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Niederschrift
Uber die 225. Sitzung der Fluglarmschutzkommission
fur den Flughafen Hamburg
am 24.02.2017

Teilnehmer: Hauke Borchardt (Norderstedt), Bernhard Brummund (Hasloh), Rudolf Budig (TUIfly),
Wolfgang Divel (Eimsbuttel), Ingo Freund (Wandsbek), Detlev Grube (Hamburg-Nord), Klaus.-H.
Hensel (Quickborn), Uwe Hummert (DFS), Dr. Ines Kohler (DLH), Gebhard Kraft (BVF), Dietmar
Kuhlmann (Eimsbiittel), Jirgen Langbehn (Altona), Stefan Mundt (BSW), Karin Nielsen (Hamburg-
Nord), Dr. Olaf Pawlitzki (BWVI), Dr. Gudrun Pieroh-Jouf3en (BUE), Elke Prohl (WIMI SH), Harald
Rosler (Hamburg-Nord), Michael Sarach (Kreis Stormarn), Dr. Uwe Schacht (BUE), Axel Schmidt
(FHG), Lieselotte Schneede (Eimsbiittel), Dr. Claus Schilke (BVF), Andrea Wachter (DFS), Torsten
Wagner (BUE), Matthias Wallner (TUIfly), Thorsten Wolf (Kreis Segeberg)

Die Kommission ist beschlussféhig.
Der Vorsitzende eréffnet die Sitzung und begri3t die Anwesenden.

TOP 1
Antworten auf Beschliisse: 1.1) Beschluss zu Top 3 der 223. FLSK-Sitzung: Thema Entgelte und Ra-
battprogramm

Der Vertreter der FHG berichtet Uber die vorgesehene Erhéhung der Landeentgelte. So sind in jeder
Larmklasse, gestaffelt in Zeitscheiben, spirbare Erhéhungen der Entgelte geplant. Fir den Einsatz
larmmindernder Wirbelgeneratoren ist ein Rabatt vorgesehen. Der Antrag seitens der FHG zur Erho-
hung der Landeentgelte liegt bei der Genehmigungsbehérde vor, diese hat aber noch nicht dartber
entschieden.

In der anschlieenden Diskussion begriiRen Vertreter der BVF die Erhdhung der Landeentgelte als
~Schritt in die richtige Richtung®, beflrchten aber eine zu geringe Lenkungswirkung. Vertreter des
Flughafens und der BUE erwidern, dass die Anpassung der Entgeltverordnung in der Flugplanung der
Airlines schon Lenkungswirkung entfalten wird. Ein Vertreter der Airlines betont, dass viele Ver-
spatungen nicht durch die Airlines zu verantworten sind (z.B. ATC-Probleme) und befiirchtet eine un-
verhaltnismafige Sanktionierung durch die neue Entgeltordnung. Der Vertreter der Genehmigungsbe-
horde fuhrt aus, dass die Prifung der neuen Entgeltverordnung sehr aufwendig ist, geplant ist jedoch,
diese kurzfristig abzuschlieRen.

Die Kommission nimmt Kenntnis.

TOP 2
Verspatungen
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Die FLSB und der Vertreter der FHG berichteten, dass die Anzahl der Verspatungen im Sommer 2016
noch hoch war, in den beiden letzten Monaten des Jahres 2016 aber wieder zurtickgegangen ist. Dies
kann als Indiz betrachtet werden, dass die Punktlichkeitsoffensive langsam greift. Die Verspatungen
werden oft durch die gleichen Airlines und Flige verursacht. Hier filhren Gesprache der FLSB mit den
Airlines zum Bemiihen, durch bessere Optimierung des Flugplanes (u.a. Streichen spater Flige oder
die Schaffung von mehr Pufferzeiten) oder auch Investitionen in die Flugtechnik (Erhéhung der Flug-
zeugreserven, Verjungung der Technik) die Anzahl der Verspéatungen in der Zukunft zu senken.

In der anschlieBenden Diskussion befiirchtet ein Vertreter des Bezirkes Nord, dass wegen des zu-
nehmenden Anteils an Low Cost Airlines in Hamburg (deren Bestreben hohe Umlaufzahlen sind), die
Anzahl der Verspatungen in den Sommermonaten wieder zunehmen wird und mahnt drastischere
MaRnahmen zur Eindammung der Verspatungszahlen an. Der Vertreter der FHG merkt an, dass
durch Flugplanoptimierung und Schaffung von Flugzeugreserven die Verspéatungszahl in den letzten
Monaten schon zuriickgegangen ist und die hohe Verspatungszahl im Sommer auch vielfach durch
objektive nachvollziehbare Grinde (z.B. Wetterunbilden, Luftraumverfligbarkeit,...) verursacht wurde.
Ein Vertreter der Airlines betont, dass Hamburg mit der vertraglichen Punktlichkeitsoffensive schon ein
Alleinstellungsmerkmal besitzt und die meisten Verspéatungen auch im Zeitraum 23:00 bis 23:15 Uhr
auftreten. Ein Vertreter der BVF fordert, dass bei spaten Fliigen méglichst larmarme Flugzeuge einge-
setzt werden.

Die FLSB hebt hervor, dass 2016 erstmals gegen Airlines mit haufigen Verspatungen auch innerhalb
des Zeitraums 23 bis 24 Uhr ordnungsrechtliche Verfahren (BuR3geldverfahren) eingeleitet wurden.
Der Vorsitzende fasst zusammen, dass zunehmend eine Aufgeschlossenheit der Airlines dafir zu
erkennen ist, durch strukturelle Veranderungen der Flugplanung Verspéatungen in der Zukunft zu re-
duzieren.

Die Kommission nimmt Kenntnis.

TOP 3
Einflhrung eines modifizierten Steilstartverfahrens am Flughafen Hamburg (FLSK-Drs. 01/17) und
weiteres Vorgehen der FHG zum Cutback 1000 Fuss-Verfahren

Ein Vertreter der BVF erlautert, dass einige Luftverkehrsgesellschaften in Hamburg derzeit ein Flach-
startverfahren gemaR NADP-2 (noise abatement departure procedure) anwenden, welches direkt
unterhalb des Abflugweges zu einer Larmerhdhung fuhrt (FLSK-Drs. 01/17).

Im Beschlussantrag wird die FHG aufgefordert, das Abflugverfahren vom Airport Hamburg nach
MafRgabe von NADP-1 dergestalt einzurichten, dass das Luftfahrzeug bis zur Hohe von 1.500
FulR AGL mit takeoff power fliegt, danach mit climb power weiter bis auf 3.000 FuR AGL steigt
unter Beibehaltung der Abhebegeschwindigkeit V2 + 10 kts und Beibehaltung der Klappenstel-
lung, so dass es die 3.000 Ful3 friither und noch naher am Flughafen erreicht und erst nach
Durchsteigen der 3.000 Ful3 die climb power dann vorrangig zur Beschleunigung des Luftfahr-
zeugs genutzt wird.

Der Vertreter der FHG erlautert, dass nach monatelangen Recherchen und Gesprachen mit der Ge-
nehmigungsbehdrde und der DFS es nicht méglich ist, das Cutback 1500 Fuss und das NADP-1 Ver-
fahren im AIP verbindlich festzusetzen. Daher hat die FHG bei der Genehmigungsbehoérde den Antrag
gestellt, das Cutback 1500 Fuss und die Nutzung des NADP-1 Verfahrens mit ,empfehlendem Cha-
rakter" in das AIP aufzunehmen. So ist es mdglich, das Thema bei den Airlines prasent zu halten.

Die Luftfahrtunternehmen haben auf Nachfrage gedauRRert zu priifen, ob sie der Empfehlung folgen
werden.

Der Vertreter der BVF begruf3t den Antrag der FHG und formuliert seinen Beschlussantrag folgender-
mafen um: ,Die FLSK unterstitzt die FHG in ihrem Bestreben nachhaltig, das Abflugverfahren

Der Beschlussantrag wird mit 2 Nein-Stimmen und 3 Enthaltungen mehrheitlich angenommen.
Der Vorsitzende regt an, die Erprobung des NADP-1 messtechnisch zu begleiten und in der FLSK

weiter zu berichten.

TOP 4
Einbringen des CDO-Verfahrens zum Einsatz am Flughafen Hamburg in das Luftfahrthandbuch (AIP)
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Die DFS berichtet tiber die Absicht, das CDO-Verfahren als Empfehlung in das Luftfahrthandbuch
(AIP) aufnehmen zu lassen.

Es ergeht der einstimmige Beschluss der FLSK, das CDO-Verfahren als Empfehlung in das AIP auf-
zunehmen.
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TOP 5
An- und Abschwellen des Flugverkehrs in den Tagesrandzeiten (FLSK-Drs. 02/17 und FLSK-Drs.
22/16)

Der Vertreter des Kreises Segeberg thematisiert ein Urteil des BVerwG vom 4.42012 (Az. 4 C 8/09),
welches sich speziell im Zusammenhang mit dem Ausbau des Flughafens Frankfurt am Main u.a. mit
dem An- und Abschwellen von Flugbewegungen in den Nachtrandzeiten befasst (FLSK — Drs. 02/17).
Das Gericht fuhrte diesbezuglich aus, dass ,das Konzept eines zum Kern der Nacht abschwellenden
und danach wieder ansteigenden Flugverkehrs auch in diesem Zeitsegment (Anmerkung: Nachtrand-
stunden) durchgehalten und der Flugverkehr zur Vermeidung tagahnlicher Belastungsspitzen ... be-
grenzt werde.* Der Berichterstattende stellt die Frage der Allgemeingiltigkeit und Ubertragbarkeit
dieses Leitsatzes auf die Situation am Flughafen Hamburg.

Der Vertreter der Landesluftfahrtbehérde gibt daraufhin eine Stellungnahme zu dieser Thematik ab
(FLSK — Drs. 03/17), in der als Fazit eine Ubertragbarkeit der Urteilsvorgaben wegen der unterschied-
lichen Ausgangslage beider Flughafen verneint wird. Ein Vertreter der BVF gibt zu bedenken, dass
eine vollstandige Ubertragbarkeit des Urteils auf die Situation am Flughafen Hamburg zwar nicht mog-
lich ist, die Leitsatze des Urteils aber sehr wohl allgemeingtiltige Bedeutung haben.

Der Vertreter der FHG erwidert darauf, dass es beim Flughafen Hamburg bereits ein An- und Ab-
schwellen von Flugbewegungen in den Nachtrandzeiten gibt (FLSK — Drs. 04/17). Zudem ist durch
das gekreuzte Bahnsystem eine Varianz in der Stundenbelegung tUber den Tag mit verschiedenen
An— und Abflugrichtungen gegeben.

TOP 6
Jahresrickblick Fluglarm 2016 und Bewegungsverteilung nach Richtung und Zeit

Der Vertreter der BUE berichtet tGiber die Entwicklung der Fluglarmsituation in 2016 (FLSK — Drs.
05/17). In 2016 war insgesamt ein weiterer Anstieg der Flugbewegungen, inshesondere auch ein An-
stieg der Nachtflugbewegungen (viele Verspatungen im Nachtzeitraum) zu verzeichnen. Durch besse-
re Einhaltung der Bahnbenutzungsregeln (mehr Flugbewegungen tiber Norderstedt) sind die Flugbe-
wegungen tber Hamburger Gebiet in 2016 riicklaufig.

Der Vertreter der FHG berichtet Gber die Verteilung der Flugbewegungen auf die unterschiedlichen
Bahnrichtungen im Zusammenhang mit der Wind-Haufigkeitsverteilung und deren Auswirkungen auf
die Entwicklung der an den einzelnen Messstellen erfassten Fluglarmbeurteilungspegel (FLSK — Drs.
06/17), im Vergleich auch zu den beiden Vorjahren. Auffallend herrschten in 2016 mehr 6stliche Win-
de vor, so dass gegenuber 2015 mehr Starts in Richtung 05 und weniger Landungen in Richtung 23
erfolgten. In Abhé&ngigkeit von der Flugbewegungsverteilung war an einigen Messstellen eine Pegel-
zunahme, an anderen Messstellen eine Pegelabnahme gegentber 2015 zu verzeichnen. Eine gene-
relle Aussage, dass der Fluglarm in Hamburg zunimmt, kann aus den gemessenen Pegeln nicht abge-
leitet werden.

Die Kommission nimmt Kenntnis.

TOP 7
Beschwerdesituation 2016

Der Vertreter der BUE berichtet Uber die Entwicklung der Beschwerdesituation in 2016 (FLSK — Drs.
07/17). Die Anzahl der Fluglarmbeschwerden hat sich 2016 gegeniber 2015 exponentiell gesteigert
(von 9340 in 2015 auf 86120 in 2016), was vor allem auch einer Zunahme der Beschwerdeneigung
und verbesserten Beschwerdemaoglichkeiten (vor allem auch internetbasierte Beschwerden) geschul-
det ist. Seit dem 13.07.2016 wird zusétzlich zur Zahl der Beschwerden auch die Zahl der Beschwerde-
fuhrer erfasst (aus Datenschutzgriinden jedoch ohne Verkniipfung). Dabei zeigt sich, dass aus Gebie-
ten mit eher moderaten Fluglarmbelastungen viele Beschwerden bei relativ geringer Anzahl an Be-
schwerdefiihrern zu verzeichnen sind, wahrend aus Gebieten mit hoher Fluglarmbelastung ver-
gleichsweise weniger Beschwerden eingehen.

Der Vertreter der FHG betont, dass wegen der ausgeuferten Beschwerdesituation eine verninftige
Aufarbeitung und Korrelation mit moglichen Ursachen kaum oder nicht mehr durchfuhrbar ist. Auch im
Rahmen des 16- Punkte-Planes schon erreichte Fluglarmentlastungen (z.B. Anhebung der Uberflug-
héhe in Ahrensburg auf 3000 FuRR) werden von den Betroffenen nicht honoriert, obwohl eine eindeuti-
ge Uberflugentlastung stattgefunden hat.

Der Vorsitzende restimiert, dass das Instrument der Fluglarmbeschwerde durch den inflationéren An-
stieg der Beschwerden an Aussagekraft verloren hat.



Die Kommission nimmt Kenntnis.

TOP 8
Erste Ergebnisse der Schallpegelmessungen am Modell A320neo

Der Vertreter der FHG berichtet Uber erste Ergebnisse der an den Larmmessstellen des Flughafens
Hamburg gemessenen Schallpegel der beiden A320neo-Versionen mit den Triebwerkstypen CFM
LEAP oder Pratt & Whitney (P&W) im Vergleich zum bisherigen A320. Hierbei wurden im Rahmen
einer standardisierten, virtuellen SLB (Start-/Landebahn) auch Messungen von den Flughéfen Stutt-
gart, Berlin, Minchen und Frankfurt mit einbezogen. Dies sind erste sehr umfangreiche Vergleichsun-
tersuchungen, die in ihrer Feinheit zur Basis der aktuellen Triebwerksmuster noch weiter betrachtet
werden mussen.

Beim Start zeigt sich eine Abhangigkeit der erreichten Pegelminderungen bei den Maximalpegeln von
der Art der Triebwerke und der seitlichen Entfernung zum Uberflug (im direkten Uberflug ca.

4 — 5 dB(A) bei den CFM-LEAP-Triebwerken, ca. 2 - 3 dB(A) bei Pratt & Whitney Triebwerken). Bei
der Landung waren triebwerksunabhéangig Pegelminderungen um 1 - 2 dB(A) im direkten Landelber-
flug oder Vorbeiflug zu verzeichnen. Derzeit besteht noch ein Engpass bei der Triebwerksausrustung,
so dass die Flottendurchdringung langsamer als geplant von statten geht.

Der Vertreter einer Airline merkt an, dass die aus den Larmzeugnissen des A320neo abgeleiteten

und im 16-Punkte-Plan thematisierten Pegelreduzierungen beim Start um 5 - 6 dB gegenlber dem
A320 sich auf andere PegelgréRen beziehen, als an den Larmmessstellen erfasst werden, so dass die
Pegeldifferenzen nicht vergleichbar sind.

TOP 9
Sonstiges
9.1 Aktuelle Ergebnisse der mobilen Fluglarmmesscontainer

Der Vertreter der FHG berichtet Gber die Ergebnisse der aktuellen mobilen La&rmmessstellen LAP0O3
im Willersweg (Langenhorn) und CO1 in der HinterstraBe (Niedersachsen-Jork). Die Messergebnisse
sind auf der Homepage: http://www.hamburg-airport.de/de/fluglaerm_laermschutz.php verfugbar.

Weiter berichtete er tiber den Start des Freiwilligen Larmschutzprogramms 8+ (,Larmschutz fiir Nor-
derstedt”), mit dem der Einbau von Schallschutzfenstern und Schalldammliftern in Schlafraumen ge-
férdert wird. So sind in den ersten 10 Wochen des seit Dezember 2016 laufenden Programms 75 An-
trage gestellt worden, wovon etwa ein Drittel bauliche Schallschutzverbesserungen bekommt.

Zum Stand des (gesetzlichen) 9. Larmschutzprogramms fiihrte er aus, dass fir fast alle Antragsein-
gange (bisher 1300) eine schalltechnische Objektbeurteilung erstellt wurde. Von den 1300 Antréagen
beléauft sich die Anzahl mit Ansprichen auf Verbesserungen des baulichen Schallschutzes auf 950.
Inzwischen sind alle Antrage von Betroffenen mit Sofortanspruch nach 8 9 Abs. 1 und 2 FluLarmG
(d.h., bei denen der aquivalente Dauerschallpegel 70 dB(A) tags oder 60 dB(A) nachts Ubersteigt)
abgearbeitet.

Weiterhin fuhrt der FHG-Vertreter aus, dass das Datengertst fur die Berechnungen geman Umge-
bungslarmrichtlinie vom Flughafen an die BUE zum Abgleich geliefert wurde, da Norderstedt mit sei-
ner Larmaktionsplanung weitermachen will und hier die berechneten Fluglarmpegel tber die BUE in
Hamburg bezieht..

Der Vorsitzende dankt den Teilnehmern und schlief3t die Sitzung um 13.15 Uhr.

Fir die Niederschrift: Genehmigt:

gez. Torsten Wagner gez. Harald Rosler


http://www.hamburg-airport.de/de/fluglaerm_laermschutz.php

FLSK-Drs. 01/17

Antrag zur 225. Sitzung der Fluglarmschutzkommission Hamburg am: 24.02.2017

Antragsteller: Bundesvereinigung gegen Fluglarm, Dr. Claus Schilke
Datum: 13. Dezember 2016
Thema: Einfiihrung eines modifizierten Steilstartverfahrens

am Flughafen Hamburg

Sachverhalt:

Einige Luftverkehrsgesellschaften - so auch Lufthansa ,classic” - wenden in Hamburg zur
Zeit ein Flachstartverfahren gemafl NADP-2 (noise abatement departure procedure) mit der
MalRgabe an, dass das cutback (der Ubergang von takeoff power zu climb power) bei 1.000
FuR vorgenommen wird, ab diesem Punkt die Klappen moglichst ziligig eingefahren werden
und das Flugzeug bis zum Steigen auf Reiseflughthe auf die zuldssige Geschwindigkeit be-
schleunigt wird.

