jeden Fall hielt sie die Sdtze und die berechnete Zeit fiir libertrieben und
war der Meinung, die Reisespesen seien in einem gewissen Umfang nicht erforderlich gewe-
sen. Sie stellte fiir die Kosten einen angemessenen Betrag von GBP 56.739,44, einschlieBlich
MwsSt, auf. In der Folge fligte sie hinzu, sie habe gehort, dass bis zu GBP 80.000 von einer
Pressuregroup zur Finanzierung der Kosten aufgebracht worden seien.

123. Das Gericht erstellte seine Beurteilung auf billigkeitsrechtlicher Basis und sprach den
Antragstellern fiir Kosten und Spesen den globalen Betrag von GBP 70.000, einschlieBlich
MwSt., zu.

C. Verzugszinsen

124. Nach den dem Gericht vorliegenden Informationen betrug der gesetzliche, im Vereinig-
ten Konigreich anzuwendende Zinssatz zum Zeitpunkt der Billigung des vorliegenden Urteils
7,5 % per annum.

AUS DIESEN GRUNDEN ERKENNT DAS GERICHT FUR RECHT

1. mit finf gegen zwei Stimmen, dass eine Verletzung des Artikels 8 der Konvention vor-
gelegen hat;

2. mit sechs gegen eine Stimme, dass eine Verletzung des Artikels 13 der Konvention vor-
gelegen hat;

3. mit sechs gegen eine Stimme

(a) dass der beklagte Staat den Antragstellern innerhalb von drei Monaten nach dem Datum,
an dem das Urteil gemilB Artikel 44 Abs. 2 der Konvention rechtskriftig wird, die folgenden
Betrige zu zahlen hat:

(1) 1im Hinblick auf den nicht-finanziellen Schaden 4.000 (viertausend) Pfund Sterling an
jeden;

(i) fur Kosten und Spesen 70.000 (siebzigtausend) Pfund Sterling, einschlieBlich moéglicher-
weise zu belastender Mehrwertsteuer.

(b) dass einfache Zinsen zu einem jéhrlichen Satz von 7,5 % nach Ablauf der oben erwéhn-
ten drei Monate bis zum Ausgleich zu zahlen sind.

4. Das Gericht weist einstimmig den Rest der Forderung der Antragsteller auf gerechte Ent-
schiadigung ab.

Ausgefertigt in Englisch und schriftlich mitgeteilt am 2. Oktober 2001 geméif Rule 77 Abs. 2
und 3 der Prozessordnung.

S. Dollé J.-P. Costa
Urkundsbeamtin Prisident
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In Ubereinstimmung mit Artikel 45 Abs. 2 der Konvention und Regel 74 Abs. 2 der Prozess-
ordnung werden die folgenden Stellungnahmen diesem Urteil beigefligt:

(a) getrennte Stellungnahme von Herrn Costa;
(b) teilweise abweichende Stellungnahme von Frau Greve;
(c) abweichende Stellungnahme von Sir Brian Kerr.
J.-P. C.
S.D.
GETRENNTE STELLUNGNAHME VON RICHTER COSTA
(Ubersetzung)

Nach reiflicher Uberlegung und nicht ohne langes Zdgern stimmte ich zugunsten des
Urteils, dass eine Verletzung des Artikels 8 der Konvention vorgelegen hat. (Ich kam leichter
zu der Schlussfolgerung, dass eine Verletzung des Artikels 13 vorgelegen hat, deshalb werde
ich meine Stellungnahme auf Artikel 8 beschrinken.)

Dieser Fall, der zu einer 6ffentlichen Anhorung fiihrte, ist alles andere als leicht. Einer-
seits gibt es das Prinzip, das vom Gericht bereits im Marckx-Urteil vom 13. Juni 1979 fest-
gestellt wurde, dass der Staat positive Pflichten hat, und dass das Recht auf eine gesunde
Umwelt im Konzept des Rechts auf Respektierung des Privat- und Familienlebens enthalten
ist (siche zum Beispiel das Urteil Powell und Rayner gegen das Vereinigte Konigreich vom
21. Februar 1990, das im gegenwértigen Urteil zitiert wird (sieche Abschnitt 95), und dass
auch die Larmstorung betrifft, die den Gemeinden in der Ndahe von Heathrow zugefiigt wer-
den). Auf der anderen Seite gibt es den Ermessenspielraum, der dem Staat auf diesem Gebiet
iiberlassen werden muss, besonders im Hinblick auf die Wahl der Mittel zur Reduzierung des
Fluglarms (siehe das Urteil Powell und Rayner, Abs. 45) und das wirtschaftlich Wohlbefinden
des Landes, auf das in Artikel 8 Abs. 2 der Konvention Bezug genommen wird, und der vom
allgemeinen Interesse handelt, einem Gebiet, auf dem ich personlich sehr sensitiv bin. (Ich
nehme in diesem Zusammenhang Bezug auf meine abweichende Stellungnahme im Falle von
Chassagnou gegen Frankreich: Urteil vom 29. April 1999.)

Deshalb gab es ernsthafte Griinde fiir die Ansicht, die Ansicht der die Minderheit
bildenden Richter, dass die dem Antragsteller aufgrund seiner Nachbarschaft zum Flughafen
Heathrow zugefiligten Unannehmlichkeiten nicht unverhéltnisméfBig waren.

Es scheint mir jedoch, dass die Unannehmlichkeiten ganz erheblich und, insgesamt
gesehen, iiberméfBig waren. Wie in den Abschnitten 10 bis 17 des Urteils aufgefiihrt, lebten
die acht Antragsteller sehr nahe an den Start- und Landebahnen und vier von ihnen mussten
umziehen. Sie taten dies sicherlich nicht, nur um einer Laune nachzugeben, aber sie und ihre
Familien hatten es als sehr schwierig empfunden, den Lirm zu ertragen und besonders auch
zu schlafen. Es sollte nicht vergessen werden, dass anders als in den Fillen, die der Anlass zu
dem Urteil Powell und Rayner und zu den Entscheidungen der Kommission wie Arrondelle
(DR 26, S. 5) oder Baggs (DR 44, S. 13) waren, hier die Nachtfiige das Thema waren, wobei
Flugzeuge zwischen 4:00 h und 6:00 morgens landeten und starteten. Jeder, der iiber einen
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langeren Zeitraum unter Lirmstorungen gelitten hat, die zum Beispiel den Schlaf unter-
brechen (oder verhindern, dass man wieder einschldft, wenn man erwacht ist), ist sich sehr
wohl der Tatsache bewusst, dass die Auswirkungen davon auf die Nerven und das physische
und mentale Wohlbefinden au3erordentlich unangenehm und sogar schidlich sind. Weiterhin
und wiederum den fritheren Fillen nicht dhnlich, betreffen die von Frau Hatton und den ande-
ren Antragstellern vorgelegten Antrdge den Zeitraum nach 1993, und die Regierung hat einge-
rdumt, dass die Anzahl der Nachtfliige seit 1993 wesentlich zugenommen hat (siche zum Bei-
spiel die Entscheidung iiber die Zuldssigkeit vom 16. Mai 2000, S. 13, und das vorliegende
Urteil, Abschnitt 98).

AuBerdem laufen die hier aufgeworfenen Fragen nicht notwendigerweise auf makro-
okonomische Uberlegungen hinaus, die radikaler Losungen bediirfen, die dem wirtschaft-
lichen Wohlergehen des Landes (oder der Fluggesellschaften, der Flughafenbehorden oder
aller drei Kategorien auf einmal) schaden wiirden. Hitte der Staat in Ubereinstimmung mit
seinen positiven Verpflichtungen nicht weniger drastische Losungen wie zum Beispiel Bei-
hilfen (vom Staat oder von den geschiftsfiihrenden Stellen von Heathrow) untersuchen kon-
nen, um die Heimstétten der Antragsteller gegen Larm zu isolieren? Man kann den Einwand
erheben, sie seien nicht die einzigen, unter dem Léarm leidenden Anwohner und dass eine der-
artige Losung die Schleusen fiir vielfdltige Forderungen auf Beihilfen oder Schadenersatz
geoffnet hitte, worauf die Makrodokonomie wieder zum Thema und die individuelle Art der
Antrdge und VerstoBe iiberlagern wiirde.

Das ist sicherlich wahr, aber es muss das Eine oder das Andere sein: Entweder wird die
Anzahl der potentiellen Opfer der Nachtfliige begrenzt und die "NutznieBer" konnen sie ent-
schiadigen oder die Hohe des Schadenersatzes ist zu betrdchtlich, als dass sie fiir die Nutz-
nieBer finanziell realisierbar ist. worauf die Nachtfliige als Ganzes iiberpriift werden miissen.

Deshalb scheint es mir im Hinblick auf das Fallrecht des Gerichts iiber das Recht auf
eine gesunde Umwelt (siche zum Beispiel das Urteil Lopez Ostra gegen Spanien vom
9. Dezember 1994 oder das Urteil Guerra gegen Italien vom 19. Februar 1998), das Aufrecht-
erhalten der Nachtfliige in diesem Umfang bedeutet, dass die Antragsteller einen zu hohen
Preis fiir ein wirtschaftliches Wohlbefinden zu zahlen hatten, dessen wirklicher Nutzen
aullerdem nicht aus den Fakten des Falles hervorgeht. Es sei denn, man ist natiirlich der Mei-
nung, das Fallrecht gehe zu weit und schiitze das Recht einer Person auf eine gesunde Umwelt
zu stark. Ich glaube das nicht. Seit Anfang der '70er-Jahre wurde sich die Welt mehr und mehr
der Bedeutung der Umweltthemen und deren Einfluss auf das Leben der Menschen bewusst.
AuBerdem stand das Fallrecht unseres Gerichts in der Entwicklung entlang dieser Linien nicht
allein. So ist zum Beispiel Artikel 37 der Charta der Grundrechte der Europédischen Union
vom 18. Dezember 2000 dem Schutz der Umwelt gewidmet. Ich wiirde es bedauerlich finden,
falls die von unserem Gericht unternommenen konstruktiven Bemiihungen einen Riickschlag
erlitten.

Deshalb habe ich mich schlieBlich in der Hauptsache der Argumentation der Mehrheit
meiner Kollegen und vollstidndig ihrer Schlussfolgerung angeschlossen.

TEILWEISE ABWEICHENDE STELLUNGNAHME VON RICHTERIN GREVE
Im vorliegenden Fall stellte ich keine Verletzung des Artikels 8 fest.

Bei der Bildung dieses Urteils teile ich im Wesentlichen die Ansichten von Sir Brian
Kerr, die er in seiner abweichenden Stellungnahme mit Bezug auf Artikel 8 zum Ausdruck
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gebracht hat. Anders als Sir Brian bin ich jedoch bereit, die Behauptung der Antragsteller zu
akzeptieren, dass der Larm der Nachtfliige in der Tat wesentlich ihren Schlaf gestort hat.

Ich werde mich im Folgenden darauf beschrdnken, die hauptsidchlichen Punkte auszuar-
beiten, bei denen ich in diesem Fall eine andere Ansicht habe als die Mehrheit meiner Kolle-
gen.

Einleitende Anmerkung

Artikel 8 Abs. 1 lautet:

"Jedermann hat das Recht auf Respektierung seines Privat- und Familienlebens, seines Heims
und seiner Korrespondenz."

Im Verhiltnis zum Begriff "Heim" besteht das Wesen des Schutzes unter dieser Vorschrift
daraus, die Unverletzbarkeit des Heims eines Menschen zu sichern, d.h. Privatpersonen gegen
willkiirliche Storungen im Hinblick auf ihre Heimstétten zu schiitzen. Da die Konvention ein
lebendes Instrument ist, wurde diese Vorschrift allméhlich so ausgelegt, dass sie auch Um-
weltrechte einschloss. Es gibt Grenzen fiir die Art von Umweltproblemen — Verschmutzung
im weitesten Sinn des Wortes —, die die Menschen akzeptieren miissen, ehe diese Probleme zu
einer Verletzung des Artikels 8 fiihren. Diese Umweltrechte haben nichtsdestoweniger einen
anderen Charakter als das Kernrecht, dass das Heim nicht ohne einen Durchsuchungsbefehl
durchsucht werden darf. Umweltprobleme als Folge der Auswirkung von Planungsentschei-
dungen zu einer Verantwortlichkeit des Staates gemif3 Artikel 8 fithren und mdglicherweise
auch dann, wenn der Staat es unterlésst, sich um ernsthafte Umweltprobleme zu kiimmern.