Die FHG hat bekanntlich - offensichtlich im Einvernehmen mit Lufthansa ,classic* - angekin-
digt, dass dieses cutback kinftig erst in 1.500 Ful3 AGL stattfinden, das weitere Steigprofil
aber offensichtlich entsprechend NADP-2 beibehalten werden soll. Das hatte zur Konse-
guenz, dass der dann zur Verflgung stehende Schub primar dazu diente, die Geschwindig-
keit bis maximal 250 kts zu erhdhen, nicht aber dazu, moglichst bald Héhe zu gewinnen.

Dem steht das Verfahren NADP-1 gegentber, mit dem ein moglichst schneller Hohengewinn
angestrebt wird. Dazu wird nach dem Abheben mit Startschub und ausgefahrenen Klappen
mit nahezu konstanter Geschwindigkeit gestiegen. Bei 1.000 Fuf3 bzw. 1.500 Ful3 wird der
Schub von Start- auf Steigleistung reduziert (cutback). Das Luftfahrzeug steigt dann weiter
mit konstanter Geschwindigkeit und weiterhin ausgefahrenen Klappen (B737 in der Regel:
flaps 5) also mit moglichst groRem Auftrieb bis zum Erreichen einer Zielhdhe, die 3.000 Ful3
nicht Ubersteigen darf. Erst dann wird bei einem positiven Steiggradienten auf die bis zum
Steigen der Reiseflughdhe nétige Geschwindigkeit beschleunigt. Dabei werden die Klappen
schrittweise ziigig eingefahren, sobald die jeweils dazu nétige Geschwindigkeit erreicht ist.

Dieses Verfahren fuhrt direkt unterhalb des Abflugweges ab dem cutback zu einer Larmre-
duzierung am Boden in der Grof3enordnung von 3 dB.

Beide Verfahren sind in der beigefiuigten Anlage (ICAO Nr. 8168, Part. I, Sec. 7 ,noise a-
batement procedures®, chapter 3.3) beschrieben.

Vorgeschlagene MalRnhahme:

Die Kommission sollte die FHG auffordern, das Abflugverfahren nach MalRgabe von NADP-1
dergestalt durchzufiihren, dass das Luftfahrzeug bis zur Héhe von 1.500 Ful3 AGL mit take-
off power fliegt, danach mit (je nach Flugzeugmuster unterschiedlicher) climb power weiter
bis auf 3.000 Fuld AGL steigt unter Beibehaltung der Abhebegeschwindigkeit V2 + 10 kts und
Beibehaltung der Klappenstellung, so dass es die 3.000 Fuf? friher und noch naher am
Flughafen erreicht. Erst nach Durchsteigen der 3.000 Ful3 wird die climb power dann vorran-
gig zur Beschleunigung des Flugzeuges und nur nachrangig zum weiteren H6hengewinn
genutzt.



Dieses Verfahren ist zwar wegen des durch die Klappen hervorgerufenen héheren Luftwi-
derstandes geringfligig teurer (ca. € 60,00 pro Start) und beansprucht einige Sekunden zu-
satzliche Flugzeit, dient aber auf der anderen Seite der Verbesserung des aktiven L&arm-
schutzes.

Beschlussvorschlag:

Die FHG wird aufgefordert, das Abflugverfahren vom Airport Hamburg nach Mal3gabe von
NADP-1 dergestalt einzurichten, dass

- das Luftfahrzeug bis zur H6he von 1.500 FuR AGL mit takeoff power fliegt, danach
mit (je nach Flugzeugmuster unterschiedlicher) climb power weiter bis auf 3.000
Ful3 AGL steigt unter Beibehaltung der Abhebegeschwindigkeit V2 + 10 kts und
Beibehaltung der Klappenstellung, so dass es die 3.000 Ful friiher und noch naher
am Flughafen erreicht

und

- erst nach Durchsteigen der 3.000 Fuld die climb power dann vorrangig zur Be-
schleunigung des Luftfahrzeugs genutzt wird.



Anlage

Appendix to Chapter 3

NOISE ABATEMENT DEPARTURE CLIMB GUIDANCE

1. General

1.1 Aeroplane operating procedures for the take-off climb shall ensure that the necessary safety of flight
operations is maintained while minimizing exposure to noise on the ground. The following two examples of operating
procedures for the climb have been developed as guidance and are considered safe when the criteria in 3.2 are satisfied.
The first procedure (NADP 1) is intended to provide noise reduction for noise-sensitive areas in close proximity to the
departure end of the runway (see Figure I-7-3-App-1). The second procedure (NADP 2) provides noise reduction to
areas more distant from the runway end (see Figure I-7-3-App-2).

1.2 The two procedures differ in that the acceleration segment for flap/slat retraction is either initiated prior to
reaching the maximum prescribed height or at the maximum prescribed height. To ensure optimum acceleration
performance, thrust reduction may be initiated at an intermediate flap setting.

Note 1.— For both procedures, intermediate flap transitions required for specific performance-related issues may
be initiated prior to the prescribed minimum height; however, no power reduction can be initiated prior to attaining
the prescribed minimum altitude.

Note 2.— The indicated airspeed for the initial climb portion of the departure prior to the acceleration segment is
to be flown at a climb speed of V, + 20 to 40 km/h (10 to 20 kt).

2. Noise abatement climb — Example of a
procedure alleviating noise close to
the aerodrome (NADP 1)

2.1 This procedure involves a power reduction at or above the prescribed minimum altitude and the delay of
flap/slat retraction until the prescribed maximum altitude is attained. At the prescribed maximum altitude, accelerate
and retract flaps/slats on schedule while maintaining a positive rate of climb, and complete the transition to normal en-
route climb speed.

2.2 The noise abatement procedure is not to be initiated at less than 240 m (800 ft) above aerodrome elevation.

2.3 The initial climbing speed to the noise abatement initiation point shall not be less than V; + 20 km/h (10 kt).

2.4 On reaching an altitude at or above 240 m (800 ft) above aerodrome elevation, adjust and maintain engine
power/thrust in accordance with the noise abatement power/thrust schedule provided in the aircraft operating manual.

Maintain a climb speed of V; + 20 to 40 km/h (10 to 20 kt) with flaps and slats in the take-off configuration.

2.5 At no more than an altitude equivalent to 900 m (3 000 ft) above aerodrome elevation, while maintaining a
positive rate of climb, accelerate and retract flaps/slats on schedule.

2.6 At900 m (3 000 ft) above aerodrome elevation, accelerate to en-route climb speed.

1-7-3-App-1 23/11/06



1-7-3-App-2 Procedures — Aircraft Operations — Volume 1

3. Noise abatement climb — Example of a
procedure alleviating noise distant from
the aerodrome (NADP 2)

3.1 This procedure involves initiation of flap/slat retraction on reaching the minimum prescribed altitude. The
flaps/slats are to be retracted on schedule while maintaining a positive rate of climb. The power reduction is to be
performed with the initiation of the first flap/slat retraction or when the zero flap/slat configuration is attained. At the
prescribed altitude, complete the transition to normal en-route climb procedures.

3.2 The noise abatement procedure is not to be initiated at less than 240 m (800 ft) above aerodrome elevation.

3.3 The initial climbing speed to the noise abatement initiation point is V, + 20 to 40 km/h (10 to 20 kt).

3.4 On reaching an altitude equivalent to at least 240 m (800 ft) above aerodrome elevation, decrease aircraft
body angle/angle of pitch while maintaining a positive rate of climb, accelerate towards V5 and either:

a) reduce power with the initiation of the first flap/slat retraction; or
b) reduce power after flap/slat retraction.

3.5 Maintain a positive rate of climb, and accelerate to and maintain a climb speed of Vs + 20 to 40 km/h (10 to
20 kt) to 900 m (3 000 ft) above aerodrome elevation.

3.6 On reaching 900 m (3 000 ft) above aerodrome elevation, transition to normal en-route climb speed.
3.7 An aeroplane should not be diverted from its assigned route unless:

a) in the case of a departing aeroplane it has attained the altitude or height which represents the upper limit for
noise abatement procedures; or

b) it is necessary for the safety of the aeroplane (e.g. for avoidance of severe weather or to resolve a traffic
conflict).

23/11/06



Part I — Section 7, Chapter 3, Appendix 1-7-3-App-3

Maintain positive rate of climb. Accelerate smoothly to en-route climb speed.
Retract flaps/slats on schedule. ~a

900 M + (3000 ft)--==-r=rrmsrrermmrn e

Climb at V, + 20 to 40 km/h (V, + 10 to 20 kt)

<—— Maintain reduced power
Maintain flaps/slats in the take-off configuration

240m + (800 ft)-------- <— Initiate power reduction at or above 240 m (800 ft)

<«— Take-off thrust V, + 20 to 40 km/h (V, + 10 to 20 ki)

Figure I-7-3-App-1. Noise abatement take-off climb — Example of a
procedure alleviating noise close to the aerodrome (NADP 1)

Transition smoothly to en-route climb speed \

900 M T (3000 ft) === -nmmmrrmemmmmesrmmee e

Not before 240 m (800 ft) and while maintaining a
positive rate of climb, accelerate towards V. and reduce
power with the initiation of the first flap/slat retraction

or
when flaps/slats are retracted and while maintaining
240m + (800 ft)-------- a positive rate climb, reduce power and climb at
Ve + 20 to 40 km/h (Vo + 10 to 20 kt)

< Take-off thrust V, + 20 to 40 km/h (V, + 10 to 20 ki)

Figure I-7-3-App-2. Noise abatement take-off climb — Example of a
procedure alleviating noise distant from the aerodrome (NADP 2)
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Antrag zur 225. Sitzung der Fluglarmschutzkommission Hamburg am: 24.02.2017

Antragsteller: Thorsten Wolf (Kreis Segeberg)

Thema: Urt. des BVerwG vom 4.4.2012 (Az. 4 C 8/09) -
Das An- und Abschwellen von Flugbhewegungen in den Nachtrandzeiten

Kurze Zusammenfassung des Sachverhalts:

Das Bundesverwaltungsgericht hatte mit Urteil vom 4. April 2012 Uber die Rechtmafigkeit
eines Planfeststellungsbeschlusses des Hessischen Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr und
Landesentwicklung beziiglich des Ausbaus des Flughafens Frankfurt am Main entschieden.
In den Urteilsgriinden sind auch Aussagen des Gerichtes zur ,effektiven Begrenzung des
Nachtflugs” getroffen worden. Nur diese Aussagen (dargelegt in den Randnummern 370 bis
378 des ansonsten sehr langen Urteils) sollen Gegenstand hiesiger Uberlegungen sein:

Das Gericht fuhrt u.a. aus, dass ,,das Konzept eines zum Kern der Nacht hin abschwellenden
und danach wieder ansteigenden Flugverkehrs auch in diesem Zeitsegment (Anmerkung:
den Nachtrandstunden) durchgehalten und der Flugverkehr zur Vermeidung tagahnlicher
Belastungsspitzen durch geeignete Vorkehrungen effektiv und konkret begrenzt* werde.

Das Urteil behandelt einen spezifischen Einzelfall und kann sicherlich nicht eins-zu-eins auf
die Situation am Flughafen Hamburg Ubertragen werden; die Situation am Flughafen Frank-
furt a. M. ist eine génzlich andere als die in Hamburg. Dennoch kann in der Aussage ,eines
An- und Abschwellens von Flugbewegungen in den Nachtrandzeiten” eine gewisse Allge-
meingultigkeit gesehen werden, da sie grundsétzlich alle Verkehrsaufkommen gleicherma-
Ren betreffen durfte (siehe auch die StoRR3zeiten im Berufsverkehr auf den Stral3en und auf
den Schienen in der Zeit von ca. 7.00h — 9.00h und von ca. 17.00h -19.00h). Kann das auch
fur den Flugverkehr am Flughafen Hamburg gelten?

Anlagen:

Urteil des BVerwG vom 4.4.2012 — 4 C 8/09

Vorgeschlagene MalRhahme:

Die Fluglarmschutzkommission mdge bitte Gber die Frage der Allgemeingtiltigkeit eines An-

und Abschwellens von Flugbewegungen in den Nachtrandzeiten am Flughafen Hamburg
diskutieren.

Beschlussvorschlag:
keinen
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BUNDESVERWALTUNGSGERICHT
IM NAMEN DES VOLKES

URTEIL

BVerwG 4 C 8.09,4 C 9.09,4 C 1.10,4 C 2.10,4 C 3.10, 4 C 4.10,
4C5.10,4C6.10

VGH 11 C 499/08.T, 11 C 321/08.T, 11 C 329/08.T, 11 C 359/08.T,
11 C 336/08.T, 11 C 312/08.T, 11 C 227/08.T, 11 C 509/08.T

Verkindet
am 4. April 2012
Schmidt
Amtsinspektorin
als Urkundsbeamtin der Geschaftsstelle

In den Verwaltungsstreitsachen












hat der 4. Senat des Bundesverwaltungsgerichts

auf die mandliche Verhandlung vom 13. und 14. Marz 2012

durch den Vorsitzenden Richter am Bundesverwaltungsgericht Prof. Dr. Rubel,
die Richter am Bundesverwaltungsgericht Dr. Gatz und Dr. Jannasch,

die Richterin am Bundesverwaltungsgericht Dr. Philipp und

den Richter am Bundesverwaltungsgericht Petz

am 4. April 2012 fir Recht erkannt:

Im Umfang der Erledigung wird das Verfahren BVerwG
4 C 1.10 eingestellt.

Auf die Revisionen der Klager wird das Urteil des Hessi-
schen Verwaltungsgerichtshofs vom 21. August 2009 ge-
andert.

Der Beklagte wird verpflichtet, Gber die Zulassung plan-
mafiger Flugbewegungen zwischen 23.00 und 5.00 Uhr in
Teil A 1l 4.1.2 des Planfeststellungsbeschlusses des Hes-
sischen Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr und Landes-
entwicklung vom 18. Dezember 2007 sowie uber die Zu-
lassung planmaRiger Flugbewegungen zwischen 22.00
und 6.00 Uhrin Teil A ll 4.1 Satz 1 des Planfeststellungs-
beschlusses, soweit diese durchschnittlich 133 je Nacht,
bezogen auf das Kalenderjahr, tbersteigen, unter Beach-
tung der Rechtsauffassung des Gerichts neu zu entschei-
den.

Auf die Klage der Klager zu 3 und 4 im Verfahren BVerwG
4 C 6.10 wird der Beklagte verpflichtet, Gber die Regelung
des Schallschutzes in Teil A X1 5.1.3 des Planfeststel-
lungsbeschlusses fir die gewerblich genutzten Grundsti-
cke der Klager unter Beachtung der Rechtsauffassung des
Gerichts neu zu entscheiden.

Soweit der Planfeststellungsbeschluss diesen Verpflich-
tungen entgegensteht, wird er aufgehoben.

Im Ubrigen werden die Klagen abgewiesen.
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Die weitergehenden Revisionen der Klager werden zu-
rickgewiesen. Die Revision des Beklagten wird zurtck-
gewiesen.

Von den Gerichtskosten und den aul3ergerichtlichen Kos-
ten des Beklagten und der Beigeladenen haben die Klager
in den Verfahren BVerwG 4 C 8.09, 4 C 9.09, 4 C 1.10,
4C2.10,4C3.10,4C4.10und 4 C 5.10 - die Klager im
Verfahren BVerwG 4 C 2.10 als Gesamtschuldner - je
3/32 und die Klager zu 1 und 2 sowie die Klager zu 3

und 4 im Verfahren BVerwG 4 C 6.10 - jeweils als Ge-
samtschuldner - je 3/64 zu tragen. Der Beklagte und die
Beigeladene haben von den Gerichtskosten und den au-
Rergerichtlichen Kosten der Klager je 1/8 zu tragen.

Grinde:

Gegenstand der Verwaltungsstreitverfahren ist der Planfeststellungsbeschluss
des Hessischen Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung

vom 18. Dezember 2007 fir den Ausbau des Flughafens Frankfurt Main.

Der Planfeststellungsbeschluss regelt die Erweiterung des Flughafens Frankfurt
Main durch den Bau einer - mittlerweile errichteten und in Betrieb genomme-
nen - neuen Landebahn nordwestlich des bestehenden Flughafengelandes, die
mittels Rollbriicken Uber die Bundesautobahn A 3 und die ICE-Strecke
Koln-Frankfurt an die bestehenden Flugbetriebsflachen angebunden ist, den
Bau eines neuen - dritten - Terminals auf dem siddstlichen Flughafengelande
sowie ein neu strukturiertes Fracht- und Wartungszentrum im Siden des Flug-
hafens. Der Planfeststellungsbeschluss sieht aus Anlass der Flughafenerweite-
rung auch den Ausbau von Teilen der umliegenden Autobahnen und An-
schlussstellen sowie sonstiger 6ffentlicher Strafl3en vor.

Das Vorhaben ist fir den Prognosehorizont 2020 mit einer Erwartung von
88,6 Mio. Passagieren und 4,6 Mio. t Luftfracht bei 701 000 Flugbewegungen
im Jahr ausgelegt. Die Betriebsregelungen sehen unter anderem eine Kontin-

gentierung von - auf das Kalenderjahr bezogen - durchschnittlich 150 planmé-
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Bigen Flugbewegungen pro Nacht (22.00 bis 6.00 Uhr) vor, wobei die zwischen
23.00 und 5.00 Uhr (sog. Mediationsnacht) zulassigen Starts und Landungen
auf die Zahl von durchschnittlich 17 planmaRigen Fligen begrenzt ist.

Das Planfeststellungsverfahren wurde im September 2003 férmlich eingeleitet.
Vorausgegangen waren Ende der neunziger Jahre ein Mediationsverfahren so-
wie ein mit Landesplanerischer Beurteilung vom 10. Juni 2002 abgeschlosse-
nes Raumordnungsverfahren. Anfang des Jahres 2005 lagen die Planunterla-
gen erstmals 6ffentlich aus. Gegen den Plan wurden ca. 127 000 Einwendun-
gen erhoben. Nach der Erdrterung der erhobenen Einwendungen und der Stel-
lungnahmen der Behdrden zu dem Plan in der Zeit von September 2005 bis
Marz 2006 legte die Beigeladene am 12. Februar 2007 geanderte Unterlagen
vor, in denen der Prognosehorizont von 2015 auf das Jahr 2020 erstreckt und
die Ausbaumal3nahmen im Stden des Flughafens reduziert wurden. Nach Aus-
legung der geénderten Planunterlagen im Marz/April 2007 wurden erneut zahl-
reiche Einwendungen erhoben; diese hat die Planfeststellungsbehérde in Ein-
zelfallen mit den Betroffenen erortert, aber von der Durchfihrung eines zweiten
Erorterungstermins abgesehen. Nach der zweiten Auslegung stellte die Plan-
feststellungsbehorde unter Beteiligung der Beigeladenen weitere Ermittlungen
zur Vorbereitung der beabsichtigten Zulassung planméaRiger Flugbewegungen

in der Mediationsnacht an. Angehért wurden die Klager hierzu nicht.

Gegen den Planfeststellungsbeschluss haben insgesamt 31 Kommunen, ein
Naturschutzverein, 14 Unternehmen, die Luftverkehrsdienstleistungen anbieten,
einige sonstige Gewerbetreibende und mehr als 200 Privatpersonen Klage er-
hoben. Der Verwaltungsgerichtshof hat die Klageverfahren der Klager als Mus-
terverfahren ausgewahlt. Bis zum rechtskraftigen Abschluss der Musterverfah-

ren hat er die Ubrigen Klageverfahren ausgesetzt.

Im erstinstanzlichen Verfahren haben die Klager die Aufhebung des Planfest-
stellungsbeschlusses, hilfsweise weitergehende MalRnahmen des aktiven
und/oder passiven Schallschutzes wie insbesondere ein ausnahmsloses Verbot
planmalRiger Flige in der Mediationsnacht, eine Flug- oder Larmkontingentie-

rung sowie weitergehende Entschadigungsleistungen beantragt. Die Klager im
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Verfahren BVerwG 4 C 6.10 wenden sich auch gegen die Stichtagsregelung flr
die Verkehrswertbestimmung zur Bemessung der Ubernahme-Entschadigung
sowie gegen das Schutzkonzept des Planfeststellungsbeschlusses fir gewerb-

liche Anlagen.

Mit Urteil vom 21. August 2009 hat der Verwaltungsgerichtshof den Beklagten
verpflichtet, Uber die Zulassung planmafiiger Flugbewegungen in der Zeit von
23.00 bis 5.00 Uhr und tber den Bezugszeitraum fir die Zulassung von durch-
schnittlich 150 planmaRigen Flugbewegungen je Nacht unter Beachtung der
Rechtsauffassung des Gerichts neu zu entscheiden, und den Planfeststellungs-
beschluss aufgehoben, soweit er dieser Verpflichtung entgegensteht. Im Ubri-
gen hat er die Klagen abgewiesen. Die Zulassung von 17 planmaRigen Fliigen
in der Zeit von 23.00 bis 5.00 Uhr sei - so die Begriindung des erstinstanzlichen
Urteils - wegen Verstol3es gegen das Abwéagungsgebot fehlerhaft. Insbesonde-
re genuge sie nicht den besonderen Anforderungen des 8§ 29a Abs. 1 Satz 2
LuftVG an den Nachtlarmschutz. Dessen schitzende Wirkung werde durch den
Plansatz in Nr. 111.1 der Anderung des Landesentwicklungsplans (LEP) Hes-
sen 2000 im Jahr 2007 (im Folgenden: LEP-Anderung 2007), der als grundsatz-
liches Verbot planméafRiger Fliige in der Mediationsnacht zu verstehen sei, ver-
starkt. Das auf das Kalenderjahr bezogene Nachtflugkontingent von durch-
schnittlich 150 Flugen je Nacht sei in sich widersprichlich und deshalb eben-
falls abwagungsfehlerhaft. Die Betriebsregelungen und Nebenbestimmungen
des Planfeststellungsbeschlusses im Ubrigen hat der Verwaltungsgerichtshof
ebenso unbeanstandet gelassen wie den planfestgestellten Bau einer neuen

Landebahn und eines weiteren Terminals.

Der Verwaltungsgerichtshof hat die Revision wegen grundsatzlicher Bedeutung
der Rechtssache zugelassen. Von dieser Moglichkeit haben samtliche Klager
sowie der Beklagte Gebrauch gemacht. Die Klager verfolgen im Revisionsver-
fahren im Wesentlichen ihre erstinstanzlichen Klageziele weiter. Die Revision
des Beklagten zielt auf eine vollstadndige Klageabweisung. Die Beigeladene un-
terstutzt die Revision des Beklagten nach Antrag und Inhalt.
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Das Verfahren ist in entsprechender Anwendung von 8§ 92 Abs. 3 Satz 1 VwGO
einzustellen, soweit der Beklagte die Beigeladene im Termin zur mindlichen
Verhandlung durch Erklarung zu Protokoll verpflichtet hat, an den im Eigentum
der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 1.10 stehenden und im Bereich der An-
fluggrundlinien (gemanR dem Protokoll beigefugter Anlage) liegenden Anwesen
durch Verklammerung der Dachziegel Schutzvorkehrungen gegen wirbelschlep-
penbedingte Schaden durchzufiihren. Das Verhalten der Klagerin und des Be-
klagten ist so aufzufassen, als ob sie Ubereinstimmend beantragt hatten, den
Rechtsstreit insoweit fur erledigt zu erklaren (vgl. BGH, Urteil vom 14. Juli 1956
- Il ZR 29/55 - BGHZ 21, 298 <298 f.>).

Die Revisionen der Klager in den durch Beschluss zur gemeinsamen Verhand-
lung und Entscheidung verbundenen Verfahren (8§ 93 Abs. 1 VwGO) sind zul&s-
sig. In allen Verfahren zuldssig ist auch die Revision des Beklagten. Entgegen
der Behauptung der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 5.10 hat der Beklagte
die von ihm vorgetragene Revisionsbegrindung nicht ,in vollem Umfang revo-
ziert“. Formal hat der Beklagte Revisionsantrag und -begrindung uneinge-
schrénkt aufrechterhalten. Dem Beklagten mangelt es auch nicht an dem fir die
Durchfiihrung des Revisionsverfahrens erforderlichen Rechtsschutzinteresse,
etwa deshalb, weil er - wie die Klagerin meint - sein urspringliches Rechts-
schutzziel zwischenzeitlich aufgegeben hatte. Die Klagerin raumt selbst ein, der
Ministerprasident des beklagten Landes habe sich dahin geaul3ert, dass man
die erforderlichen juristischen Schritte eingeleitet habe, um mdoglichst schnell
die hochstrichterliche Antwort und damit Rechtssicherheit und Rechtsklarheit fr
alle Seiten hinsichtlich der Frage zu erhalten, ob ein absolutes Nachtflugverbot
auch rechtlich mdglich sei. Die Klarung der Rechtslage ist ein legitimes, recht-
lich nicht zu missbilligendes Rechtsschutzziel, zumal in der Revision, die der
Verwaltungsgerichtshof mit der Begriindung zugelassen hat, das Verfahren ge-
be dem Bundesverwaltungsgericht Gelegenheit, sich grundsatzlich zu den

- auch in der Revisionsbegrindung des Beklagten aufgeworfenen - Fragen im
Zusammenhang mit dem neuen Fluglarmschutzgesetz sowie zum Verhaltnis

von Fachplanung und Landesentwicklungsplanung zu auf3ern.
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Die Revisionen der Klager sind teilweise begrindet, die Revision des Beklagten
ist unbegriindet. Zu Recht hat der Verwaltungsgerichtshof die Zulassung von
durchschnittlich 17 planmafigen Flugbewegungen in der Zeit zwischen 23.00
und 5.00 Uhr (Mediationsnacht) als abwagungsfehlerhaft beanstandet und den
Beklagten insoweit zur Neubescheidung verpflichtet; anders als vom Verwal-
tungsgerichtshof angenommen ist diese Regelung auch wegen eines VerstolRes
gegen Verfahrensvorschriften aufzuheben. Verkannt hat der Verwaltungsge-
richtshof, dass sich die rechtsfehlerhafte Zulassung des Kontingents fir die
Mediationsnacht zwingend auf das zugelassene Kontingent von durchschnittlich
150 Flugbewegungen fiir die Gesamtnacht auswirkt. Der Verwaltungsgerichts-
hof hatte deshalb das Bewegungskontingent fur die Nachtrandstunden zwi-
schen 22.00 und 23.00 Uhr sowie zwischen 5.00 und 6.00 Uhr insoweit als un-
abgewogen beanstanden mussen. Das nach Abzug der 17 planmagigen Flug-
bewegungen in der Mediationsnacht verbleibende Kontingent von durchschnitt-
lich 133 planmafiigen Flugbewegungen fur die Nachtrandstunden halt der Se-
nat fir abgewogen. Der Beklagte war danach zu verpflichten, auch tber die
Zulassung planmaRiger Flugbewegungen in der Gesamtnacht neu zu entschei-
den, soweit diese 133 je Nacht, bezogen auf das Kalenderjahr, Ubersteigen.
Verfassungsrechtliche Bedenken gegen die Stichtagsregelung des Planfeststel-
lungsbeschlusses fiir die Bestimmung des Verkehrswertes von Grundstiicken
im Falle eines Ubernahmeanspruchs hat der Beklagte in der mindlichen Ver-
handlung durch eine Protokollerklarung ausgeraumt. Im Ubrigen begegnet die
Regelung der Ubernahmeanspriiche im Planfeststellungsbeschluss keinen
durchgreifenden bundesrechtlichen Bedenken. Die Revision der Klager zu 3
und 4 im Verfahren BVerwG 4 C 6.10 ist begriindet, soweit der Verwaltungsge-
richtshof das Larmschutzkonzept des Planfeststellungsbeschlusses fiir gewerb-
liche Anlagen als ausreichend angesehen hat. Im Ubrigen steht die erstinstanz-
liche Entscheidung mit Bundesrecht im Einklang. Revisionsgerichtlich bestatigt
ist damit auch der planfestgestellte Bau einer neuen Landebahn und eines wei-

teren Terminals.
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A. Formelle Rechtmafiigkeit

Der Planfeststellungsbeschluss ist verfahrensfehlerhaft zustande gekommen.

Das hat der Verwaltungsgerichtshof verkannt.

1. Bestimmtheit

Ohne Erfolg wenden sich die Klager in den Verfahren BVerwG 4 C 8.09,
4 C 2.10und 4 C 5.10 allerdings gegen die Annahme des Verwaltungsgerichts-
hofs, dass das Inkrafttreten der Nachtbetriebsregelung des Planfeststellungs-

beschlusses hinreichend bestimmt geregelt sei.

Nach Teil A 1l 4 des Planfeststellungsbeschlusses durfen ,nach der Inbetrieb-
nahme der Landebahn Nordwest ab dem ersten Tag der Flugplanperiode, fur
die unter Nutzung der Kapazitat der Landebahn Nordwest eine Erh6hung des
Koordinierungseckwertes festgelegt wurde”, auf dem gesamten Start- und Lan-
debahnsystem des Flughafens Frankfurt Main an allen Wochentagen in der Zeit
von 22.00 bis 6.00 Uhr keine Luftfahrzeuge starten oder landen, soweit nicht in
den nachfolgenden Regelungen Ausnahmen insbesondere in Form bestimmter
Nachtflugkontingente (durchschnittlich 150 planmafige Flugbewegungen fir die
Gesamtnacht in Teil A 1l 4.1 und durchschnittlich 17 planmafige Flugbewegun-
gen in der Mediationsnacht in Teil A 1l 4.1.2 des Planfeststellungsbeschlusses)
zugelassen sind; bis zu diesem Zeitpunkt gilt gemal3 Teil A 1l 4.5 die bisherige
nachtliche Betriebsregelung fort.

Diese Vorgaben des Planfeststellungsbeschlusses fir das Inkrafttreten der
Neuregelung genigen den Bestimmtheitsanforderungen des § 37 Abs. 1
HVwVIG. Dass bei Erlass des Planfeststellungsbeschlusses noch nicht fest-
stand, wann die neue Nordwest-Landebahn in Betrieb gehen und der Flugha-
fenkoordinator den Eckwert erh6hen wird, fuhrt nicht zur mangelnden Be-
stimmtheit. Entscheidend ist, dass flir den Planbetroffenen anhand der Vorga-
ben klar erkennbar ist, welche Ereignisse gemeint sind und deren Eintritt fest-
stellbar ist. Das hat der Verwaltungsgerichtshof fur die Erhéhung des Koordinie-

rungseckwertes (8 27a Abs. 2 Satz 2 LuftVG) zu Recht angenommen. Offen-
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bleiben kann, ob - wie der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 278) meint - Uber
den Zeitpunkt der Inbetriebnahme der neuen Landebahn mdglicherweise ge-
stritten werden kann. Denn die Erh6hung des Koordinierungseckwertes muss
Lunter Nutzung der Kapazitat der Landebahn Nordwest* vorgenommen worden
sein, was voraussetzt, dass die neue Landebahn in der betreffenden Flugplan-
periode bereits in Betrieb ist. Weitere Anforderungen ergeben sich aus dem
Kriterium ,unter Nutzung der Kapazitat der Landebahn Nordwest® nicht. In der
Begriindung des Planfeststellungsbeschlusses (S. 1198 und 1204) ist zwar aus-
gefuhrt, die neuen Betriebsregeln seien an den Zeitpunkt gekoppelt, an dem
sich die Kapazitat des Flughafens ,vorhabenbedingt” planbar erhéhe. Kausali-
tatserwagungen sollten aber ersichtlich keine Rolle spielen. Erst recht spricht
nichts daftr, dass - wie die Klager im Verfahren BVerwG 4 C 2.10 vortragen -
erst eine Erhdhung zéhle, die Gber den mdglichen Koordinierungseckwert des

Planungsnullfalls (86 Flugbhewegungen) hinausgeht.

Ohne Erfolg bleibt auch die Gehdérsrige der Klager im Verfahren BVerwG

4 C 2.10. Der Verwaltungsgerichtshof hat sich mit der Problematik der Be-
stimmtheit der Inkrafttretensregelung befasst. Dass er dabei nicht auf alle De-
tails des klagerischen Vortrags naher eingegangen ist, ergibt keinen Anhalts-
punkt dafir, dass er den Vortrag unter Verstol3 gegen den Anspruch auf rechtli-
ches Gehor nicht zur Kenntnis genommen hatte (vgl. BVerfG, Beschlisse vom
10. Juni 1975 - 2 BvR 1086/74 - BVerfGE 40, 101 <104 f.> und vom 18. Januar
2011 - 1 BVR 2441/10 - juris Rn. 10).

2. Weiterer Erérterungstermin

Nach den Feststellungen des Verwaltungsgerichtshofs hat die Planfeststel-
lungsbehdrde, nachdem der geanderte Plan ausgelegt worden war und erneut
zahlreiche Einwendungen erhoben wurden, diese in Einzelféallen mit betrieblich
Betroffenen erortert, aber im Ubrigen von der Durchfiihrung eines zweiten Er-
Orterungstermins abgesehen. Diese Vorgehensweise hat der Verwaltungsge-
richtshof ebenfalls ohne Bundesrechtsverstol3 gebilligt.
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GemaR § 10 Abs. 2 Satz 1 Nr. 5 LuftVG kann bei der Anderung eines Flugha-
fens von einer formlichen Erdrterung im Sinne des § 73 Abs. 6 VwWV{G und des
8 9 Abs. 1 Satz 2 UVPG abgesehen werden. In der Rechtsprechung des Se-
nats (Urteil vom 16. Mérz 2006 - BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116
Rn. 52) ist geklart, dass die Vorschrift auf den - hier vorliegenden - Fall einer
auf bestimmte Themen beschrankten nachtraglichen Anderung im laufenden
Verfahren analog anzuwenden ist. Eine erneute Erérterung ist hiernach nur
dann geboten, wenn sich als Ertrag der zusatzlich ins Verfahren eingefthrten
Unterlagen Erkenntnisgewinne abzeichnen, die dem Vorhabentrager hatten
Anlass geben mussen, die Plankonzeption zu Gberdenken. Demgegenuber
kann die Anhdrungsbehdrde von einer weiteren formlichen Erdrterung absehen,
wenn sich aus den Einwendungen kein nennenswerter Informationsmehrwert
ergibt. Von diesen Grundsatzen hat sich der Verwaltungsgerichtshof (juris

Rn. 289) leiten lassen und sich hierbei der Ansicht der Planfeststellungsbehor-
de angeschlossen, dass die Einwendungen nach der zweiten Auslegung, so-
weit sie nicht mit den betrieblich Betroffenen individuell erortert worden seien,
im Wesentlichen den bereits erérterten Einwendungen entsprachen. Diese
Feststellung ist fur den Senat bindend (8 137 Abs. 2 VwGO). Allein der Um-
stand, dass eine Plandnderung zu starkeren Betroffenheiten fuhrt, |10st einen
uber die erhobenen Einwendungen hinausgehenden Erérterungsbedarf nicht

aus.

Der Vorwurf der Klager im Verfahren BVerwG 4 C 2.10, der Verwaltungsge-
richtshof habe einen fehlerhaften Prifungsmalistab angewandt, indem er ange-
nommen habe, die Durchfiihrung eines weiteren Erérterungstermins sei nur bei
L=unabweisbarem Erdrterungsbedarf* erforderlich, wird den Ausfihrungen des
angefochtenen Urteils nicht gerecht. Dieses Kriterium hat der Verwaltungsge-
richtshof (juris Rn. 291) seinen Erwégungen zur Unbeachtlichkeit oder Heilung
des angenommenen Fehlers zugrunde gelegt, die Einwender entgegen § 10
Abs. 2 Satz 1 Nr. 5 Satz 2 LuftVG nicht zu dem Verzicht auf eine erneute Er-
Orterung angehort zu haben. Es ist deshalb ohne Aussagekraft fur die Frage,
unter welchen Voraussetzungen der Verwaltungsgerichtshof einen erneuten Er-

orterungstermin fur erforderlich gehalten hat.
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Schliel3lich hat es der Verwaltungsgerichtshof im Ergebnis ohne Bundesrechts-
verstol3 gebilligt, dass die Planfeststellungsbehérde die Betroffenen zu dem
beabsichtigten Verzicht auf eine (erneute) Erdrterung nicht angehdrt hat. Das
ergibt sich bereits daraus, dass diese Anhérung - anders als der Verwaltungs-
gerichtshof angenommen hat - gar nicht geboten war. Sofern die Anhérungsbe-
horde gemald § 10 Abs. 2 Satz 1 Nr. 5 Satz 1 LuftVG von einer férmlichen Er-
Orterung absieht, ist den Einwendern gemaf § 10 Abs. 2 Satz 1 Nr. 5 Satz 2
LuftVG vor dem Abschluss des Planfeststellungsverfahrens Gelegenheit zur

- schriftlichen - AuRerung zu geben (Urteil vom 16. Marz 2006 a.a.0.). Diese
Verfahrensanforderung hat der Verwaltungsgerichtshof offensichtlich dahin ver-
standen, dass eine Anhorung der Betroffenen zu dem beabsichtigten Verzicht
auf die (erneute) Erorterung erforderlich sei. Diese Auslegung geht fehl. Bereits
der Wortlaut der Vorschrift stellt unmissverstandlich klar, dass ,vor dem Ab-
schluss des Planfeststellungsverfahrens” und nicht etwa vor der Entscheidung
der Anhorungsbehorde tber die Durchfihrung eines (weiteren) Erdrterungster-
mins Gelegenheit zur Stellungnahme zu geben ist. In die gleiche Richtung deu-
ten Sinn und Zweck der Vorschrift, die an die Stelle einer - mindlichen - Erorte-
rung gemalf 8 73 Abs. 6 HVYwWV{G die Gelegenheit zur - schriftlichen - Stellung-
nahme treten lasst, um die Beteiligungsrechte der Betroffenen sicherzustellen.
Auf die von den Klagern angegriffenen Ausfiihrungen des Verwaltungsgerichts-
hofs zur Unbeachtlichkeit oder Heilung des vermeintlichen Anhdrungsfehlers

kommt es deshalb nicht an.