Die Untersuchungen des Staates tiber Nachtfliige

Abweichend von der Mehrheit finde ich keine groBeren Unzuldnglichkeiten in den
Untersuchungen des Staates iiber den Nachtfluglirm und dem in diesen Fall seitens der
Behorden des Vereinigten Konigreichs eingesetzten Entscheidungsprozess. Ich finde ganz im
Gegenteil, dass die Verfahren angemessen und ausreichend waren.

Der Ermessensspielraum

Ein Eingriff in das Recht auf Respektierung des eigenen Heims verstoB3t gegen Artikel 8
der Konvention, es sei denn, sie geschieht "in Ubereinstimmung mit dem Gesetz", verfolgt
eines oder mehrere Ziele geméal3 Absatz 2 und sie ist "in einer demokratischen Gesellschaft
erforderlich”", um diese Ziele zu erreichen. In vorliegenden Fall handelt es sich hauptsichlich
darum, ob die zuletzt genannte Anforderung erfiillt wurde.

Nach meiner Meinung steht das Verstindnis des Ermessensspielraums der Mehrheit im
Gegensatz zu dem vom Gericht geschaffenen Fallrecht.

Die Norm, auf die sich die Mehrheit verlésst, verlangt von den Staaten "so weit wie
moglich die Storung der Rechte [nach Artikel 8] zu minimieren, indem sie alternative Losun-
gen zu finden suchen und allgemein versuchen, ihre Ziele in der am wenigsten belastenden
Weise fiir die Menschenrechte zu verwirklichen" (Abschnitt 97 des Urteils). Sie steht nach
meiner Meinung nicht im Einklang mit dem weiten Ermessensspielraum, den der Europdische
Gerichtshof den Vertragsstaaten in anderen Planungsfillen eingerdumt hat.
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In dieser Hinsicht sind die allgemeinen Prinzipien im Urteil Buckley gegen das Verei-
nigte Konigreich (25. September 1996, Reports of Judgements and Decisions 1996-1V,
S. 1291 — 1293, Abs. 74 — 77) festgelegt und lauten:

"Wie es im Fallrecht des Gerichts ausgefiihrt ist, steht es den nationalen Behorden zu, die anfingliche
Beurteilung der Notwendigkeit eines Eingriffs mit Bezug sowohl auf den gesetzlichen Rahmen als
auch die besondere Malinahme der Durchfiihrung vorzunehmen (siche unter anderem und sinngemdfs
das Urteil Leander gegen Schweden vom 26. Méarz 1987, Serie A Nr. 116, S. 25 Abs. 59 und das
Urteil Miailhe gegen Frankreich (Nr. 1) vom 25. Februar 1993, Seriec A Nr. 256-C, S. 89 Abs. 36).
Obwohl damit den nationalen Behdrden ein Ermessensspielraum zugestanden wird, unterliegt ihre
Entscheidung der Uberpriifung durch das Gericht auf Ubereinstimmung mit den Anforderungen der
Konvention.

Der Umfang dieses Ermessensspielraums ist nicht in jedem Fall identisch, sondern variiert jeweils
nach dem Kontext (siche unter anderem und sinngemdfy das oben aufgefiihrte Urteil Leander an
gleicher Stelle). Die relevanten Faktoren umfassen die Art des Konventionsrechts in der Streitsache,
die Bedeutung fiir die Einzelperson und die Art der betreffenden Aktivitéten.

Das Gericht hatte bereits die Gelegenheit, festzustellen, dass Programme fiir die Stadt- und Land-
planung die Ausiibung eines Ermessensurteils beim Umsetzen von politischen Leitlinien bedingen, die
im Interesse der Gemeinschaft beschlossen wurden. (im Kontext mit Artikel 6 Abs. 1 siche das oben
zitierte Bryan-Urteil, S. 18 Abs. 47; im Kontext mit Artikel 1 des Protokolls Nr. 1 siche das Urteil
Sporrong und Lonnroth gegen Schweden vom 23. September 1982, Serie A, Nr. 52, S. 26 Abs. 69; das
Urteil Erkner und Hofauer gegen Osterreich vom 23. April 1987, Serie A Nr. 117, S. 65 — 66 Abs. 74
— 75 und 78; das Urteil Poiss gegen Osterreich vom 23. April 1987, Serie A Nr. 117, S. 108 Abs. 64 —
65 und S. 109 Abs. 68; das Urteil Allan Jacobsson gegen Schweden vom 25. Oktober 1989, Serie A
Nr. 163, S. 17 Abs. 57 und S. 19 Abs. 63). Es ist nicht Aufgabe des Gerichts, seine eigene Meinung
dartiber einzubringen, was die beste Politik im Planungsbereich oder die geeignetste Einzelmainahme
in Planungsfillen wére (sieche sinngemdf das Urteil Klass und Andere gegen Deutschland vom
6. September 1978, Serie A Nr. 28, S. 23 Abs. 49). Aufgrund ihres unmittelbaren und laufenden Kon-
takts mit den ausschlaggebenden Kréften ihrer Lander sind die nationalen Behorden im Prinzip in
einer besseren Lage als ein internationales Gericht, um lokale Erfordernisse und Bedingungen zu
bewerten. Soweit es die Ausiibung des Ermessens betrifft, die eine Vielzahl von lokalen Faktoren
einbezieht und bei der Wahl der Umsetzung von Planungsrichtlinien inhérent ist, genieSen die lokalen
Behorden im Prinzip einen weiten Ermessensspielraum."”

Diesen Prinzipien folgte kiirzlich die GroBBe Kammer des Gerichts in ihren Urteilen vom
18. Januar 2001 in den Féllen Chapman gegen das Vereinigte Konigreich (Antrag Nr.
27238/95), Beard gegen das Vereinigte Konigreich (Antrag Nr. 24882/94), Coster gegen das
Vereinigte Konigreich (Antrag Nr. 24876/94), Lee gegen das Vereinigte Konigreich (Antrag
Nr. 25289/94) und Jane Smith gegen das Vereinigte Konigreich (Antrag Nr. 25154/94 und in
der Unzuléssigkeitsentscheidung vom 25. Mai 200 durch das Gericht (Vierte Sektion) im Fall
Noack und Andere gegen Deutschland (Antrag Nr. 46346/99). Der letzte Fall ist von besonde-
rem Interesse, da er nicht weniger als die Umsiedlung eines ganzen Dorfes — Mitglieder der
sorbischen Minderheit eingeschlossen — betrifft. Das Gericht (Vierte Sektion) beschreibt den
Hintergrund des Falles wie folgt:

"Der Fall betrifft die Umsiedlung — Durchfiihrung geplant fiir Ende 2002 — der Einwohner von Horno,
einem Dorf im Land Brandenburg fiinfzehn Kilometer nordlich der Stadt Cottbus nahe der polnischen
Grenze. Horno hat 350 Einwohner, rund ein Drittel davon gehdren zur sorbischen Minderheit slawi-
schen Ursprungs. Die ersten zwolf Antragsteller sagen, sie seien Mitglieder der sorbischen Minderheit.
[Die sonstigen Antragsteller waren die Domowina, eine Vereinigung zum Schutz sorbischer Interessen
und die protestantische Gemeinde von Horno.] Im Land Brandenburg leben rund 20.000 Sorben. Sie
haben ihre eigene Sprache und Kultur. Sie haben ihr eigenes sorbisches Brauchtum, das von Gruppen
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aufrechterhalten wird, die sorbische Lieder auffiihren oder traditionelle Trachten tragen oder von
Schauspielgruppen, Literaturzirkeln und Zeichnungsklassen. Die Mehrheit der Sorben sind Protestan-
ten.

Die Einwohner von Horno sollen wegen der Erweiterung des Braunkohlabbaus in diesem Gebiet in
eine Stadt in einer Entfernung von rund 20 Kilometern umgesiedelt werden, da der Braunkohletagebau
Janschwalde nur wenige Kilometer von Horno entfernt ist."

Das Gericht (Vierte Sektion) beschloss, dass der angefochtene Eingriff, obgleich ohne
Zweifel schmerzhaft fiir die Einwohner von Horno, nicht unangemessen fiir das angestrebte
legitime Ziel (wirtschaftliches Wohlergehen) sei und zwar angesichts des Ermessensspiel-
raums, der den Staaten auf diesem Gebiet zugestanden wird.

Die Griinde fiir den breiten Ermessensspielraum in Féllen der Planung und Umwelt sind
nach meiner Meinung heute nicht weniger giiltig. In der modernen Gesellschaft sind Umwelt-
probleme nicht diskret und betreffen nur diejenigen, die sich wegen ihrer Nahe zur Quelle des
entsprechenden Problems auf Artikel 8 berufen kénnen. Eine der Funktionen der Planung ist
es, die Menschen im mdglichen Umfang gegen die negative Auswirkung der Umwelt zu
schiitzen, zum Beispiel wie in diesem Fall die Verkehrsinfrastruktur. Eine weitere Funktion
ist es, sicherzustellen, dass keine Gruppe von Menschen unverhiltnisméBig durch das betrof-
fen wird, was zur Befriedigung der Bediirfnisse der modernen urbanen Gesellschaft als erfor-
derlich angesehen wird. Der Umfang und die Komplexitdt der tatsdchlichen Informationen,
die zum Schaffen eines fairen Ausgleichs in dieser Beziehung bendtigt werden, sind meistens
von der Art, dass sich der Europédische Gerichtshof im Vergleich zu den nationalen Behdrden
einem ausgesprochenen Nachteil ausgesetzt sieht, wenn es darum geht, das erforderliche
Niveau an Verstidndnis fiir die geeignete Entscheidungsfindung zu erwerben. AuBlerdem
reprasentieren die Umweltrechte eine neue Generation von Menschenrechten. Die Art, wie
der Ausgleich geschaffen wird, betrifft deshalb nicht nur die Rechte derer, die nahe genug an
der Quelle des Umweltproblems sind, um sich auf Artikel 8 zu berufen, sondern auch die
Rechte all der Mitglieder der breiteren, von diesem Problem betroffenen Offentlichkeit und
von denen man annehmen muss, dass sie einen Anteil an der Ausgleichsiibung haben.

AuBlerdem spricht das allgemeine Prinzip der Beurteilung von Fakten zugunsten eines
breiten Ermessensspielraums in diesen Féllen.

Das allgemeine Prinzip mit Bezug auf die Beurteilung von Fakten

Es liegt normalerweise nicht im Tétigkeitsbereich des Gerichts, seine eigene Beurtei-
lung der Fakten gegen die der inldndischen Gerichte auszutauschen und als allgemeine Regel
gilt, dass es diesen Gerichten zusteht, die Beweise vorher zu beurteilen (siehe unter anderem
das Urteil Klaas gegen Deutschland vom 22. September 1993, Serie A Nr. 269, S. 17
Abs. 29).

Die oben aufgefiihrten Argumente zugunsten eines breiten Ermessensspielraums haben
auch zur Folge, dass es dem Gericht widerstreben sollte, seine eigene Beurteilung der Fakten
in diese Fillen einzubringen, es sei denn, es gibe relativ klare und untermauerte Anzeichen,
dass sich die nationalen Behdrden in ihren Fakten irren. Nach meiner Meinung gibt es im
vorliegenden Fall keine derartigen Anzeichen, die das Gericht zu einem kompetenteren Fak-
tenermittler als die nationalen Behorden machen wiirde. Ich bin der Meinung, die Mehrheit
bewegt sich iliber das hinaus, was mir in dieser Hinsicht als ratsam erscheint.
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ABWEICHENDE STELLUNGNAHME VON SIR BRIAN KERR

Ich bedauere, dass ich nicht in der Lage bin, mich meinen Richterkollegen in ihrer
Schlussfolgerung anzuschlieen, dass es in diesem Fall zu Verletzungen der Artikel 8 und 13
der Konvention gekommen ist.