3. Anhdrung zur erneuten Plananderung

Der Planfeststellungsbeschluss verletzt die Klager allerdings in ihrem Verfah-
rensrecht aus 8§ 73 Abs. 8 Satz 1 HVwWVIG, weil die Planfeststellungsbehérde
den Klagern nicht mitgeteilt hatte, dass der geanderte, im Frihjahr 2007 erneut
ausgelegte Plan abermals gedndert werden sollte, und die Klager deshalb zur
beabsichtigten Zulassung planméaRiger Flugbewegungen in der Mediations-
nacht keine Einwendungen erheben konnten. Das hat der Verwaltungsgerichts-
hof verkannt. Der Verfahrensfehler fuhrt bereits fir sich genommen zur Aufhe-
bung der Regelung planméaRiger Flugbewegungen in der Mediationsnacht ge-

malf Teil A Il 4.1.2 des Planfeststellungsbeschlusses.
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Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 292 ff.) hat die Planfeststellungsbehérde
als nicht verpflichtet angesehen, die Klager zu den Ergebnissen ihrer nach der
zweiten Auslegung im Zusammenwirken mit der Beigeladenen vorgenommenen
Ermittlungen, insbesondere im Zusammenhang mit der geplanten Zulassung
planmaRiger Flugbewegungen in der Mediationsnacht, anzuhéren. Zu der nach
§ 73 Abs. 8 Satz 1 HVwWV{G aufgeworfenen Frage, inwieweit die Planfeststel-
lungsbehdrde verpflichtet war, die Klager zu der beabsichtigten Zulassung
planméaRiger Flugbewegungen in der Mediationsnacht anzuhdéren, hat sich der
Verwaltungsgerichtshof nicht ausdricklich verhalten. Einen Verfahrensfehler
hat er insoweit nicht angenommen. Das ist mit 8 73 Abs. 8 Satz 1 HVwVfG nicht

vereinbar.

Nach dieser Vorschrift ist, wenn ein ausgelegter Plan geandert werden soll und
dadurch der Aufgabenbereich einer Behtrde oder Belange Dritter erstmalig
oder starker als bisher bertihrt werden, diesen die Anderung mitzuteilen und
ihnen Gelegenheit zu Stellungnahmen und Einwendungen innerhalb von zwei
Wochen zu geben. Das gilt gemaR § 10 Abs. 2 Satz 1 Nr. 6 LuftvVG mit be-
stimmten Erganzungen auch im luftverkehrsrechtlichen Planfeststellungsverfah-

ren. Die tatbestandlichen Voraussetzungen lagen hier vor.

Das im Antrag der Beigeladenen (Band A 1, Antragsteil A 1, Stand Februar 2007,
Blatt 39) enthaltene Betriebskonzept, das keine planmafigen Fluge in der Zeit
von 23.00 bis 5.00 Uhr vorsah, gehorte - wie der Senat als Rechtsfrage in eige-
ner Zustandigkeit beurteilen kann (vgl. Urteil vom 5. November 2009 - BVerwG
4 C 3.09 - BVerwGE 135, 209 Rn. 18) - zu dem von der Beigeladenen bean-
tragten und von der Planfeststellungsbehdrde ausgelegten Plan. Etwas anderes
hat letztlich auch der Verwaltungsgerichtshof nicht angenommen. Soweit er in
anderem Zusammenhang (juris Rn. 752 ff.) - bei der Erérterung der Frage, ob
die Planfeststellungsbehorde an alle Einzelheiten des Antrags gebunden ist -
ausgefuhrt hat, die Beigeladene habe zu Recht vorgetragen, dass das dem
Planfeststellungsantrag zugrunde liegende Betriebskonzept lediglich als ein
Vorschlag an die Planfeststellungsbehdrde aufzufassen sei, dem sich diese
anschliel3e, von dem sie aber auch im Rahmen ihrer planerischen Gestaltungs-

befugnis abweichen kdnne, sind diese Ausfihrungen nicht so zu verstehen,
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dass die Beigeladene sich nicht auf ein bestimmtes Betriebskonzept festlegen,
sondern nur ein aus ihrer Sicht abwagungsfehlerfreies und damit von der Plan-

feststellungsbehorde festsetzbares Betriebskonzept vorschlagen wollte.

Das beantragte Betriebskonzept sollte nach dem Willen der Planfeststellungs-
behdrde nach Durchfiihrung der zweiten Auslegung erneut geandert werden.
Die Anderung ist von § 73 Abs. 8 HVWVIG erfasst. Zumindest wesentliche An-
derungen von Betriebsregelungen unterfallen dem Regelungsbereich dieser
Norm. Das ergibt sich aus deren Sinn und Zweck. Sie dient der Verwirklichung
rechtlichen Gehors. Die Betroffenen missen in die Lage versetzt werden, zu
entscheiden, ob und gegebenenfalls mit welchen Argumenten sie sich gegen
ein Vorhaben verteidigen wollen. Beantragt der Vorhabentréager das Vorhaben
ohne Betriebsregelungen, dann wissen die Betroffenen, woran sie sind. Wirde
der Plan unverandert festgestellt, ware der Betrieb nicht beschrankt. Hiergegen
konnen sich die Betroffenen konkret verteidigen. Beantragt der Vorhabentrager
hingegen ein ,betroffenenfreundliches* Betriebskonzept mit Beschrankungen
des Flugverkehrs, so kann von den Betroffenen nicht ernsthaft erwartet werden,
dass sie sich vorsorglich auch gegen jedes andere denkbare Betriebskonzept,
das sie starker belasten wirde, verteidigen, und zwar allein mit Blick auf die
theoretische Moglichkeit, dass die Planfeststellungsbehdrde tber den Antrag

hinausgehen und das Betriebskonzept zu ihren Lasten verandern kénnte.

Die Anderung des Plans durch Zulassung von durchschnittlich 17 planmaRigen
Flugbewegungen in der Mediationsnacht ist hiernach als wesentliche Anderung
anzusehen. Der Verzicht auf planméaRige Flige in der Mediationsnacht war
nicht nur das Ergebnis des - rechtlich unverbindlichen - Mediationsverfahrens,
das der Planfeststellung vorausging. Ein umfassender Larmschutz in den Kern-
stunden der Nacht war nach den Feststellungen des Verwaltungsgerichtshofs
auch fir die LEP-Anderung 2007 ,von herausragender Bedeutung*“. SchlieRlich
hatte auch die Beigeladene ein komplettes Verbot planméaRiger Flugbewegun-
gen in der Mediationsnacht als politisches ,Junktim“ des Flughafenausbaus ak-
zeptiert. Auf dieser Grundlage hatten die Klager auch ihre Stellungnahmen und
Einwendungen im Zuge der ersten und zweiten Auslegung formuliert. Zu einer

rein vorsorglichen Verteidigung gegen eine - sich aus ihrer Sicht nicht abzeich-
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nende - Zulassung von Fligen in der Mediationsnacht, etwa im Interesse der
Luftverkehrsgesellschaften, hatten die Klager keine Veranlassung. Etwas ande-
res ergibt sich auch nicht daraus, dass die Zulassung einzelner planmafgiger
Flugbewegungen in der Kernzeit der Nacht nach den Feststellungen des Ver-
waltungsgerichtshofs (juris Rn. 293) von Luftverkehrsunternehmen in Einwen-
dungen gefordert worden und diese Problematik Gegenstand der Erdrterungen
gewesen sei. Zweck des 8 73 Abs. 8 HVwWVI{G ist es gerade, in verfahrensoko-
nomischer Weise auf die Ergebnisse des Anhdrungsverfahrens zu reagieren
(Beschluss vom 12. Juni 1989 - BVerwG 4 B 101.89 - Buchholz 316 § 73
VWVIG Nr. 3).

Durch die Zulassung planmaRiger Flige in der Mediationsnacht wurden die
Klager starker als bisher betroffen. Es ist weder vorgetragen noch sonst ersicht-
lich, dass Fluge in der Mediationsnacht fur bestimmte Klager keine zusatzliche
Larmbelastung mit sich bringen. Entgegen der Ansicht des Verwaltungsge-
richtshofs durfte die Planfeststellungsbehérde auch nicht davon ausgehen, dass
eine erneute Anhorung keine grundlegend neuen Erkenntnisse vermitteln wur-
de. Insoweit unterscheiden sich die von der Planfeststellungsbehdrde vorge-
nommenen wesentlichen Anderungen am Betriebskonzept - anders als vom
Verwaltungsgerichtshof an anderer Stelle (juris Rn. 753) angedeutet - grund-

séatzlich nicht von Anderungen an den baulichen Anlagen.

B. Planungshindernisse

Zu Recht ist der Verwaltungsgerichtshof davon ausgegangen, dass der Plan-
feststellung fur den Ausbau des Flughafens Frankfurt Main keine uniberwindli-
chen Planungshindernisse entgegenstanden.

1. Planfeststellungsbeschluss 1971

Planungshindernisse ergaben sich insbesondere nicht aus dem Planfeststel-
lungsbeschluss des Jahres 1971.
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In dessen Begriindung ist nach den Feststellungen des Verwaltungsgerichts-
hofs (juris Rn. 298 ff.) die Aussage enthalten, die Beflirchtungen, dass spater
eine weitere Start- oder Landebahn - etwa parallel zur Startbahn 18 West - er-
richtet werden kdnnte, entbehrten jeder Grundlage; die Genehmigung fir eine
solche MalRnahme werde auf keinen Fall erteilt. Der Verwaltungsgerichtshof ist
davon ausgegangen, dass diese Aussage der nunmehrigen Ausbauplanung
nicht als uniberwindliches Planungshindernis entgegenstand. Dagegen gibt es

bundesrechtlich nichts zu erinnern.

Mit dem Planfeststellungsbeschluss von 2007 hat die Planfeststellungsbehoérde
eine neue, umfassende Rechtsgrundlage fir den Flughafenausbau geschaffen.
Damit wurden all diejenigen Rechtsbeziehungen aufgehoben, geandert oder
angepasst, die durch die friihere Planfeststellung begriindet worden sind und
dem jetzigen Plan entgegenstehen. Aufgrund dieser Gestaltungswirkung der
spateren Planfassung wird die frihere in ihrer Gestalt verandert (Urteil vom

16. Méarz 2006 - BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116 Rn. 285). Die Ge-
staltungswirkung erfasst die gesamte friihere Regelung einschlief3lich der fest-
gestellten Planunterlagen, der verfligten Auflagen und der Begriindung des Be-
schlusses mit der Folge, dass ein neuer einheitlicher Gesamtplan entsteht. Sich
widersprechende Inhalte sind damit ausgeschlossen.

Dem Planfeststellungsbeschluss von 1971 ist auch keine rechtswirksame Zusi-
cherung oder Zusage der Planfeststellungsbehérde zu entnehmen, einen weite-
ren Ausbau des Flughafens Frankfurt Main zukunftig zu unterlassen. Offen-
bleiben kann, ob eine derartige Zusicherung oder eine nach den Grundsatzen
des Allgemeinen Verwaltungsrechts in ihren Wirkungen vergleichbare Zusage
in einem Planfeststellungsbeschluss rechtlich Gberhaupt zuldssig wéare. Denn
der Verwaltungsgerichtshof hat jedenfalls einen Rechtsbindungswillen der Plan-
feststellungsbehdrde ohne Bundesrechtsverstol3 verneint. Deshalb kann dahin-
gestellt bleiben, inwieweit die weiteren Grinde, die der Verwaltungsgerichtshof
gegen die Annahme einer Zusicherung angefuhrt hat, mit Bundesrecht verein-
bar sind.
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Ob eine behordliche Erklarung die Kriterien einer Zusicherung im Sinne des

§ 38 VwWVIG erfiillt, ist entsprechend den zu 88 133, 157 BGB entwickelten
Mafstaben nach ihrem objektiven Erklarungswert zu beurteilen. Mal3gebend ist,
wie der Empfanger die Erklarung unter Berlcksichtigung der ihm erkennbaren
Umstande bei objektiver Wirdigung verstehen muss (vgl. Urteil vom 5. Novem-
ber 2009 - BVerwG 4 C 3.09 - BVerwGE 135, 209 Rn. 21 m.w.N.). Zusicherun-
gen im Sinne des 8 38 VwWV{G sind durch ein spezifisches Abgrenzungsbedurf-
nis gegenuber nicht rechtsverbindlich gemeinten Erklarungen gekennzeichnet.
Der Adressat der Erklarung muss - letztlich aus Griinden des rechtsstaatlichen
Bestimmtheitsgebots - Klarheit dartiber haben, ob sich die Behdrde durch eine
Zusicherung rechtswirksam binden will. Das gilt umso mehr, wenn die betref-
fende Erklarung - wie hier - auch als Begrindung einer komplexen und politisch
hoch umstrittenen Planfeststellungsentscheidung verstanden werden kann. Un-
ter diesen Umstanden ist eine behdrdliche Erklarung regelmé&Rig nur dann als
rechtsverbindliche Zusicherung zu qualifizieren, wenn der Rechtsbindungswille
entweder im Bescheidtenor dokumentiert ist oder fir den Empféanger in anderer
Weise deutlich hervortritt (vgl. Urteil vom 5. November 2009 a.a.O. Rn. 20 ff.
<zur Regelungsqualitat feststellender Verwaltungsakte>). Von diesen Erwagun-
gen hat sich der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 301) der Sache nach ersicht-
lich leiten lassen und hierbei festgestellt, die Planfeststellungsbehdrde habe
keine Uber die Wirkungen der Planfeststellung hinausgehende und davon un-
abhangige Verpflichtungserklarung abgegeben, sondern ihre Entscheidung
Uber die Zulassung der Errichtung der Startbahn 18 West unter Berlcksichti-
gung der dagegen erhobenen Einwendungen lediglich begrinden wollen. An

diese tatsachliche Feststellung ist der Senat gebunden.

Die Verfahrensriige der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 8.09, die geltend
macht, der Verwaltungsgerichtshof habe die Planunterlagen zum Planfeststel-
lungsbeschluss 1971 nicht gesichtet und ausgewertet und deshalb die Feststel-
lung unter Verstol3 gegen den Amtsermittlungsgrundsatz getroffen, ist unsubs-
tantiiert. Insbesondere legt die Klagerin nicht dar, warum sich dem Verwal-
tungsgerichtshof deren Beiziehung hatte aufdrangen mussen. Es liegt auch

nicht auf der Hand, dass sich aus den Verwaltungsvorgangen fir die Auslegung
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der fraglichen Passage in der Begriindung des Planfeststellungsbeschlusses

1971 etwas Neues ergeben hétte.

Aufgrund des fehlenden Rechtsbindungswillens des Beklagten hat die Aussage
in dem Planfeststellungsbeschluss 1971 auch weder die Qualitat einer verbind-
lichen Abwagungsdirektive, die ihr die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 8.09
beimisst, noch konnte sie ein rechtlich schutzwirdiges Vertrauen begriunden.
Die im Zusammenhang mit der Auslegung der LEP-Anderung 2007 getroffene
Feststellung (juris Rn. 771), es sei ,schon das Vertrauen auf die Aussage in
dem Planfeststellungsbeschluss 1971, keine weitere Start- oder Landebahn zu
bauen, enttduscht worden®, dient dem Verwaltungsgerichtshof nicht zur Be-
griandung eines rechtlich schutzwirdigen Vertrauens, sondern als Bestétigung
der Sichtweise der Landesplanung, ,dass das Verbot planméagiger Fllge in der
Mediationsnacht einen wichtigen Beitrag zur Akzeptanz des Projekts” liefere.
Dass das Interesse der Bevolkerung und der Gemeinden in der Nachbarschatft
des Flughafens Frankfurt Main, von einem weiteren Ausbau des Flughafens
verschont zu bleiben, ein Belang ist, der in der Abwéagung zu berlcksichtigen
ist, haben weder die Planfeststellungsbehdrde noch der Verwaltungsgerichtshof

verkannt.

2. Behauptete lllegalitat bestehender Flughafenanlagen

Im Ergebnis ohne Bundesrechtsverstol3 hat der Verwaltungsgerichtshof (juris
Rn. 306 ff.) auch den Einwand der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 9.09 zu-
rickgewiesen, die bestehenden Flughafenanlagen seien zu einem erheblichen
Teil weder durch eine Genehmigung nach § 6 LuftVG noch durch den Planfest-
stellungsbeschluss 1971 gedeckt, weshalb auf der Grundlage dieses illegalen
Zustandes auch keine Erweiterung des Flughafens zugelassen werden dirfe.

Offenbleiben kann, ob und gegebenenfalls unter welchen Voraussetzungen die
behauptete lllegalitdt bestehender Flughafenanlagen der Ausbauplanung durch
den Planfeststellungsbeschluss 2007 tberhaupt als Planungshindernis ent-

gegenstehen kénnte. Auf diesen Einwand kann sich die Klagerin hier schon
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deshalb nicht berufen, weil ihr die Rechtskraft des Urteils des Verwaltungsge-
richtshofs vom 14. Oktober 2003 - 2 A 2796/01 - entgegensteht.

Mit Urteil vom 14. Oktober 2003 - 2 A 2796/01 - hat der Verwaltungsgerichtshof
die auf nachtragliche Einschrankungen des Flugbetriebs am Flughafen Frank-
furt Main gerichtete Verpflichtungsklage der Klagerin abgewiesen. Der Auffas-
sung der Klagerin, dass der Planfeststellungsbeschluss von 1971 den gegen-
wartigen Umfang des Verkehrs und die damit fir sie verbundene Larmbelas-
tung nicht zum Gegenstand gehabt habe (a.a.O. juris Rn. 72), hat sich der Ver-
waltungsgerichtshof nicht anzuschlieRen vermocht. Beseitigungs- oder Ande-
rungsanspruche der Klagerin hat er unter Bezugnahme auf die Griinde seines
vorausgehenden Urteils vom 2. April 2003 - 2 A 2646/01 - mit der Begriindung
verneint, dass der derzeitige Betrieb des Flughafens Frankfurt Main ,in vollem
Umfang luftverkehrsrechtlich genehmigt und durch die der (Ausbau-)Geneh-
migung nachfolgende Planfeststellung von 1971 gedeckt” sei und ,eine im
Rechtssinne wesentliche Erweiterung oder Anderung bislang ... nicht stattge-
funden® habe (a.a.O. juris Rn. 69 ff., 74 f.). Diese Begriindung nimmt an der

Rechtskraftbindung des Urteils teil.