Artikel 8

Artikel 8 verbietet den ungerechtfertigten Eingriff des Staates in das "Recht einer Per-
son auf Respektierung des Privat ... — lebens [und ] ihres Heims". Die Mdglichkeit des unge-
storten Schlafs ist ein wichtiger Aspekt des Privatlebens des Einzelnen. Der Flug von Flug-
zeugen bei Nacht kann den Schlaf derer storen, die innerhalb seines Flugwegs leben. Es ist
jedoch kaum erforderlich, zu sagen, dass durch die Genehmigung von Nachtfliigen (selbst
derer, die zu Schlafstorungen fithren) der Staat nicht automatisch schuldig wird an einer unge-
rechtfertigten Storung mit Bezug auf die Respektierung des Privatlebens und des Heimes. Ehe
man zu dieser Schlussfolgerung kommen kann, bedarf es einer eingehenden Priifung (i) Art
der unterstellten Stérung, (ii) der Untersuchung der Auswirkungen des Nachfluglarms seitens
des Staats und (iii) der Beurteilung der Konsequenzen der Begrenzung der Nachtfliige seitens
des Staats.

Die Art desr Eingriffs

Die Behauptung der Antragsteller, ihr Schlaf sei gestort worden, wurden keiner kriti-
schen Anfechtung unterzogen. Deshalb kann der von ihnen in den bei Gericht vorgelegten
Dokumenten gegebene Bericht nicht ohne Vorbehalte akzeptiert werden. Noch kann man von
der Annahme ausgehen, dass diese Berichte notwendigerweise reprasentativ sind fiir die all-
gemeinen Erfahrungen derer sind, die im gleichen Gebiet wie die Antragsteller leben. Bei der
Beurteilung, ob sich der Staat bei der Respektierung des Privatlebens und der Heimstétte der
Antragsteller eines Fehlers schuldig gemacht hat, muss man beriicksichtigen, dass der
Umfang der behaupteten Storung nicht in einem signifikanten Umfang festgestellt wurde.

Man kann in Betracht ziehen, dass es nicht einfach ist, zu beweisen, dass der Schlaf
gestort wurde. Diese Schwierigkeit allein rechtfertigt nicht das Gewicht, das von der Kammer
einem unterstellten Fehlen einer wissenschaftlichen Studie des Problems beigemessen wurde.
Es kann keinen Ersatz fiir eine Diskussion der Fakten des spezifischen Falls vor Gericht
geben. Dies ist schlieBlich ein Antrag gemdll Artikel 34 der Konvention und nicht gemif3
Artikel 33.

Es ist relevant, dass keiner der Antragsteller daran gehindert wurde, aus dem Gebiet
wegzuziehen. Niemand behauptet, sein/ihr Haus sei unverkduflich geworden, oder dass sie
Werte in einem Umfang verloren hitten, der gleichwertige Immobilien woanders uner-
schwinglich gemacht hitte. Dieser Punkt nimmt den Antragstellern natiirlich nicht den Status,
den sie bendtigen, um zu behaupten, sie seien Opfer einer Verletzung der Konvention im
Sinne des Artikels 34, aber er ist im hohen Malle wesentlich bei der Entscheidung, ob insge-
samt gesehen die Politik der Regierung so weitreichend und unvereinbar war, dass sie sich als
unvereinbar mit Artikel 8 der Konvention erwies. Es ist gut bekannt, dass der Druck auf die
Immobilienpreise um London herum so grof3 ist, dass sie nicht ernsthaft durch Fluglarm
beeintrichtigt werden. Unter diesen Umstdnden haben diejenigen, die Schlafstorungen aus
den Nachtfliigen geltend machen, eine echte Wahl, ob sie bleiben oder woanders hinziehen
wollen.
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Das moderne Leben wird von Unannehmlichkeiten heimgesucht. Es ist eine unvermeid-
bare Begebenheit in unserer sich dndernden Welt, dass sich die Plane fiir die Flachennutzung
dndern, und dass diese Anderungen eine Auswirkung auf das Leben von Individuen haben.
Von Zeit zu Zeit werden Autobahnen ausgebaut, Straenfiihrungen geéndert oder 6ffentliche
Gebdude werden in der Néhe privater Immobilien errichtet. Die von diesen Entwicklungen
Betroffenen opponieren natiirlich mit groBter Wahrscheinlichkeit dagegen. So ist das bei den
Nachtfliigen. Aber allein die Tatsache, dass das Privatleben durch solche Entwicklungen
beeintrachtigt wird, reicht nicht aus, um den Schutz des Artikels 8 auf sich zu ziehen. Es muss
gezeigt werden, dass bei dem Versuch, die Rechte des Einzelnen und die Erfordernisse und
Interessen des Staates auszugleichen, der Staat den in dieser Vorschrift bewahrten Rechten
nicht den erforderlichen Respekt gewéhrt hat. Bei der Behandlung dieser Frage kann die
Moglichkeit, dass man sich von der Quelle dieser Unannehmlichkeit entfernt, nicht ignoriert
werden.

Nach Beriicksichtigung aller vorliegenden Beweise kam ich zu dem Schluss, es sei nicht
festgestellt worden, dass eine wesentliche Einmischung in das Privatleben der Antragsteller
vorliegt.