Gemal3 8§ 121 Nr. 1 VwGO binden rechtskréftige Urteile die Beteiligten und ihre
Rechtsnachfolger, soweit Uber den Streitgegenstand entschieden worden ist.
Vom subjektiven Anwendungsbereich der Vorschrift ist die Klagerin im Verfah-
ren BVerwG 4 C 9.09 erfasst, weil sie Klagerin des mit Urteil vom 14. Oktober
2003 entschiedenen Verwaltungsrechtsstreits und damit gemaf § 63 Nr. 1
VwGO daran beteiligt war. Die Behauptung der Klagerin unterfallt auch dem
objektiven Anwendungsbereich des 8§ 121 VwGO. Streitgegenstand ist der pro-
zessuale Anspruch, der durch die erstrebte, im Klageantrag zum Ausdruck ge-
brachte Rechtsfolge sowie durch den Klagegrund, namentlich den Sachverhalt,
aus dem sich die Rechtsfolge ergeben soll, gekennzeichnet ist. Die gerichtliche
Entscheidung ist die im Entscheidungssatz des Urteils sich verkdrpernde
Rechtsfolge als Ergebnis der Subsumtion des vorgetragenen Sachverhalts un-
ter das Gesetz, mithin der konkrete Rechtsschluss vom Klagegrund auf das
Vorliegen oder Nichtvorliegen der begehrten Rechtsfolge anhand des die Ent-

scheidung unmittelbar tragenden Rechtssatzes (Urteil vom 31. August 2011
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- BVerwG 8 C 15.10 - BVerwGE 140, 290 Rn. 20 m.w.N.). Demgemalf3 bezieht
sich die Entscheidung tber eine Verpflichtungsklage nicht blof3 auf die begehrte
Rechtsfolge, sondern stets auch auf die gesetzliche Anspruchsgrundlage (Ren-
nert, in: Eyermann, VwGO, 13. Aufl. 2010, § 121 Rn. 28) und die ihr zugrunde
liegende tragende Rechtsbehauptung (vgl. Beschluss vom 16. Februar 1990

- BVerwG 9 B 325.89 - Buchholz 412.3 § 18 BVFG Nr. 13 m.w.N.). Hierauf ist
die Wirkung der Rechtskraft beschrénkt. Auf einzelne Urteilselemente, also auf
die tatsachlichen Feststellungen, die Feststellung einzelner Tatbestandsele-
mente und sonstige Vorfragen oder Schlussfolgerungen, auch wenn diese fir
die Entscheidung tragend gewesen sind, erstreckt sich die Rechtskraft nicht
(Urteil vom 31. August 2011 a.a.O0. m.w.N.).

Streitgegenstand des mit Urteil des Verwaltungsgerichtshofs vom 14. Oktober
2003 entschiedenen Verfahrens war der geltend gemachte Anspruch auf nach-
tragliche Einschrankung des Flugbetriebs am Flughafen Frankfurt Main. Diesen
Anspruch hat der Verwaltungsgerichtshof verneint. Damit steht rechtsverbind-
lich fest, dass die Klagerin den bisherigen Flugbetrieb am Flughafen Frankfurt
Main nicht (mehr) abwehren kann. Die Rechtskraftbindung des Urteils geht aber
noch daruber hinaus. Die Begriindung des Verwaltungsgerichtshofs, dass der
Betrieb des Flughafens ,in vollem Umfang luftverkehrsrechtlich genehmigt und
durch die der (Ausbau-)Genehmigung nachfolgende Planfeststellung von 1971
gedeckt” sei und ,eine im Rechtssinne wesentliche Erweiterung oder Anderung
bislang ... nicht stattgefunden” habe (a.a.O. juris Rn. 74 f.), ist auf die zentrale
Rechtsbehauptung der Klagerin bezogen, der Planfeststellungsbeschluss von
1971 habe den gegenwartigen Umfang des Verkehrs und die damit fur sie ver-
bundene Larmbelastung nicht zum Gegenstand gehabt, weshalb der bisherige
Betrieb des Flughafens teilweise illegal sei. Sie geht damit tGber die blol3e Fest-
stellung einzelner Tatbestandselemente der einschlagigen Anspruchsgrundlage
oder die Klarung sonstiger Vorfragen hinaus und nimmt als ,tragende Begrin-
dung” (vgl. Beschluss vom 16. Februar 1990 a.a.0.) bzw. als ,sachlicher Inhalt*
der Entscheidung (Urteil vom 30. August 1962 - BVerwG 1 C 161.58 - BVerw-
GE 14, 359 <361 f.>; vgl. auch Urteil vom 21. September 1984 - BVerwG

8 C 4.82 - BVerwGE 70, 159 <161>) an der Rechtskraftbindung des Urteils teil.

Sie verhindert, dass der geltend gemachte Anspruch auf Betriebseinschrankung
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einschlieBlich der ihn tragenden zentralen Rechtsbehauptung einer teilweisen
lllegalitat des bisherigen Flugbetriebs in einem weiteren Verfahren zwischen
denselben Beteiligten einer erneuten Sachprufung zugefuhrt werden kann.

C. Planrechtfertigung/Nachfrageprognose 2020

Die Planrechtfertigung fur das planfestgestellte Ausbauvorhaben hat der Ver-
waltungsgerichtshof ohne Bundesrechtsverstol3 bejaht. Die Wirdigung der Ver-
kehrsprognose der Planfeststellungsbehérde fur das Prognosejahr 2020, die
der Planrechtfertigung zugrunde liegt, ist nach den Mal3stdben, die der Senat in
seinen Urteilen vom 13. Oktober 2011 zum Planergéanzungsbeschluss fir den
Flughafen Berlin (z.B. BVerwG 4 A 4001.10 - BVerwGE 141, 1 Rn. 62 ff.) dar-

gelegt hat, nicht zu beanstanden.

1. Gerichtliche Tatsachenfeststellung

Mangels durchgreifender Verfahrensrigen ist der Senat an die tatsachlichen
Feststellungen des Verwaltungsgerichtshofs zur Verkehrsprognose der Plan-
feststellungsbehorde gebunden (8 137 Abs. 2 VwGO).

Die Aufklarungsrige, mit der die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 8.09 gel-
tend macht, der Verwaltungsgerichtshof habe die Beigeladene zu Unrecht nicht
zur Vorlage der von der I... GmbH (im Folgenden: I...) zur Erstellung der Ver-
kehrsprognose 2020 verwendeten Quelle-Ziel-Matrizes und der Passagierbe-
fragungen aufgefordert, genigt nicht den Darlegungsanforderungen. Eine
schlissige Aufklarungsrige setzt unter anderem substantiierten Vortrag voraus,
hinsichtlich welcher Umstande Aufklarungsbedarf bestanden hat, welche fur
geeignet und erforderlich gehaltenen AufklarungsmalZnahmen hierfir in Be-
tracht gekommen waren und welche tatséachlichen Feststellungen bei Durchfih-
rung der unterbliebenen Sachverhaltsaufklarung voraussichtlich getroffen wor-
den waren. Letzteres legt die Klagerin nicht dar. Sie halt die Kenntnis des In-
halts der Quelle-Ziel-Matrizes und der Passagierbefragungen offensichtlich fur

erforderlich zur Beurteilung der Frage, ob das I...-Gutachten G 8 von einem
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zutreffenden Sachverhalt ausgegangen ist. Dass eine Kenntnis der Matrizes

oder Befragungen dies in Frage gestellt hatte, behauptet sie aber selbst nicht.

Abgesehen davon gelingt es ihr auch nicht, den Einwand des Verwaltungsge-
richtshofs (juris Rn. 335) zu entkraften, es habe keine Rechtsgrundlage bestan-
den, Geschaftsgeheimnisse von I... herauszuverlangen. Der Amtsermittlungs-
grundsatz erméchtigt hierzu nicht; er ist Aufgabenzuweisung, nicht Ermachti-
gungsgrundlage. 8 99 VwGO gilt nur gegeniiber Behérden. Auch die Mitwir-
kungspflicht der Beteiligten gemal § 86 Abs. 1 Satz 1 Halbs. 2 VwWGO gibt dem
Gericht keine Eingriffsbefugnisse gegeniber Hilfspersonen eines Beteiligten.
Infolgedessen hatte der Verwaltungsgerichtshof auch keine Veranlassung, auf
eine Vorlage der Quelle-Ziel-Matrizes weiter hinzuwirken, weil eine von vornhe-
rein aussichtslose AufklarungsmalRnahme - I... lehnte eine Herausgabe der
Quelle-Ziel-Matrizes und der Ergebnisse der Passagierbefragungen ab - auch

nach dem Amtsermittlungsgrundsatz nicht geboten ist.

Soweit die Klagerin rigt, der Verwaltungsgerichtshof habe ihre Beweisantrage
I.1 bis 1.4, 1.6 und 1.7.1 bis 1.7.3 in verfahrensfehlerhafter Weise mit der Begriin-
dung abgelehnt, dass bereits Gutachten vorliegen wurden, trifft bereits die der
Ruge unterlegte Tatsachenbehauptung nur teilweise zu. Nur die Beweisantrage
1.1, 1.2, 1.7.2 und 1.7.3 hat der Verwaltungsgerichtshof unter Hinweis auf vorhan-
dene Gutachten abgelehnt. Dabei hat er die Antrage 1.7.2 und 1.7.3 zusatzlich
sinngemal als unerheblich abgelehnt. Dies hat die Klagerin mit ihrer Verfah-
rensrige ebenso wenig angegriffen wie die Ablehnungsgrinde fir die Beweis-
antrage 1.3 bis 1.6. Den Beweisantrag |.1 hat er zusatzlich mit dem Argument
abgelehnt, die Frage, ob die Belastbarkeit von Ergebnissen geprift werden
kbnne, sei eine Rechtsfrage. Auch gegen diese Begrindung hat sich die Klage-
rin nicht gewandt. Hinsichtlich des verbleibenden Beweisantrags 1.2 genugt die
Verfahrensruge nicht den Darlegungsanforderungen. Die Klagerin legt nicht dar,
welche tatsachlichen Feststellungen bei Durchfiihrung der unterbliebenen
Sachverhaltsaufklarung voraussichtlich getroffen worden wéren. Nach der Be-
grundung des Beweisantrags 1.2, die die Klagerin in ihrer Revisionsbegrindung
wiedergegeben hat, hatte eine Beweiserhebung ergeben, dass das Prognose-

ergebnis von I... nicht plausibel sei, weil die Prognose fir den Zeitraum von
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2004 bis 2007, also noch vor der Wirtschaftskrise, Wachstumsraten von 2,2
bzw. 2,9 % unterstellt habe, wéhrend das durchschnittliche jahrliche Passa-
gierwachstum nur knapp 2 % betragen habe, und im Jahr 2008 ein Wachstums-
rickgang von 1,3 % festzustellen sei. Die Plausibilitdt eines Gutachtens indes
ist eine Frage der gerichtlichen Beweiswirdigung und der Beweiserhebung
nicht zuganglich. Im Ubrigen legt die Klagerin auch nicht dar, inwieweit die ge-
richtliche Beweiswirdigung durch die behaupteten Diskrepanzen in Frage ge-

stellt worden waére.

Die weitere Ruge der Klagerin, der Verwaltungsgerichtshof habe unter Verlet-
zung seiner Prozessforderungspflicht aus 8 86 Abs. 3 VwGO nicht darauf hin-
gewirkt, dass sie ihren auf Vernehmung des mit der Gutachtenerstellung be-
fassten Mitarbeiters von I..., Dr. Sch..., als Zeugen gerichteten Beweisantrag in
einen Antrag auf dessen Vernehmung als Sachverstandigen umstellte, bleibt
schon deshalb ohne Erfolg, weil der Verwaltungsgerichtshof die Ablehnung des
Antrags in der mundlichen Verhandlung begrindet hat (Sitzungsniederschrift

S. 51); die anwaltlich vertretene Klagerin hat auf die Begriindung, obwohl zu-

mutbar, nicht von sich aus reagiert.

Unsubstantiiert ist auch die Verfahrensruge der Klager im Verfahren BVerwG

4 C 2.10, der Verwaltungsgerichtshof habe ihren Beweisantrag I.1.c zu Unrecht
abgelehnt. Die Klager haben Einholung eines Sachverstandigengutachtens un-
ter anderem zu der Behauptung beantragt, dass sich das Wirtschaftswachstum
in den Jahren 2009 und 2010 reduziere, wahrend die Flugpreise gleichzeitig
stiegen, weshalb von einem Verkehrsrickgang um bis zu 10 % und einem Pas-
sagierriickgang von bis zu 15 % und von einer Uberschatzung des zu erwar-
tenden Aufkommens um mindestens 180 000 Flugbewegungen und 28 Mio.
Passagiere auszugehen sei. Der Verwaltungsgerichtshof hat diesen Beweisan-
trag mit der Begriindung abgelehnt, durch den klagerischen Vortrag werde die
anderslautende prognostische Einschatzung von I... nicht in Frage gestellt (juris
Rn. 348). Inwiefern die erhofften Beweisergebnisse zu der - durch die Wirt-
schaftskrise gepragten und daher im Zeitpunkt des Planfeststellungsbeschlus-

ses so nicht vorhersehbaren - Wirtschaftsentwicklung in den Jahren 2009 und



57

58

59

60

61

62

- 26 -

2010 die Verwertbarkeit des Gutachtens G 8 in Frage stellen kénnten, begriin-

den die Klager nicht.

2. Gerichtliche Uberprifung der Nachfrageprognose

Die gerichtliche Uberpriifung der Nachfrageprognose der Planfeststellungsbe-
horde lasst einen Bundesrechtsverstol? ebenfalls nicht erkennen.

Nach standiger Rechtsprechung des Senats unterliegt eine behdrdliche Ver-
kehrsprognose auch im Bereich der ansonsten voll Gberprifbaren Planrechtfer-
tigung nur eingeschrénkter gerichtlicher Kontrolle (z.B. Urteile vom 6. Dezember
1985 - BVerwG 4 C 59.82 - BVerwGE 72, 282 <286> und vom 24. November
1989 - BVerwG 4 C 41.88 - BVerwGE 84, 123 <131>). Die Prognose ist dann
nicht zu beanstanden, wenn sie nach einer geeigneten Methode durchgefuhrt
wurde, der ihr zugrunde liegende Sachverhalt zutreffend ermittelt und das Er-
gebnis einleuchtend begriindet ist (Urteil vom 20. April 2005 - BVerwG

4 C 18.03 - BVerwGE 123, 261 <275>; soweit der 9. Senat in seinem Urteil vom
18. Marz 2009 - BVerwG 9 A 39.07 - BVerwGE 133, 239 Rn. 105 ausgefuhrt
hat, es sei zu priufen, ob die Prognose ,methodisch einwandfrei” erarbeitet wor-
den sei, vertritt er keinen strengeren Mal3stab; siehe dazu die in Bezug ge-
nommenen Urteile vom 27. Oktober 1998 - BVerwG 11 A 1.97 - BVerwGE 107,
313 <326> und vom 24. November 2004 - BVerwG 9 A 42.03 - juris Rn. 41).
Von diesen bundesrechtlichen Maf3staben hat sich der Verwaltungsgerichtshof

(uris Rn. 332) ersichtlich leiten lassen.

a) Methode

Die Prognosemethode von I... hat der Verwaltungsgerichtshof ohne Bundes-

rechtsverstol} gebilligt.

Die fehlende Offenlegung der Quelle-Ziel-Matrizes offenbart keinen Methoden-
mangel. Sie erschwert lediglich die Uberpriifung der angewandten Methode und
macht es gegebenenfalls erforderlich, dass das Gericht seine Uberzeugung von

der Eignung der Methode und ihrer tatsachlichen Anwendung aus anderen Er-



63

64

65

66

-27 -

kenntnisquellen schopft. Das hat der Verwaltungsgerichtshof auf der Grundlage
des Gutachtens der Technischen Universitat Hamburg-Harburg (im Folgenden:
TUHH-Gutachten) getan. Die TUHH habe im Wesentlichen bestatigt, dass die
Bedarfsprognose methodisch einwandfrei und auf der Grundlage ordnungsge-
mal3 erhobener Daten erarbeitet worden sei (juris Rn. 327). Soweit die TUHH
kritisiert, statt einer linearen Verbindung zwischen Wirtschaftsentwicklung und
Passagierzahl im Modell von I... hatten mehrere unabhangig voneinander ste-
hende Variablen verwendet und im Rahmen einer multiplen Regressionsanaly-
se Uberpruft werden mussen, hat der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 341)
dieses methodische Defizit als durch die auch von der TUHH als Ersatz emp-
fohlenen Sensitivitatsrechnungen kompensiert angesehen. Hiergegen gibt es
bundesrechtlich nichts einzuwenden. Im Ubrigen haben die Klager die Metho-

dengerechtigkeit des I...-Gutachtens G 8 nicht substantiiert in Frage gestellt.

b) Sachverhaltsermittiung

Bundesrechtlich tragfahig ist ferner die Annahme des Verwaltungsgerichtshofs,

die I...-Prognose beruhe auf einem zutreffend ermittelten Sachverhalt.

Das gilt zun&chst fur die Passagierbefragungen, die der Prognose zugrunde
liegen. Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 330) hat ausgeftihrt, das Gutach-
ten der TUHH bestétige im Zusammenwirken mit dem Ergebnis der Sensitivi-
tatsberechnungen von I..., dass das I...-Gutachten G 8 auf der Grundlage ord-
nungsgemal erhobener Daten erarbeitet worden sei.

Soweit sich die Klager in den Verfahren BVerwG 4 C 2.10 und 4 C 4.10 da-
gegen wenden, dass der Verwaltungsgerichtshof die fehlende Offenlegung der
Quelle-Ziel-Matrizes und der Daten der Fluggastbefragungen aufgrund des
Umstandes, dass die TUHH die Prognosepramissen und -ergebnisse als plau-
sibel bestatigt habe, fur ausgeglichen hélt, bleibt ihre Sachriige ohne Erfolg. Die
Vorgehensweise des Verwaltungsgerichtshofs betrifft die richterliche Beweis-
wirdigung. Eine allgemeine Beweisregel, die besagt, dass die richterliche
Uberzeugung von der Richtigkeit der Ausgangsdaten die Kenntnis dieser Aus-

gangsdaten erfordert, gibt es nicht (vgl. Beschlisse vom 1. April 2009 - BVerwG
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4 B 61.08 - Buchholz 442.40 § 8 LuftVG Nr. 34 und vom 14. April 2011

- BVerwG 4 B 77.09 - juris Rn. 43). Gegenteiliges ergibt sich auch nicht aus
dem von der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 3.10 angefihrten Beschluss
vom 15. Januar 2008 - BVerwG 9 B 7.07 - (NVwZ 2008, 675 Rn. 4). In dieser
Entscheidung hat es der 9. Senat fir die Feststellung der Richtigkeit des Sach-
verhalts - einer gangigen Praxis folgend - grundsatzlich als ausreichend erach-
tet, sich in der mindlichen Verhandlung die Datenbasis und das prognostische
Vorgehen erlautern zu lassen und die Prognoseergebnisse einer Plausibilitats-
kontrolle zu unterziehen; eine Anforderung des elektronisch gespeicherten Zah-
lenwerks der Berechnung in seiner Gesamtheit hat er gerade fur verzichtbar
gehalten.

Unberechtigt ist auch der Einwand der Klager im Verfahren BVerwG 4 C 2.10,
der Verwaltungsgerichtshof ziehe mit der Annahme, eine mangelnde Nachvoll-
ziehbarkeit und Transparenz des Gutachtens kénne durch den Vorteil der Be-
ricksichtigung auch anderer Verkehrstrager in Verbindung mit der bestétigten
Plausibilitat der Prognosepramissen und Prognoseergebnisse ausgeglichen
werden, einen nach den Gesetzen der Logik schlicht unmdglichen Schluss. Ein
Verstol3 gegen Denkgesetze, der ein Unterfall eines Verstof3es gegen § 108
Abs. 1 Satz 1 VwGO sein kann, wenn er sich auf die tatsachliche Wurdigung
beschrankt und die rechtliche Subsumtion nicht berthrt (Urteil vom 19. Januar
1990 - BVerwG 4 C 28.89 - BVerwGE 84, 271), wird damit nicht dargetan. Der
Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 334) bezieht sich insoweit auf das von der
Planfeststellungsbehdrde zur Qualitatskontrolle des I...-Gutachtens eingeholte
Gutachten der TUHH (S. 74), das die von ... ermittelten Prognosewerte ,insge-
samt als plausibel“ einschatzt, wie eine Einordnung der bisherigen und pro-
gnostizierten Entwicklung am Flughafen Frankfurt Main in den Gesamtzusam-
menhang des bisherigen und von anderen Institutionen prognostizierten Ent-
wicklung des Luftverkehrsaufkommens in Deutschland und der Welt verdeutli-
che. Der Verwaltungsgerichtshof wertet also ersichtlich den Umstand, dass sich
die Ergebnisse der I...-Prognose in die bisherige und von anderen Institutionen
prognostizierte Entwicklung des Luftverkehrsaufkommens einordnen lassen, als

Indiz dafir, dass Pramissen ungeachtet ihrer fehlenden Dokumentation sachge-
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recht ausgewahlt und Zwischenschritte korrekt vorgenommen wurden. Diese

Uberlegung ist naheliegend und verstoRt nicht gegen Denkgesetze.