Die Untersuchung des Staats tiber den Nachtflugldrm

Die Mehrheit kam zu dem Schluss, der Staat habe keine ausreichende Untersuchung
iiber die Auswirkungen des Nachtflugs auf den Schlaf der davon Betroffenen durchgefiihrt
(Abschnitt 106). Seit der Einflihrung des Programms von 1993 hat die Regierung unter ande-
rem jedoch die folgenden Schritte durchgefiihrt: (i) Befragungen iiber die revidierten Vor-
schldge im Oktober und November 1993; (ii) sie gab im Mai 1994 eine Studie durch ANMAC
in Auftrag; (iii) sie gab im Mérz 1995 ein Beratungspapier heraus sowie eine Ergénzung im
Juni 1995; (iv) sie flihrte eine Versuch von gednderten Verfahren fiir Landungen am friithen
Morgen in die Wege und verdffentlichte die Ergebnisse im November 1998; (v) sie gab eine
vom National Phyical Laboratory durchzufiihrende Studie im Dezember 1997 in Auftrag;
(vi) sie befasste sich mit einem zweistufigen Beratungsverfahren in Jahr 1998 und
verdffentlichte die zweite Stufe im November dieses Jahres; (vii) als Ergebnis dieses Bera-
tungsverfahrens flihrte sie im Jahr 1999 ein neues Programm ein und (viii) verdffentlichte im
Mairz 2000 einen Bericht, der eine Anzahl von Themen fiir weitere potentielle Forschung
benannte.

Ich kann mich nicht der Ansicht anschlieBen, dass die Regierung auf diesem Gebiet
unvertretbar inaktiv gewesen ist. Im Gegenteil, der Umfang der Forschung, die {iber das Pro-
blem des Nachtlairms durchgefiihrt wurde, war nach meiner Meinung erheblich. AuBlerdem,
wie das Urteil (Abschnitt 64) auffiihrt, wird zusétzlich zu den Begrenzungen der Nachtfliige
eine Reihe von Larmminderungs- und -beseitigungsmaBBnahmen am Flughafen Heathrow
durchgefiihrt. Das DETR und die Geschiftsleitung des Flughafens Heathrow fiihren eine
kontinuierliche und detaillierte Uberwachung der Restriktionen der Nachtfliige durch. Diese
Malnahmen weisen auf eine Besorgnis hin, dass das Recht auf ein Privatleben nicht iiber-
méBig durch das Versdumnis gestdrt werden sollte, diesem Recht den erforderlichen Respekt
Zu erweisen.

Die Folgen der Einschrinkungen der Nachtfliige

Die Mehrheit kam zu der Schlussfolgerung, dass der "reine Bezug auf das wirtschaft-
liche Wohlergehen des Landes nicht ausreicht, die Rechte Anderer aufzuwiegen". Ich stimme
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dem zu. Im vorliegenden Fall ist es jedoch sicherlich eine falsche Vorstellung, den im Namen
des Vereinigten Konigreichs durchgefiihrten Fall als einen "reinen Bezug" auf das wirtschaft-
liche Wohlergehen zu charakterisieren. Wie das Urteil einrdumte (Abschnitt 90), stellte die
Regierung des Vereinigten Konigreichs Informationen hinsichtlich der wirtschaftlichen
Bedeutung der Nachtfliige in Heathrow zur Verfligung. Die Antragsteller haben die Genauig-
keit und die Stichhaltigkeit dieser Informationen angefochten. Sie behaupten insbesondere,
der Bericht von Oxford Economic Forecasting beriicksichtige nicht getrennt die wirtschaft-
liche Bedeutung der Nachtfliige. Ich bin jedoch nicht davon iiberzeugt, dass es moglich ist,
den Nachtflugfaktor so wie von den Antragstellern empfohlen auszusondern und ich glaube
nicht, dass man gezeigt hat, die wirtschaftlichen Auswirkungen der Begrenzung der Nacht-
fliige seien nichts anderes als erheblich.

Die Bedeutung der Flugzeugindustrie als Ganzes fiir die nationale Wirtschaft und
besonders fiir den Flughafen Heathrow ist offenkundig. Was die spezifische Rolle der Nacht-
fliige betrifft, so finden rund 3 % der Flugbewegungen zwischen 23:30 h und 6:30 h statt. Bei
den Fliigen zwischen 6:00 h und 6:30 h handelt es sich fast ausschlielich um Anfliige aus
dem Langstreckenbereich. British Airways teilten dem Gericht mit, dass dieser Marktsektor
fiir sie aus einer Anzahl von Griinden besonders wichtig sei — Priaferenz der Kunden, die
Notwendigkeit, die Flugzeuge so intensiv wie moglich zu nutzen und das Fehlen von Start-
und Landebahnkapazititen zu anderen Tageszeiten — und es gibt jeden Grund fiir die An-
nahme, warum dies auch auf andere Fluglinien zutrifft. Es steht nach meiner Meinung auf3er-
halb jeder plausiblen Frage, dass die Nachtfliige ein Teil des nationalen wirtschaftlichen
Interesses sind. Das Ubergewicht der dem Gericht zur Verfiigung stehenden Beweise begiin-
stigt stark die Schlussfolgerung, dass es eine betrdchtliche nachteilige Wirkung auf die Wirt-
schaft hatte, falls die Nachtfliige begrenzt wiirden.

Den Ausgleich schaffen

Als die Mehrheit zu der Schlussfolgerung kam, das wirtschaftliche Wohlergehen des
Landes wiege die Rechte der Antragsteller nicht auf, bezog sie sich auf den Fall von Lopez
Ostra, in dem das Gericht die Verantwortung des Staats flir die von einer Miillaufbereitungs-
anlage verursachten Beldstigungen feststellte. Es wurde darauf hingewiesen, dass ungeachtet
des unzweifelhaften wirtschaftlichen Anteils an der Volkswirtschaft der im Fall Lopez Ostra
betroffenen Gerbereien das Gericht in betrichtlichen Einzelheiten darauf achtete, "ob die
nationalen Behorden die MaBlnahmen ergriffen, die erforderlich waren, um das Recht der An-
tragstellerin auf Respektierung ihres Heims und ihres Privat- und Familienlebens zu schiitzen
... " Ich wiirde wiederum voller Respekt zustimmen, dass dies eine vollig angebrachte Ein-
stellung ist. Aber die Tatsache, dass das Interesse des betroffenen Unternehmens an der
Volkswirtschaft nicht die Verpflichtung des Staates aufwog, fiir die Rechte der Antragstelle-
rin gemal Artikel 8 im Fall Lopez Ostra Respekt aufzubringen, verringert nicht die potentielle
Bedeutung dieses Faktor in anderen Fillen, wenn man bei Vorliegen einer Beeintrdchtigung
des Rechts auf Respektierung des Privatlebens und des Heims in Betracht zieht, dass diese
Beeintrachtigung ungerechtfertigt genannt werden kann. Jeder Fall muss nach dem individu-
ellen Fiir und Wider beriicksichtigt werden. In einigen Féllen kann das wirtschaftliche Argu-
ment eine Schliisselstellung einnehmen, wenn die Beeintrdchtigung nicht erheblich ist; in
anderen kann es schwach sein, besonders wo die Beeintrdchtigung betriachtlich ist. Der Fall
Lopez Ostra behauptet nicht von sich, ein allgemeines Prinzip festzulegen, dass das Interesse
an der Volkswirtschaft ein Faktor ist, den man ignorieren kann, oder dass er immer der Not-
wendigkeit des Rechts auf Respektierung des privaten und des Heimlebens nachgeben miisse,
besonders dann, wenn der Eingriff in diese Rechte marginal oder illusorisch ist.
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AuBerdem wiirde ich auf eine Anzahl bedeutender Unterschiede zwischen jenem Fall
und dem vorliegenden hinweisen. Bei Lopez Ostra akzeptierten die inldndischen Gerichte, es
sei festgestellt worden, dass der Betrieb der Miillaufbereitungsanlage zu Beléstigungen fiihrte,
die "die Lebensqualitdt derer, die in der Ndhe der Anlage lebten, beeintrachtigte" (S. 54, Abs.
50). Im vorliegenden Fall waren die Antragsteller in dem einzigen Gerichtsverfahren vor
inldndischen Gerichten nicht Prozessparteien. Kein inlédndisches Gericht hat deshalb die tat-
sdchliche Auswirkung der beklagten Nachtfliige auf ihr Leben beurteilt. Aulerdem betrafen
derartige Verfahren, die durchgefiihrt wurden, eher die verfahrensrechtlichen Aspekte des
Prozesses der Umsetzung politischer Leitlinien als die Beurteilung der tatséchlichen Beldsti-

gung.

Im Gegensatz dazu hatte die in Frage stehende Miillaufbereitungsanlage im Fall Lopez
Ostra erst kiirzlich ihren Betrieb aufgenommen (sie wurde 1988 gebaut), war insoweit offen-
kundig illegal, als sie ohne die erforderlichen Genehmigungen arbeitete (S. 43, Abs. 8), und
die Behorden (bei der Umquartierung der Anwohner, S. 53, Abs. 53) und die Gerichte (S. 44,
Abs. 11) akzeptierten, dass der Betrieb eine tatsdchliche Belédstigung verursachte. Im vorlie-
genden Fall war Heathrow schon lange ein groBer internationaler Flughafen, bevor die
Antragsteller ihren Wohnsitz an die Adresse verlegten, wo sie lebten, als der Antrag einge-
reicht wurde, keiner der Nachtfliige wurde als illegal festgestellt und die Behdrden haben nie
MafBnahmen nur in Verbindung mit den Antragstellern durchgefiihrt.

Die Mehrheitsentscheidung geht nicht auf diese Fragen ein. Sie verldsst sich vielmehr
auf etwas, was wie ein vollig neuer Test fiir die Anwendung des Artikels 8 erscheint, wenn sie
erklért, es werde von den Staaten verlangt "soweit wie mdglich den Eingriff in die [Artikel 8]
Rechte zu minimieren, indem sie alternative Losungen zu finden suchen und allgemein ver-
suchen, ihre Ziele in der am wenigsten belastenden Weise fiir die Menschenrechte zu ver-
wirklichen (Abschnitt 97)." Ich bin mir keines anderen Konventionsfalls bewusst, in dem ein
derartiger Test angewandt wurde. Es ist in der Tat schwierig, zu sehen, wie dies mit dem
Prinzip vereinbart werden kann, dass die Staaten einen Ermessensspielraum haben sollten bei
der Ausarbeitung von Maflnahmen zum Schaffen des ordnungsgeméfBen Ausgleichs zwischen
dem Respekt fiir die Rechte des Artikels 8 und den Interessen der Gemeinschaft als Ganzes.
Dieser Ermessensspielraum wurde im Fall Lopez Ostra ausdriicklich bestdtigt (S. 54, Abs. 51;
S. 56, Abs. 58). Der von der Mehrheit formulierte Test verweigert den Staaten jedes Ermessen
dariiber, wie sie ihre soziookologischen Fragen angehen wollen und verlangt stattdessen, dass
alle Entscheidungen iiber Vorgehensweisen von einer strengen Regel des "minimalen Ein-
griffs in die Grundrechte" diktiert werden sollten. Eine derartige Regelung kann Teil eines
inldndischen Gesetzes sein und ist im Fallrecht des Européischen Gerichtshofs nicht fehl am
Platz. Dieses Fallrecht ist selbst ein wesentlicher Bestandteil der inldndischen Gesetze der
Mitgliedstaaten der Europdischen Union. Es scheint mir jedoch im Gegensatz zu stehen zur
wesentlichen Erginzung des Konventionssystems *° und kann deshalb nicht fiir diesen Fall

geeignet sein.

Blickt man auf den Ausgleich, der zwischen den widerstrebenden Interessen geschaffen
wurde (die Félle werden in Abschnitt 96 des Urteils zitiert), so darf man in einem Falle offen-
sichtlich die gesamten Faktoren nicht vergessen. Die Kammer stellt der Zunahme der erlaub-
ten Larmpegel aus dem Jahr 1993 die folgenden Faktoren gegeniiber: das Fehlen wissen-
schaftlicher und/oder unabhéngiger Informationen iiber das wirtschaftliche Interesse an
Nachtfliigen (Abschnitte 100 — 102); ein begrenztes Mal3 an Forschung mit Bezug auf die

% Siehe zum Beispiel das Urteil Handyside gegen das Vereinigte Konigreich vom 7. Dezember 1976, Serie A
Nr. 24, % 48 und Z. und Andere gegen das Vereinigte Konigreich vom [GC] Nr. 29392/95 Abs. 103, ECHR
2001.
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Storung und Verhinderung von Schlaf (Abschnitt 103) und der spezifischen Aktion, die zur
Minderung des Larms unternommen wurde (Abschnitt 105). Verlangt man, wie dies die
Kammer tatsédchlich tut, eine spezifische Erforschung des Umfangs offensichtlicher Zustédnde,
so erscheint mir das so, als ob man der Regierung eine sehr erhebliche und retroaktive Last
aufbiirde.