Ein Bundesrechtsverstol3 ist auch nicht dargetan, soweit der Verwaltungsge-
richtshof (juris Rn. 343 ff.) die Einwande der Klager gegen die Annahmen von
I... zur Bevolkerungs-, Wirtschafts- und Preisentwicklung sowie zum kinftigen
Ausbaustand der Verkehrsinfrastruktur zurtickgewiesen hat. Diese Annahmen
sind zwar Eingangsdaten fur die Verkehrsprognose 2020 des Gutachtens G 8,
beruhen aber ihrerseits auf Prognosen, fir die eine gerichtliche Kontrolle nach
den dargestellten Mal3stdben erforderlich, aber auch ausreichend ist. Dies hat
der Verwaltungsgerichtshof erkannt. Er hat es daher zu Recht abgelehnt, die
von I... zugrunde gelegten Ausgangsprognosen durch von den Klagern be-
nannte Alternativprognosen zu ersetzen oder sie an der nach Erlass des Plan-
feststellungsbeschlusses eingetretenen tatsachlichen Entwicklung zu messen.
Auf dieser Grundlage hat sich der Verwaltungsgerichtshof die Uberzeugung
verschafft, dass die meisten von I... verwendeten Ausgangsprognosen sich im
Rahmen der vertretbaren Bandbreite von Prognosen bewegen. Das gilt auch fur
die Annahmen zum Wirtschaftswachstum in Deutschland. Wenn diese, wie von
der TUHH angenommen, ,leicht optimistisch* waren, so lagen sie damit immer

noch im Rahmen des Vertretbaren.

Entgegen der Rige der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 3.10 sind die Aus-
fuhrungen des Verwaltungsgerichtshofs zur Belastbarkeit der Verkehrsprogno-
se und zum Ausmalf? der verbleibenden Unsicherheiten auch nicht durch Wider-
spruchlichkeiten gekennzeichnet. Die Sensitivitdtsberechnung von I... hat der
Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 345) lediglich als Beleg dafiir herangezogen,
dass I... den Zusammenhang zwischen Wirtschafts- und Luftverkehrswachstum
nicht unvertretbar gewichtet habe. Zur Vertretbarkeit der von I... angenomme-
nen Entwicklung des Olpreises hat er festgestellt, dass auch ein erheblich an-
steigender Olpreis und ein damit verbundener Anstieg der Flugpreise auf das
Prognoseaufkommen im Jahr 2020 keine entscheidungsrelevanten Auswirkun-
gen hatten (juris Rn. 348). Soweit die Klagerin schlie3lich rigt, die Sensitivitats-
betrachtung gehe nach den eigenen Feststellungen des Verwaltungsgerichts-

hofs von véllig unzureichenden Pramissen aus, setzt sie der I...-Prognose ihre
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eigene Trendprognose entgegen. Dass der Verwaltungsgerichtshof sich hiervon
nicht hat Giberzeugen lassen, halt sich im Rahmen seiner Beweiswirdigungs-
freiheit.

Die fehlende Offenlegung der Quelle-Ziel-Matrix 2004 fuhrt - entgegen der Auf-
fassung der Klager im Verfahren BVerwG 4 C 2.10 - auch nicht zwangslaufig zu
Defiziten bei der gerichtlichen Uberpriufung der gutachterlichen Sachverhalts-
ermittlung. Die von I... verwendete Quelle-Ziel-Matrix bildet zwar einen tatsach-
lichen Zustand ab und fallt insoweit unter den Begriff der Sachverhaltsermitt-
lung. Andererseits lasst sie sich selbst bei Offenlegung nicht ohne Weiteres in
die Kategorien ,zutreffend” - ,unzutreffend” einordnen. Die Matrix ist eine Hoch-
rechnung der Ergebnisse der Passagierbefragungen. Uberprifbar ist deshalb
nur die OrdnungsmaRigkeit der Passagierbefragungen und der zugrunde geleg-
ten Methode. Beides hat der Verwaltungsgerichtshof - wie dargelegt - ohne
Bundesrechtsverstol3 bestatigt.

c) Begrindung des Ergebnisses

Ohne Bundesrechtsverstol3 hat der Verwaltungsgerichtshof schliel3lich zu er-
kennen gegeben, dass er auch das Ergebnis der Nachfrageprognose fiir nach-

vollziehbar und einleuchtend begriindet halt.

Jedenfalls bei komplexen Rechenwerken setzt das Begriindungserfordernis
nicht die exakte ,Nachrechenbarkeit* im Detail voraus (Urteil vom 5. Dezember
1986 - BVerwG 4 C 13.85 - juris Rn. 143 <insoweit nicht veroffentlicht in BVerw-
GE 75, 214> und Beschluss vom 15. Januar 2008 a.a.0.). In der Regel missen
lediglich die fiir die prognostische Einschatzung wesentlichen Erwagungen of-
fengelegt werden. Etwas anderes mag dann gelten, wenn ausnahmsweise kon-
krete Anhaltspunkte fir Rechenfehler vorliegen. Soweit der Verwaltungsge-
richtshof (juris Rn. 334) vorliegend festgestellt hat, dass einzelne Prognose-
schritte von I... nicht nachvollzogen werden konnten, weil die Quelle-Ziel-
Matrizes nicht zuganglich seien, zielt diese Formulierung ersichtlich auf die feh-
lende exakte Nachrechenbarkeit, ohne die inhaltliche Nachvollziehbarkeit in

Frage zu stellen. Gegenteilige Feststellungen lassen sich dem Urteil entgegen
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der Auffassung der Klager in den Verfahren BVerwG 4 C 8.09 und 4 C 2.10

nicht entnehmen.

D. Raumordnung

Einen Verstol3 gegen Vorgaben der Raumordnung hat der Verwaltungsge-
richtshof ohne Bundesrechtsverstol3 verneint.

1. LEP-Anderung 2007

Der Landesentwicklungsplan Hessen 2000 - LEP 2000 - in der Fassung der
Anderung von 2007 - LEP-Anderung 2007 - bestimmt u.a. als Ziel, dass zur Si-
cherung der langfristigen raumlichen Entwicklungsmdoglichkeiten des Flugha-
fens Frankfurt Main die in der Plankarte dargestellten Flachen fiir die Erweite-
rung der Flughafenanlagen einschlie3lich einer neuen Landebahn als Vorrang-
gebiete ausgewiesen werden, die von konkurrierenden Planungen und Nutzun-

gen freizuhalten sind.

Ohne Erfolg kritisiert die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 5.10 die Annahme
des Verwaltungsgerichtshofs (juris Rn. 441 ff.), dass die LEP-Anderung 2007

nicht wegen eines formellen oder materiellen Rechtsmangels nichtig sei.

Die gemeindlichen Klagerinnen hatten die LEP-Anderung 2007 auch mit Nor-
menkontrollantragen gemal 8 47 VwGO angegriffen. Diese Antrage hat der
Verwaltungsgerichtshof mit Beschluss vom 5. Februar 2010 - 11 C 2715/07.N -
(juris) abgelehnt. Die Beschwerden gegen die Nichtzulassung der Revision hat
der Senat mit Beschliissen vom 31. Marz 2011 (BVerwG 4 BN 18.10 und 4 BN
19.10) zuriickgewiesen. Damit steht fur die Kl&agerin als Beteiligte des Normen-
kontrollverfahrens mit der Bindungswirkung des 8§ 121 VwGO fest, dass die
LEP-Anderung 2007 rechtswirksam ist.

Zu Unrecht rugen die Klagerinnen in den Verfahren BVerwG 4 C 9.09, 4 C 3.10
und 4 C 5.10, der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 413 ff.) sei unter Verken-

nung von Bundesrecht davon ausgegangen, dass in der LEP-Anderung 2007
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eine abschliel3ende landesplanerische Standortentscheidung fir die neue Nord-

west-Landebahn nicht vorgenommen worden sei.

Der Verwaltungsgerichtshof ist davon ausgegangen, dass die LEP-Anderung
2007 als zielférmige Festlegung lediglich die Ausweisung von Vorrangflachen
fur die Erweiterung des Flughafens enthalte. Die strikte Bindungswirkung be-
schranke sich somit auf das Verbot, die als Vorrangflachen festgelegten Gebie-
te anderweitig zu nutzen (juris Rn. 433). Gleichwohl komme in der Ausweisung
insgesamt deutlich der landesplanerische Wille zum Ausdruck, den Flughafen
raumlich zu erweitern, und zwar durch den Bau einer Landebahn auf der Vor-
rangflache im Nordwesten des Flughafens. Diese Vorgabe sei als Grundsatz
der Raumordnung zu verstehen. Aus bundesrechtlicher Sicht gibt es hiergegen

nichts zu erinnern.

Die LEP-Anderung 2007 ist Teil des nicht revisiblen Landesrechts (§ 137 Abs. 1
VwGO). An das Ergebnis der Auslegung von Landesrecht durch den Verwal-
tungsgerichtshof ist der Senat grundsatzlich gebunden (8 560 ZPO i.V.m. § 173
VWGO). Dass der Verwaltungsgerichtshof bei der Auslegung der LEP-Anderung
2007 Bundesrecht verletzt hatte, hat der Senat bereits in seinen Beschlissen
vom 31. Mérz 2011 (a.a.O.) verneint. Er hat insbesondere angenommen, eine
bundesrechtliche Vorschrift, die den Trager der Landesplanung verpflichte, den
Standort der Erweiterung des internationalen Verkehrsflughafens Frankfurt
Main selbst mit bindender Wirkung fur die Fachplanung zielférmig festzulegen,
existiere nicht (Beschluss vom 31. Marz 2011 - BVerwG 4 BN 19.10 - juris

Rn. 10 ff.). Auch dem Raumordnungsgesetz des Bundes lasse sich eine ent-
sprechende Verpflichtung nicht entnehmen. An dieser Rechtsauffassung ist
festzuhalten. Im Revisionsverfahren zeigen die Klagerinnen keine Gesichts-
punkte auf, die Uber die im Nichtzulassungsbeschwerdeverfahren vorgebrach-

ten Argumente hinausgehen.
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2. Beeintrachtigung der Zentrenfunktion

Der Kritik der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 5.10, der Planfeststellungsbe-
schluss verstoRe gegen die raumordnungsrechtliche Beachtenspflicht, weil er in
den Kernbereich der ihr im LEP 2000 zugewiesenen Oberzentrumsfunktion ein-

greife, ist der Verwaltungsgerichtshof zu Recht nicht gefolgt.

Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 494 f.) hat angenommen, dass die Eigen-
schaft eines Oberzentrums nicht entzogen und § 4 Abs. 1 HLPG nicht dadurch
verletzt werde, dass einzelne Einrichtungen und Planungen mit Bezug zur
Oberzentrumsfunktion durch Larm und sonstige Immissionen sowie mittelbar
durch Bauverbote und finanzielle Lasten beeintrachtigt werden. Entsprechen-
des gelte auch fur die Zentrumsfunktion der anderen Gemeinden. Hiergegen
wendet sich die Klagerin mit ihrer Revision. Sie rigt, aufgrund der Bauverbote
des 8 5 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (Fluglarmschutzgesetz -
FluglarmG) i.d.F. der Bek. vom 31. Oktober 2007 (BGBI | S. 2259) werde ein
»Austrocknen* dieser Funktion im Laufe der nachsten Jahre bewirkt. Dartber
hinaus unterstelle das angefochtene Urteil, dass es nur um ,einzelne Einrich-
tungen und Planungen mit Bezug zur Oberzentrumsfunktion“ gehe, obwohl sie
bereits im Einwendungsverfahren dargelegt habe, dass samtliche Einrichtungen
mit Oberzentrumsfunktion im Planungsfall vom Larmschutzbereich 2 tGberlagert
wirden und damit Bauverboten unterlagen. Im Ubrigen setze sich das Urteil
auch in Widerspruch zu seiner eigenen tatsachlichen Feststellung. Mit diesem
Vortrag legt die Klagerin einen Bundesrechtsverstol3 nicht dar. Soweit sie in
tatsachlicher Hinsicht einwendet, sie habe im Einwendungsverfahren und in der
Klagebegrindung substantiiert dargelegt, dass samtliche Einrichtungen mit
Oberzentrumsfunktion im Planfall vom ,Larmschutzbereich 2“ Giberlagert wiir-
den und damit Bauverboten unterlagen, ist dieser Vortrag bereits unschlissig.
Denn in der Tag-Schutzzone 2 dirfen nur Krankenhauser, Altenheime, Erho-
lungsheime und ahnliche in gleichem Mal3e schutzbedurftige Einrichtungen so-
wie Schulen und Kindergérten und &hnliche in gleichem Malie schutzbedurftige
Einrichtungen nicht errichtet werden. Davon, dass - wie die Klagerin behauptet -
samtliche Einrichtungen mit Oberzentrumsfunktion in ihrem Stadtgebiet, also

etwa auch Uberregionale Sportstatten, Kongresszentren oder Museen im Pla-
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nungsfall Bauverboten unterlagen, weil diese vom ,Larmschutzbereich 2“ tiber-
lagert wirden, kann deshalb keine Rede sein. Abgesehen davon kénnen auch
schutzbedirftige Einrichtungen in der Tag-Schutzzone 2 im Wege der Ausnah-
me gemal § 5 Abs. 1 Satz 3 FluglarmG zugelassen werden; vorhandene Ein-
richtungen durfen weiterbetrieben werden. Von einer Beeintréachtigung der
Oberzentrumsfunktion ist der Verwaltungsgerichtshof deshalb zu Recht nicht

ausgegangen.

Ohne Erfolg bleibt die Verfahrensriige der Klagerin, der Verwaltungsgerichtshof
habe ihren Beweisantrag Nr. 7 unter Verstol3 gegen 8§ 86 Abs. 1 und 2 VwWGO
abgelehnt. Dem Beweisantrag lag die Behauptung zugrunde, dass die Klagerin
die ihr landesplanerisch zugewiesene Aufgabe als Oberzentrum aufgrund der
jahrzehntelangen Zunahme der Larmimmissionen durch den gegenwartigen
Flugbetrieb des Flughafens Frankfurt Main immer weniger erftllen kdnne und
im Planungsfall in absehbarer Zeit gar nicht mehr werde erfillen konnen. Der
Verwaltungsgerichtshof ist dem Beweisantrag zu Recht nicht gefolgt, weil die
Klagerin keine Tatsachen, sondern Rechtsfragen unter Beweis gestellt hat. Die
Beweisbehauptungen lassen sich nur auf der Grundlage eines Subsumtions-
vorgangs beantworten, der unter anderem die rechtliche Klarung, was oberzen-
trale Aufgaben sind, voraussetzt. Im Ubrigen hat der Verwaltungsgerichtshof
(juris Rn. 496), soweit (auch) Tatsachen unter Beweis gestellt werden sollten,

diese zu Recht fur unerheblich gehalten.

Soweit die Klagerin schliel3lich meint, ihre Oberzentrumsfunktion sei abwéa-
gungserheblich gewesen, raumt sie selbst ein, dass sich diese Einschatzung
mit derjenigen des Verwaltungsgerichtshofs (juris Rn. 496) deckt, der der Plan-
feststellungsbehorde insoweit allerdings attestiert hat, mogliche Einschrankun-
gen dieser Funktion fehlerfrei abgewogen zu haben.

E. Offentliches Interesse in der Abwagung
Im Einklang mit Bundesrecht stehen die Ausfiihrungen des Verwaltungsge-

richtshofs zur Gewichtung und Bewertung der fiir den Ausbau des Flughafens

Frankfurt Main sprechenden 6ffentlichen Belange.
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Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 511 ff.) ist davon ausgegangen, dass sei-
ne Ausfiihrungen zur Planrechtfertigung auch fur die Ermittlung und Bewertung
der fur den Ausbau streitenden offentlichen Interessen im Rahmen der planeri-
schen Abwéagung von Bedeutung seien. Aus diesen sowie aus seinen Ausfih-
rungen zur Raumordnung und zu den wirtschaftlichen Effekten hat er gefolgert,
dass Uberragende Grinde des offentlichen Interesses fur den Ausbau spré-
chen. Der seit langerem am Flughafen bestehende Kapazitatsengpass werde
beseitigt. Die Erweiterung setze den Flughafen in die Lage, den wachsenden
kunftigen Verkehrsbedarf von 88,6 Mio. Passagieren bei 701 000 Flugbewe-
gungen zum Prognosehorizont 2020 am bestehenden Standort zu decken. Mit
dem kapazitiven Ausbau werde der Luftverkehrsstandort Hessen gesichert und
strukturell aufgewertet. Das diene der Erhaltung und Verbesserung der im Inte-
resse der Allgemeinheit bestehenden Infrastruktureinrichtung des Luftverkehrs.
Die Erweiterung starke die Funktion des Flughafens Frankfurt Main als Dreh-
scheibe des nationalen und internationalen Flugverkehrs im Wettbewerb mit
anderen Hub-Flughafen. Zu Recht habe die Planfeststellungsbehdrde deshalb
den fur das Vorhaben streitenden offentlichen Belangen im Rahmen der plane-

rischen Abwagung ein auRerordentlich hohes Gewicht eingeraumt.

Hier setzt die Kritik mehrerer Klager an. Soweit sie Rechtsfehler bei der Erstel-
lung einer sachgerechten Prognose und deren gerichtliche Kontrolle geltend
machen, kann auf die Ausfihrungen im Rahmen der Planrechtfertigung (oben
C.) verwiesen werden. Die Rigen bleiben aber auch ohne Erfolg, soweit sie auf

spezifische Abwégungsgesichtspunkte zielen.

1. Prognoseunsicherheiten

Zu Unrecht rugen die Klagerinnen in den Verfahren BVerwG 4 C 8.09 und
4 C 3.10, der Verwaltungsgerichtshof habe die mit der Nachfrageprognose
2020 verbundenen Prognoseunsicherheiten in der Abwéagung unberticksichtigt

gelassen.

Zutreffend weisen die Klagerinnen allerdings darauf hin, dass es fur die Ge-

wichtung prognostizierter Verkehrsbedurfnisse im Rahmen der Abwagung ge-
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maf 8§ 8 Abs. 1 Satz 2 LuftvVG auch auf die Verlasslichkeit einer Prognose an-
kommen kann. Als Faustregel lasst sich festhalten: Je weiter die Unsicherheiten
reichen, desto geringer wiegt das 6ffentliche Interesse an dem Vorhaben und
desto konkreter und verbindlicher missen die das Vorhaben stitzenden Ziel-
vorgaben sein, wenn ihm trotz des unsicheren Bedarfs ein hohes Gewicht bei-
gemessen werden soll (Urteil vom 9. Juli 2009 - BVerwG 4 C 12.07 - BVerwGE
134, 166 Rn. 17). Das Gewicht der fur ein Ausbauvorhaben sprechenden 6f-
fentlichen Belange nimmt deshalb in dem Mal3e ab, in dem die Bedarfsprogno-
se weiter in die Zukunft greift und damit mit gréf3eren Unsicherheiten verbunden
ist. Vorkehrungen zur Deckung eines ungesicherten Bedarfs sind nicht dringlich
(Urteil vom 20. April 2005 - BVerwG 4 C 18.03 - BVerwGE 123, 261 <273>).
Malfigeblich ist, ob die mit jeder Prognose verbundene Ungewissheit kiinftiger
Entwicklungen in einem angemessenen Verhaltnis zu den Eingriffen steht, die
mit ihr gerechtfertigt werden sollen (Urteil vom 5. Dezember 1986 - BVerwG 4 C
13.85 - BVerwGE 75, 214 <234>). Andererseits ist es nicht Aufgabe der Gerich-
te, das Ergebnis einer sachgerecht erarbeiteten Prognose darauf zu tberpri-
fen, ob die prognostizierte Entwicklung mit Sicherheit bzw. gré3erer oder gerin-
gerer Wahrscheinlichkeit eintreten wird (Urteil vom 8. Juli 1998 - BVerwG

11 A 53.97 - BVerwGE 107, 142 <146>). Zutreffend ist ferner die Annahme der
Klagerinnen, dass an die Ermittlung des Verkehrsinteresses im Rahmen der
Abwagung strengere Anforderungen zu stellen sein kdnnen als im Rahmen der

Planrechtfertigung.

Es ist jedoch nicht zu erkennen, dass der Verwaltungsgerichtshof diese rechtli-
chen Mal3stabe verkannt und einen Abwéagungsfehler der Planfeststellungsbe-
horde in diesem Zusammenhang unbeanstandet gelassen hatte. Der Umstand,
dass der Verwaltungsgerichtshof im Rahmen der Abwagungskontrolle den im
I...-Gutachten prognostizierten Verkehrsbedarf von 88,6 Mio. Passagieren bei
701 000 Flugbewegungen zum Prognosehorizont 2020 referiert, ohne auf die
Ergebnisse der Sensitivitatsanalyse einzugehen, ist hierfur kein hinreichendes
Indiz, welil der Verwaltungsgerichtshof insoweit auf seine detaillierteren Ausftih-
rungen im Rahmen der Planrechtfertigung verwiesen hat. Zwar war im Rahmen
der Planrechtfertigung eine ins Einzelne gehende Auseinandersetzung mit et-

waigen Prognoseunsicherheiten der von der Planfeststellungsbehérde zugrun-
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de gelegten I...-Prognose gar nicht erforderlich, weil auch ein wesentlich niedri-
geres Luftverkehrswachstum und wohl schon der aktuelle Nachfragetberhang
die Planung gerechtfertigt hatte. Das bedeutet indes nicht, dass die im Rahmen
der Planrechtfertigung getroffenen Feststellungen zur Validitat der Behérden-
prognose nicht ausreichten, die Verkehrsbelange auch fur die Abwagung hin-
reichend valide zu bestimmen. Denn die Planfeststellungsbehdrde ist nicht da-
bei stehen geblieben, die Planrechtfertigung auf den aktuellen Nachfragetber-
hang zu stitzen. Vielmehr hat sie sich - ebenso wie der Verwaltungsgerichtshof
(juris Rn. 328 f.) - bereits im Rahmen der Planrechtfertigung mit den Einwéanden
der Klager zu den Unsicherheiten der I...-Prognose auf der Grundlage der Qua-
litatssicherung durch die TUHH und der Sensitivitdtsrechnungen von I... aus-
fuhrlich auseinandergesetzt. Es ist deshalb nicht zweifelhaft, dass der Verwal-
tungsgerichtshof (juris Rn. 345 und 330) seine Bewertung, die Abweichung der
Sensitivitatsrechnung von der 1...-Prognose sei unwesentlich, weshalb die pro-
gnostizierten Zahlen auch unter Beriicksichtigung eines deutlich steigenden
Olpreises als plausibel angesehen werden konnten, und ferner, die Gutachten
von I... und der TUHH stellten insgesamt eine tragfahige Grundlage fur die ge-
richtliche Entscheidung dar, nicht allein auf die Planrechtfertigung, sondern

auch bereits (im Vorgriff) auf die Abwagungskontrolle bezogen hat.

Soweit die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 8.09 rugt, aufgrund der Unver-
wertbarkeit des I...-Gutachtens verstiel3en auch die Ausfiihrungen des Verwal-
tungsgerichtshofs zur Berucksichtigung der wirtschaftlichen Effekte des Flugha-
fenausbaus und zur raumordnerischen Bedarfsbewertung gegen das Abwa-
gungsgebot, sind diese Rigen angesichts der dargelegten Verwertbarkeit des

Gutachtens gegenstandslos.

2. Differenzierung des Verkehrsbedarfs anhand der Planungsziele

Entgegen der Auffassung der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 8.09 hatte der
Verwaltungsgerichtshof auch keine Veranlassung, bei der Bedarfsermittlung in
starkerem Umfang nach ,drehkreuzrelevanten® und ,nicht drehkreuzrelevanten®

Verkehren zu differenzieren.
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Die Klagerin meint, es hatte nachgewiesen werden mussen, dass der ermittelte
Bedarf fur die vorrangig als Planungsziel angenommene Sicherung und Star-
kung der Drehkreuzfunktion des Flughafens Frankfurt Main erforderlich sei.
Demgegeniber messe der Verwaltungsgerichtshof denjenigen Fliigen am
Flughafen Frankfurt Main, die keinen Bezug zur Drehkreuzfunktion aufwiesen,
insbesondere Low-Cost-Carrier (LCC)-Verkehren, in der Abwagung kein deut-
lich geringeres Gewicht zu. Damit I6se er die mit dem Ausbau verfolgten offent-
lichen Interessen von dem vorrangigen Planungsziel. Mit dieser Rige zeigt die
Klagerin einen Bundesrechtsverstol3 nicht auf. Sie geht von einer unzutreffen-

den Pramisse aus.

Zu den Planungszielen hat der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 528 f. <im
Rahmen seiner Ausflihrungen zur Alternativenprifung>) neben einer Sicherung
und Starkung der Drehkreuzfunktion ausdricklich auch die Beseitigung des be-
stehenden Kapazitatsengpasses sowie die wettbewerbsfahige Bedarfsdeckung,
mithin also die Erbringung von Luftverkehrsdienstleistungen im Allgemeinen
einschliel3lich der LCC-Flige gezahlt. Warum diese Auslegung des Planfest-
stellungsbeschlusses, die durch dessen Begriindung (S. 480 Abs. 4) bestatigt
wird, unzutreffend sein soll, legt die Klagerin nicht dar.

F. Alternativenprifung

Die Alternativenprifung der Planfeststellungsbehdrde hat der Verwaltungsge-

richtshof ohne Bundesrechtsverstol3 gebilligt.

1. Planungsziele

Die Ausfiihrungen des Verwaltungsgerichtshofs zu den hierfir maRRgeblichen

Planungszielen lassen einen Bundesrechtsverstol3 nicht erkennen.
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a) Koordinierungseckwert

Der Verwaltungsgerichtshof hat angenommen, dass es bei der Alternativenpri-

fung wesentlich auf die Ziele ankomme, die der Planungstrager mit dem Projekt
verfolge. Vorrangiges Planungsziel sei, mit der Erweiterung des Flughafens den
bestehenden Kapazitatsengpass zu beseitigen und die Abwicklung von 701 000
Flugbewegungen pro Jahr zu ermdéglichen. Der im Gutachten G 8 unter Kapazi-
tatsgesichtspunkten nachvollziehbar ermittelte und durch das qualitatssichernde
Gutachten der TUHH bestatigte Koordinierungseckwert von 126 Flugbewegun-

gen pro gleitender Stunde sei von Klagerseite nicht erschiittert worden.

Die Kritik der Klager im Verfahren BVerwG 4 C 2.10, fir den Variantenvergleich
unter Kapazitatsgesichtspunkten hétte ein geringerer Wert als der zugrunde
gelegte Koordinierungseckwert von 126 planbaren Flugbewegungen pro glei-
tender Stunde gentgen kdnnen, hat der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 535)

ohne Bundesrechtsverstol3 zuriickgewiesen.

Nach Auffassung des Verwaltungsgerichtshofs geht die Behauptung des Sach-
beistandes der Klager, ein Wert von 104 Flugbewegungen pro Stunde hatte
ausreichen konnen, von falschen Voraussetzungen aus. Der Sachbeistand
nehme an, dass in der LEP-Anderung 2007 eine Kapazitatsbereitstellung ,bis
120 Flughewegungen pro Stunde angestrebt” werde. Diese Argumentation sei
nicht nur falsch, sondern auch unserids. Die von ihm zitierten Stellen der Be-
grindung zur LEP-Anderung 2007 stellten den Gang des Planungsverfahrens
dar und referierten hierbei den ursprtinglich fir den Planungshorizont 2015 auf-
grund der Passagierprognose von 660 000 Flugbewegungen pro Jahr fir not-
wendig gehaltenen Wert. Jedoch werde in der beschlossenen LEP-Anderung
2007 ebenso wie durchgangig im Planfeststellungsbeschluss richtigerweise zu-
grunde gelegt, dass der aktualisierte Prognosehorizont des Jahres 2020 mit
701 000 prognostizierten Flugbhewegungen einen Koordinierungseckwert von
126 Flugbewegungen pro Stunde notwendig mache. Fur Abschlage hiervon
fande sich keine plausible Erkl&arung.
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109 Die Klager wenden ein, der Verwaltungsgerichtshof habe die Kritik ihres Sach-
beistandes missverstanden. Dieser habe seine Behauptung, zur Bewaltigung
des Prognoseverkehrs gentige eine Kapazitat von 104 planbaren Flugbewe-
gungen, nicht auf eine Passagierprognose von 660 000 statt 701 000 Flugbe-
wegungen bezogen. Vielmehr habe er kritisiert, dass I... den Koordinierungs-
eckwert bei 92 % des Verkehrs der typischen Spitzenstunde von 137 Flugbe-
wegungen angesetzt habe. Nach Vorgaben der International Air Transport As-
sociation (IATA) gelte dies nur in einem Engpassszenario. In einem engpass-
freien Szenario wie dem Prognoseszenario 2020 fir den Flughafen Frankfurt
Main liege der Koordinierungseckwert nach den Vorgaben der IATA bei 70 %
der Maximalkapazitat. Der Verwaltungsgerichtshof habe diesen Vortrag offen-
sichtlich nicht zur Kenntnis genommen und damit das rechtliche Gehor verletzt.
Zugleich habe er gegen den Uberzeugungsgrundsatz verstoRen, weil er den
klagerischen Vortrag ohne hinreichende eigene Sachkunde ohne Hinzuziehung

eines Sachverstandigen gewdurdigt habe.

110 Die Klager tibergehen mit diesen Riigen, dass sich die Ausfiihrungen des Ver-
waltungsgerichtshofs (juris Rn. 535) nicht auf den Vortrag ihres Sachbeistandes
in der mundlichen Verhandlung, sondern auf das Themenpapier vom 21. Mérz
2009 (z.B. VGH 11 C 227/08.T, GA Bd. VI BIl. 1025 ff.) beziehen, zu dem der
Verwaltungsgerichtshof angenommen hat, der vom Sachbeistand der Klager als
ausreichend erachtete Koordinierungseckwert von 104 Flugbewegungen bezie-
he sich auf ein Planungsziel von 120 Bewegungen in der Spitzenstunde, wah-
rend I... den Koordinierungseckwert von 125 Flugbewegungen aus einem Ziel
von 137 Bewegungen pro Spitzenstunde abgeleitet habe. Sollte der Sachbei-
stand der Klager - wie behauptet - in der mindlichen Verhandlung fir densel-
ben angeblich ausreichenden Koordinierungseckwert von 104 Flugbewegungen
tatsachlich eine vollig neue Begriindung gegeben haben, bedeutet das Schwei-
gen der Urteilsgriinde noch nicht, dass der Verwaltungsgerichtshof diesen Vor-
trag nicht zur Kenntnis genommen oder in verfahrensfehlerhafter Weise die
Hinzuziehung eines Sachverstandigen unterlassen héatte. Art. 103 Abs. 1 GG
gebietet nicht, zu sdmtlichen Ausfuhrungen der Beteiligten in den Urteilsgrin-

den Stellung zu nehmen.
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b) Regionale Wirtschaftskraft und Wettbewerbsposition

Zu Unrecht kritisiert die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 9.09, der Verwal-
tungsgerichtshof habe die Nullvariante mit der Begriindung abgelehnt, mit die-
ser wirden die Ziele der Starkung des Luftverkehrsstandortes und der regiona-

len Wirtschaftskraft von vornherein verfehlt.

Der Verwaltungsgerichtshof hat angenommen, die Planfeststellungsbehdrde
habe zu Recht weitere 6ffentliche Belange wie insbesondere die Starkung des
Luftverkehrsstandortes und der regionalen Wirtschaftskraft, die flr das Projekt
sprechen, ihrer Alternativenprifung zugrunde gelegt. Die Klagerin wendet ein,
das Ziel der Férderung der regionalen Wirtschaftskraft werde vom Luftver-
kehrsgesetz nicht gedeckt. Insoweit fehle es schon an der fir eine Planrechtfer-
tigung erforderlichen Konformitat der Planungsziele mit dem Luftverkehrsge-
setz. Dasselbe gelte fur das Ziel des Ausbaus eines bestehenden Flughafens
»-am Standort”“ und fur die Zielvorgabe, am Flughafen Frankfurt Main 701 000
jahrliche Flugbewegungen bei akzeptabler Qualitat abzuwickeln. Das Luftver-
kehrsgesetz diene nur der Forderung des Luftverkehrs im Allgemeinen und
nicht der juristischen Absicherung von Ausbauwiinschen eines bestimmten
Flughafenbetreibers. Erst recht vermittle das Luftverkehrsgesetz der Beigelade-
nen keinen Anspruch auf Starkung ihrer Wettbewerbsposition gegeniber kon-
kurrierenden Hub-Flughafen, wie sie die Beigeladene ausdriicklich mit dem von
ihr vorgegebenen Kapazitatswert und den sog. Qualitatskriterien, insbesondere
der garantierten Minimum-Connection-Time (MCT), anstrebe.

Diese Einwande sind unbegrindet. Richtig ist zwar, dass fur die Planrechtferti-
gung grundsatzlich allein die Ziele des jeweiligen Fachplanungsgesetzes, vor-
liegend also des Luftverkehrsgesetzes, mal3gebend sind. Die Schaffung von
Arbeitsplatzen und die Forderung der regionalen Wirtschaftsstruktur gehoren
nicht zu den Zielen des Luftverkehrsgesetzes. Fir die Planrechtfertigung ist es
deshalb grundsatzlich ohne Bedeutung, ob das Vorhaben im Hinblick auf seine
Folgewirkungen fur den Arbeitsmarkt und die regionale Wirtschaftsstruktur im
offentlichen Interesse liegt (Urteil vom 26. April 2007 - BVerwG 4 C 12.05 -
BVerwGE 128, 358 Rn. 51 f.). Eine Heranziehung der Mal3stabe der Planrecht-
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fertigung ist im Rahmen der Alternativenprifung allerdings verfehlt. Ernsthaft in
Betracht kommende (Standort-)Alternativen sind vielmehr grundsatzlich nach
den zum Abwagungsgebot entwickelten Maf3stédben zu ermitteln, zu bewerten
und untereinander abzuwagen (Urteil vom 16. Marz 2006 - BVerwG 4 A
1075.04 - BVerwGE 125, 116 Rn. 98). Offenbleiben kann, ob dabei samtliche
abwagungsrelevanten Belange und Planungsziele Beriicksichtigung finden kon-
nen. Bertcksichtigungsféahig sind jedenfalls solche Planungsziele, die durch
landesplanerische Festlegungen mit normativer Verbindlichkeit ausgestattet
werden (vgl. Urteil vom 9. Juli 2009 - BVerwG 4 C 12.07 - BVerwGE 134, 166
Rn. 17). Dass offentliche Belange wie die Férderung der Wirtschaftsstruktur im
Rahmen der Abwéagung zu bericksichtigen sind, ist in der Senatsrechtspre-
chung anerkannt (Urteil vom 26. April 2007 a.a.O. Rn. 52). Hiervon ist der Ver-
waltungsgerichtshof ausgegangen, wenn er - in anderem Zusammenhang (juris
Rn. 516) - ausfuhrt, die Planfeststellungsbehdrde habe zu Recht weitere Pla-
nungsziele zugrunde gelegt, die Uber die Planrechtfertigung hinausgehen und
als offentliche Interessen bei der Alternativenprifung auch als Mal3stab fir die
Zielerreichung dienen, und hierbei die Sicherung bestehender und die Schaf-
fung neuer vom Flughafen abhangiger Arbeitsplatze sowie die Starkung der
Wirtschaftskraft der Rhein-Main-Region insgesamt nennt. Diese Belange haben
nach den Feststellungen des Verwaltungsgerichtshofs auch in den Zielen der
LEP-Anderung 2007 ihren Niederschlag gefunden.

Soweit die Klagerin im Ubrigen auf die strengeren MaRstéabe der nach der
Richtlinie 92/43/EWG des Rates zur Erhaltung der natirlichen Lebensraume
sowie der wildlebenden Tiere und Pflanzen (FFH-Richtlinie) durchzufiihrenden
Alternativenprifung abstellt, hat der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 568) dem
zu Recht entgegengehalten, dass sie sich hierauf nicht berufen kann, weil das
(européische) Naturschutzrecht allein 6ffentlichen Interessen dient. Nur ergén-
zend ist darauf hinzuweisen, dass der Verwaltungsgerichtshof in seinem Urteil
vom 21. August 2009 - 11 C 318/08.T - (LKRZ 2009, 434) die Alternativenpri-
fung nach nationalem und europaischem Naturschutzrecht unbeanstandet ge-
lassen hat, und dass diese Entscheidung mit Zurtickweisung der Nichtzulas-
sungsbeschwerde durch Beschluss des Senats vom 14. April 2011 - BVerwG

4 B 77.09 - rechtskraftig geworden ist.
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c) Qualitatskriterien (MCT- und Verspatungskriterium)

Im Einklang mit Bundesrecht hat der Verwaltungsgerichtshof die von der Beige-
ladenen vorgegebenen, das Planungsziel naher konkretisierenden Qualitats-
merkmale wie insbesondere das Verspatungskriterium und die MCT als sach-
gerecht gebilligt. Die hiergegen gerichtete Ruge der Klagerin im Verfahren
BVerwG 4 C 5.10 geht fehl.