Ein weiterer Punkt, der beim Schaffen des Ausgleichs zwischen den verschiedenen
Interessen zu beriicksichtigen ist, ist die Tatsache, dass die Antragsteller nicht eine spezfische
Entscheidung anfechten, die Auswirkungen auf sie hatte, sondern eine makrodkonomische
Politik. Es steht dem Gericht frei, die Auswirkungen allgemeiner politischer Leitlinien oder
Gesetze auf Einzelpersonen zu beriicksichtigen, aber es muss sich der Tatsache bewusst sein,
dass eine Beurteilung einer allgemeinen politischen Leitlinie auf der Grundlage eines spezifi-
schen Falls eine Ubung ist, die mit Schwierigkeiten beladen ist.

Artikel 8 Abs. 2 schlief8t in die Liste der Berechtigungen fiir einen Eingriff in Artikel 8
Abs. 1 die "Rechte Anderer" ein. Im einem Fall, der Nachtfliige betrifft, sind die Rechte und
Freiheiten der Luftfahrtunternehmen und der Passagiere in die Gleichung einzubeziehen. Es
ist schwierig, sich vorzustellen, wie das die Regierung in einer sinnvollen Weise tun kann,
wenn sie verpflichtet ist, "soweit wie moglich den Eingriff in die [Artikel 8] Rechte zu mini-
mieren, indem sie alternative Losungen zu finden sucht und allgemein versucht, ihre Ziele in
der am wenigsten belastenden Weise fiir die Menschenrechte zu verwirklichen ."

Bei der Durchfiihrung der Ausgleichsiibung gemif3 Artikel 8 in diesem Fall sollte man
auch die Folgen eines Urteils beriicksichtigen, dass hier eine Verletzung vorlag. Allein die
Tatsache, dass ein Urteil {iber eine Verletzung in einem Einzelfall zu einer hohen Anzahl von
Antragen fithren kann, ist kein Grund dafiir, sich diesem Urteil zu entziehen. Falls in einem
Einzelfall die Normen der Konvention nicht erfiillt werden, so fallt es dem Gericht zu, dies zu
sagen, unabhdngig davon, wie viele Andere sich in der gleichen Lage befinden. Wenn sich
jedoch wie hier ein erheblicher Teil der Bevolkerung in Siid-London in einer dhnlichen Lage
wie die Antragsteller befindet, muss das Gericht beriicksichtigen, ob Straburg der richtige
Ort fiir eine Diskussion dieser besonderen Politik ist, oder ob das Thema nicht der inlédndi-
schen politischen Sphére {iberlassen werden sollte.

Aus den obigen Ausfiihrungen wird es ersichtlich, dass ich der Meinung bin, so viele
Faktoren spriachen gegen die Antragsteller und so wenige zu ihren Gunsten, dass ich mich
nicht einer Schlussfolgerung anschlieBen kann, der von Artikel 8 geforderte Ausgleich sei in
diesem Fall nicht geschaffen worden.

Artikel 13

Ich bin zu dem Schluss gekommen, es lag keine Verletzung geméall Artikel 8 vor. Wie
die Mehrheit dargelegt hat, wurde Artikel 13 vom Gericht einheitlich so ausgelegt, dass er
einen Rechtsbehelf im inldndischen Recht nur mit Bezug auf Beschwerden verlange, die im
Sinne der Konvention als "plausibel" angesehen werden konnen. Ich bin der Ansicht, dass die
Klagen nach Artikel 8 miissen so klar zugunsten der Regierung entschieden werden, dass sie
nicht als "plausibel" angesehen werden kdnnen. Deshalb muss ich ebenfalls zu dem Schluss
kommen, dass keine Verletzung des Artikels 13 vorlag.

Waire ich zu dem Schluss gekommen, die Klage nach Artikel 8 sei plausibel, so hétte ich
immer noch Zweifel daran gehabt, ob eine Verletzung des Artikels 13 vorlag. Die englischen
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Gerichte anerkennen, dass die Intensitit einer Uberpriifung in einem Fall des &ffentlichen
Rechts vom Streitgegenstand abhiangt (Entscheidung (Mahmood) gegen den Staatssekretér im
Innenministerium [2001] 1 WLR 840 auf Seite 847, genehmigt von Lord Steyn in der Ent-
scheidung gegen den Staatssekretdr im Innenministerium ex parte Daly [2001] 3 All ER 433
auf Seite 477). Zwar fand diese Kammer in ihrem Urteil Smith und Grady, dass die gericht-
liche Uberpriifung nicht den Anforderungen des Artikels 13 geniige, dass der Fall Angelegen-
heiten einer streng personlichen Natur fiir die Antragsteller beinhalte, was ihn eindeutig in
den Rahmen des Artikels 8 stellt, und dass nationale Sicherheitsiiberlegungen den Umfang der
Uberpriifung reduzierten. Der vorliegende Fall unterscheidet sich dadurch, dass der Eingriff in
die Rechte der Antragsteller auf Respektierung ihrer Rechte nach Artikel 8 schwer zu definie-
ren ist, wie ich oben aufgefiihrt habe. Unter diesen Umstidnden betrachte ich die Moglichkeit
einer gerichtlichen Uberpriifung der Politik des Ministers iiber die Anfechtung der Angemes-
senheit, Gesetzlichkeit und der Arbitraritdt der Politik als genau die Art von Rechtsbehelf, die
Artikel 13 sich fiir Fille vorstellt, die nicht eine spezifische Entscheidung oder eine Entschei-
dung betreffen, die eine unmittelbare Auswirkung auf ein Einzelperson haben, sondern als
eine Anfechtung der allgemeinen Politik im Hinblick auf Nachtfliige.
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