Die Klagerin rugt, zu Unrecht habe der Verwaltungsgerichtshof den Ausschluss
aller anderen Varianten aufgrund des MCT-Kriteriums unbeanstandet gelassen.
Sie habe vorgetragen, dass das MCT-Kriterium fir die Realisierung der Pla-
nungsziele und der vorzunehmenden Gesamtabwagung bei der Standortent-
scheidung und Alternativenprtfung gar nicht ins Gewicht falle. Das angefochte-
ne Urteil akzeptiere ihr wesentliches tatsachliches und gutachterliches Vorbrin-
gen. Der grundlegende rechtliche Fehler des Urteils liege indes in der Verabso-
lutierung des MCT-Kriteriums von 45 Minuten. Der gleiche Rechtsfehler liege

der Wirdigung der ,Verspatungskriterien“ zugrunde.

Der Vorwurf der Klagerin ist schon deshalb unberechtigt, weil der Verwaltungs-
gerichtshof (juris Rn. 529) ebenso wie die Planfeststellungsbehdrde in erster
Linie auf die aus den Planungszielen abgeleitete Beseitigung des Kapazitats-
engpasses am Flughafen Frankfurt Main abgestellt hat. Im Ubrigen zeigt die
Klagerin nicht auf, warum die von der Planfeststellungsbehérde gepriften und
vom Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 537 ff., 531 ff.) gewurdigten Kriterien als
Qualitatsziele und Mal3stabe fur die Alternativenprifung ungeeignet sein sollen.
Sie wiederholt insoweit im Wesentlichen ihren erstinstanzlichen Vortrag und
stellt ihre Einschatzung derjenigen des Verwaltungsgerichtshofs gegentber. So
tragt sie etwa unter Hinweis auf das von ihr vorgelegte Gutachten vor, dass das
MCT-Kriterium fur die Realisierung der Planungsziele nicht entscheidend ins
Gewicht falle. Dieser Einschatzung ist der Verwaltungsgerichtshof unter aus-
fuhrlicher Wirdigung der vorliegenden Sachverstandigen-Gutachten nicht ge-
folgt. Eine fehlerhafte Beweiswirdigung oder sonstige Rechtsanwendungsfehler
zeigt die Klagerin insoweit nicht auf. Verfahrensriigen erhebt sie nicht. Gleiches

gilt hinsichtlich des Verspatungskriteriums.
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d) Realisierbarkeit/Kosten

Ein Bundesrechtsverstol3 ist auch nicht dargetan, soweit sich die Klagerin im
Verfahren BVerwG 4 C 5.10 dagegen wendet, der Verwaltungsgerichtshof habe
den Ausschluss bestimmter Varianten bereits in der Grobprifung anhand des
Kriteriums der besseren Realisierbarkeit (insbesondere der Kosten) unbean-
standet gelassen.

Die Klagerin moniert, der Verwaltungsgerichtshof habe ihr tatsachliches Vor-
bringen weder im Tatbestand noch in den Urteilsgrinden berucksichtigt. Sie
knUpft daran zwar ,ausdrucklich die Aufklarungsrige®. Der Sache nach rugt sie
aber einen Gehdrsverstol3. Sie macht geltend, der Verwaltungsgerichtshof habe
ihren erstinstanzlichen Vortrag ignoriert. Dort habe sie Folgendes vorgetragen:
Das angefochtene Vorhaben erfordere eine Verlagerung des Chemiebetriebs
der Firma T... mit einem Aufwand von 670 Mio. Euro. Um den Ausschluss an-
derer Varianten aus Kostengrtinden bereits bei der Grobprifung zu rechtferti-
gen, hatten diese Kosten im Planfeststellungsbeschluss dergestalt verrechnet
werden mussen, ,dass ein wesentlicher Teil dieser Kosten anderen Varianten
zugerechnet wurde.” Das sei im erstinstanzlichen Schriftsatz vom 30. Marz
2009 sowie im Gutachten ihres Sachbeistandes im Einzelnen substantiiert dar-

gelegt worden.

Die Gehorsruge der Klagerin geht ins Leere. Das Revisionsvorbringen stimmt
nicht mit dem Vorbringen im erstinstanzlichen Verfahren tberein. Im Schriftsatz
vom 30. Mérz 2009 heil3t es: ,Wahrend bei anderen Varianten unzumutbare
kostenintensive Verdrangungsmaflnahmen zum Ausschluss dieser Variante
fuhrten, wurden kostenintensive Verdrangungsmalinahmen bei der (planfestge-
stellten) Variante 9b ... dieser Variante nicht zugerechnet.” Dieser Vorhalt ist
nicht identisch mit dem Vorwurf, im Planfeststellungsbeschluss seien die Kos-
ten der Verlegung der Firma T... auf verschiedene Planungsvarianten verteilt
worden. Im Ubrigen hat sich der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 561) mit den
Kosten der Verlegung des T...-Werkes auseinandergesetzt, nur hat er die von
der Klagerin fur richtig gehaltene Schlussfolgerung, dass der Beigeladenen an-

gesichts dieser Kosten auch groRere Belastungen im Zusammenhang mit Ver-
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lagerungen auf dem Flughafengelande zuzumuten seien, als neben der Sache
liegend zurickgewiesen. Er hat dies damit begriindet, dass eine rein finanzielle
Belastung nicht mit den Konsequenzen verglichen werden kdnne, die sich aus
der Verlagerung grol3flachiger und zahlreicher Einrichtungen auf dem Flugha-
fengelande sowie aus den Bedingungen eines Ausbaus unter ,laufendem Be-
trieb” ergeben wirden. Warum diese Begriindung abwagungsfehlerhaft sein

soll, legt die Klagerin nicht dar.

e) Larmauswirkungen

Zu Unrecht rugt die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 5.10 schlie3lich, das
angefochtene Urteil habe die unterschiedlichen Larmauswirkungen anderer Va-
rianten - insbesondere hinsichtlich der von ihr immer wieder ins Spiel gebrach-
ten Planungsalternative Umwidmung der ,Startbahn West" in eine ,Start- und

Landebahn West* - vollig Gbergangen.

Die von der Klagerin favorisierte Umwidmung der Startbahn West ist nach den
Feststellungen des Verwaltungsgerichtshofs (juris Rn. 547 ff.) bereits im Rah-
men der Grobanalyse ausgeschieden worden, weil mit einer blof3en Optimie-
rung des bestehenden Bahnsystems die geforderte Kapazitat von 701 000
Flugbewegungen im Jahr nicht erreicht werden kdnne. Diese Vorgehensweise
ist - wie sogleich zu zeigen sein wird - bundesrechtlich unbedenklich. Rick-
schlisse auf eine abwagungsfehlerhaft unterbliebene Berlcksichtigung von
Larmauswirkungen verschiedener Varianten lassen sich hieraus nicht ziehen.
Anderes ergibt sich auch nicht aus dem Urteil vom 16. Marz 2006 - BVerwG

4 A 1075.04 - (BVerwGE 125, 116 Rn. 148 ff.), auf das sich die Klagerin beruft.
Die dortigen Ausfuhrungen betrafen die Abwagung von Alternativen, von denen
keine im Rahmen einer Grobanalyse als zur Erreichung der Planungsziele von

vornherein ungeeignet ausgeschieden war.

2. Grobanalyse

Im Einklang mit der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts (vgl. z.B.
Urteil vom 3. Marz 2011 - BVerwG 9 A 8.10 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG
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Nr. 215 Rn. 65) hat es der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 546 ff.) gebilligt,
dass die Planfeststellungsbehorde bei der Alternativenprifung in einer ersten
Stufe diejenigen Varianten ausgeschieden hat, die nicht ndher zu untersuchen
gewesen seien, weil sie bereits nach einer Grobanalyse die Kapazitatsanforde-
rungen eindeutig verfehlten oder sonst nicht geeignet seien, die Planungsziele

in zumutbarer Weise zu erfillen.

a) Nullvariante - Start- und Landebahn West

Gemessen hieran konnte die Planfeststellungsbehdrde die von der Klagerin im
Verfahren BVerwG 4 C 5.10 favorisierte Umwandlung der Startbahn West zu

einer Start- und Landebahn bereits im Rahmen der Grobplanung ausscheiden.

Der Verwaltungsgerichtshof hat festgestellt, dass zur Erreichung der Planungs-
ziele 126 Flugbewegungen pro gleitender Stunde an einem typischen Spitzen-
tag bewaltigt werden mussten (juris Rn. 529). Auf dieser Grundlage hat er sich
auf den Standpunkt gestellt, die von der Klagerin als ,bauliche Nullvariante* vor-
geschlagene Umwidmung der Startbahn West falle unter die von der Planfest-
stellungsbehoérde zu Recht ausgeschiedenen Varianten, weil eine blol3e Opti-
mierung des bestehenden Bahnsystems die geforderte Kapazitat von 701 000
Flugbewegungen im Jahr bzw. 126 planbaren Flugbewegungen pro gleitender
Stunde nicht erreichen kénne (juris Rn. 549). Dass diese Annahmen unzutref-
fend waren, zeigt die Klagerin nicht auf. Der von der Beigeladenen hierfir an-
gegebene Grund - die Abhéngigkeiten des Flugverkehrs auf der Startbahn West
und dem parallelen Nord- und Stdbahnsystem - wird von der Klagerin, die in-
soweit lediglich ihren erstinstanzlichen Vortrag wiederholt, durch die Umwid-
mung koénnten bis zu 660 000 Flugbewegungen pro Jahr bewirkt werden, nicht

substantiiert entkraftet.

Mit der Begrindung, dass die geforderte Kapazitat von 701 000 Flugbewegun-
gen pro Jahr deutlich verfehlt werde, konnte der Verwaltungsgerichtshof (juris
Rn. 551) auch den Beweisantrag zu 7 der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C

9.09 ohne Bundesrechtsverstol3 als unerheblich ablehnen. Sollte der Vortrag
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der Klagerin so zu verstehen sein, dass sie sich hiergegen mit der Verfahrens-

rige wendet, ist diese unbegriindet.

b) Nullvariante - Verlagerung auf andere Flughafen oder die Bahn

Unbegrindet ist auch die Kritik der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 9.09, die
einen Verstol3 gegen das Abwagungsgebot geltend macht, weil die von ihr vor-
geschlagene Mdglichkeit eines Verzichts auf einen kapazitiven Ausbau (Nullva-
riante) unter Verlagerung eines Teils des Umsteigeverkehrs auf andere be-
stehende Hub-Flughéafen nicht schon auf der Ebene der Grobprifung hatte

ausgeschieden werden durfen.

Diese Kiritik beruht auf einer unzutreffenden Vorstellung von den zugrunde zu
legenden Planungszielen. Der Verwaltungsgerichtshof hat Abwagungsfehler
verneint, soweit die Planfeststellungsbehoérde die klagerseits vorgeschlagene
Maoglichkeit eines Verzichts auf einen kapazitiven Ausbau (Nullvariante) unter
Verlagerung eines Teils der Luftverkehrsstrome auf andere Flughafen oder den
Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn abgelehnt hat. Er hat dies u.a. damit
begrindet, dass auf diese Weise zwar moéglicherweise der dann reduzierte Be-
darf gedeckt werden konnte. Es wirden aber die dartiber hinaus mit dem Pro-
jekt verfolgten Ziele der Starkung des Luftverkehrsstandortes und der regiona-
len Wirtschaftskraft von vornherein verfehlt (juris Rn. 552). Das sind - wie dar-
gelegt - jedenfalls dann 6ffentliche Belange, die in der Abwagung von Pla-
nungsalternativen bericksichtigt werden kénnen, wenn sie in den Festlegungen

der Landesplanung ihren Niederschlag gefunden haben.

Der weitere Einwand, es sei auf die nach der FFH-Richtlinie durchzuflihrende
Alternativenprufung abzustellen, verkennt die einschlagigen Mal3stabe.

c) Einbeziehung des Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim
Soweit die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 5.10 es schlie3lich planungs-

rechtlich nicht fur gerechtfertigt halt, die Einbeziehung des benachbarten Flug-

platzes Wiesbaden-Erbenheim bereits zu Beginn der Planungen aus der Va-
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riantenprifung auszuschliel3en, hat der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 555)
hierzu in tatsachlicher Hinsicht festgestellt, dass diese Einbeziehung nicht reali-
sierbar sei, insbesondere auch deshalb, weil die Erlaubnis zur zivilen Mitbenut-
zung des militarischen Flugplatzes auf absehbare Zeit nicht zu erlangen sei.
Diese tatsachliche Feststellung ist mit Verfahrensrtigen nicht erschiittert worden

und damit im Revisionsverfahren bindend.

G. Fluglarmschutz

1. Fluglarmschutzgesetz als Grundlage

Im Einklang mit Bundesrecht hat der Verwaltungsgerichtshof angenommen,
dass die Neufassung des Fluglarmschutzgesetzes verfassungsmafig und auf
den Planfeststellungsbeschluss fur den Ausbau des Flughafens Frankfurt Main
anwendbar ist mit der Folge, dass weitergehende Anspriche auf passiven
Schallschutz fur die nach dem Fluglarmschutzgesetz geschitzten Nutzungen

nicht geltend gemacht werden kénnen.

a) Anwendbarkeit des Fluglarmschutzgesetzes

Der Anwendbarkeit des Fluglarmschutzgesetzes steht nicht entgegen, dass im
Zeitpunkt des Planfeststellungsbeschlusses zu einigen Vorschriften des Geset-
zes noch Ausfuhrungsverordnungen erlassen werden mussten. Das hat der

Verwaltungsgerichtshof richtig gesehen.

Zu Recht hat der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 591 ff.) darauf hingewiesen,
dass der Kern der gesetzlichen Neuregelung wie insbesondere die Normierung
der Grenzwerte fur die Zumutbarkeit von Fluglarm und deren Geltung fur luft-
verkehrsrechtliche Planfeststellungsverfahren ohnehin keiner weiteren Ausfih-
rungsvorschriften bedarf. Demgegeniber setzen Schutzanspriiche gemai § 9
FluglarmG zwar voraus, dass die in 8 2 FluglarmG vorgesehenen Larmschutz-
bereiche durch Rechtsverordnung der Landesregierung festgesetzt worden
sind. Die Festsetzung soll allerdings gemalf3 8§ 4 Abs. 3 FluglarmG (erst) vorge-

nommen werden, sobald der Plan fir die Anlegung oder Erweiterung des Flug-
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platzes festgestellt worden ist. Erst im Anschluss hieran ist gemaf 8 10 Flug-
larmG durch Bescheid der zustandigen Behorde uber die Schutzanspriiche
auch mit Wirkung fur das Planfeststellungsverfahren (8 13 Abs. 1 Satz 1 Flug-
larmG) zu entscheiden. Daraus erhellt, dass die Anwendung des neuen Flug-
larmschutzgesetzes nach dem Willen des Gesetzgebers nicht daran scheitert,
dass im Zeitpunkt der Planfeststellung noch keine LArmschutzbereiche durch
Rechtsverordnung der Landesregierung festgesetzt worden sind. Auch das
Fehlen der Verordnung der Bundesregierung tber die Einzelheiten der Berech-
nung der Fluglarmkonturen rechtfertigt es nicht, von der Anwendung des Flug-

larmschutzgesetzes insgesamt abzusehen.

b) VerfassungsmaRigkeit des Fluglarmschutzgesetzes

Greifbare Anhaltspunkte daftir, dass der Gesetzgeber bei der Neufassung des
Fluglarmschutzgesetzes Verfassungsrecht verletzt hétte, bestehen nicht. Zu
einer Vorlage nach Art. 100 Abs. 1 GG besteht deshalb kein Anlass.

aa) Schutzpflichten

Eine Verletzung grundrechtlicher Schutzpflichten kann nicht festgestellt werden.

Bei der Erfullung grundrechtlicher Schutzpflichten kommt dem Gesetzgeber
grundsétzlich ein weiter Einschatzungs-, Wertungs- und Gestaltungsspielraum
zu, der auch Raum lasst, etwa konkurrierende o6ffentliche und private Interessen
zu bertcksichtigen. Eine Verletzung von Schutzpflichten kann nur festgestellt
werden, wenn die offentliche Gewalt Schutzvorkehrungen tberhaupt nicht ge-
troffen hat oder die getroffenen MalRnahmen ganzlich ungeeignet oder vollig
unzulanglich sind, das gebotene Schutzziel zu erreichen oder erheblich dahinter
zuruckbleiben (BVerfG, Beschlisse vom 4. Mai 2011 - 1 BvR 1502/08 - NVwZ
2011, 991 und vom 15. Oktober 2009 - 1 BvR 3474/08 - NVwZ 2009, 1489).
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(1) Auslésewerte

Es ist nicht davon auszugehen, dass der Gesetzgeber mit den in § 2 Abs. 2
Satz 2 Nr. 1 Buchst. a FluglarmG festgelegten Auslosewerten den ihm zukom-
menden Einschatzungs-, Wertungs- und Gestaltungsspielraum tberschritten
hatte.

In seinen Urteilen vom 13. Oktober 2011 - vgl. z.B. BVerwG 4 A 4001.10 -
(BVerwGE 141, 1 Rn. 168 f.) hat der Senat auf der Grundlage des Vortrags der
dortigen Klager keine Anhaltspunkte daflir gesehen, dass § 2 Abs. 2 Satz 2

Nr. 1 Buchst. a FluglarmG verfassungswidrig sein konnte, weil die bis zum

31. Dezember 2010 maf3geblichen Werte (Laeq nacht = 53 dB[A] und Lamax =

6 mal 57 dBJ[A] fur die Nacht-Schutzzone fir neue oder wesentlich baulich er-
weiterte zivile Flugplatze) der Schutzpflicht fur die korperliche Unversehrtheit
(Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG) nicht gentigen (a.a.O.). Hieran ist festzuhalten.

Anhaltspunkte fur eine Verletzung grundrechtlicher Schutzpflichten bieten auch
die - vorliegend einschlagigen - Werte gemal § 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 Flug-
larmG fur die Tag-Schutzzone 1 (LaeqTag = 60 dB[A]) und die Tag-Schutzzone 2
(Laeq Tag = 55 dB[A]) nicht. Diese Auslosewerte bewegen sich in etwa auf dem
Niveau, das auch der Planfeststellung fur den Ausbau des Verkehrsflughafens
Berlin-Schoénefeld zugrunde lag. Dass diese Werte zum Schutz der menschli-
chen Gesundheit ausreichend waren, hat der Senat in seinem Urteil vom

16. Marz 2006 - BVerwG 4 A 1075.04 - (BVerwGE 125, 116 Rn. 297 ff.) darge-
legt. Das Bundesverfassungsgericht (Beschluss vom 20. Februar 2008

- 1 BVR 2722/06 - NVwZ 2008, 780) hat diese Einschéatzung nicht beanstandet.

Unberechtigt sind die Rigen der Klager in den Verfahren BVerwG 4 C 9.09,

4 C 2.10und 4 C 3.10, die bemangeln, dass auf der Grundlage der Regelungen
des Fluglarmschutzgesetzes, sollten diese mit dem Verwaltungsgerichtshof tat-
sachlich so zu interpretieren sein, dass der Planfeststellungsbehorde die An-
ordnung von Schutzvorkehrungen unterhalb der Grenzwerte des § 2 Abs. 2
FluglarmG verwehrt ware, nach dem aktuellsten Stand der Larmwirkungsfor-

schung eine verfassungskonforme Risikovorsorge nicht gewéhrleistet sei. So-
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weit sich diese Rugen auf passiven Larmschutz fur Einrichtungen beziehen, die
vom Regelungsanspruch des Fluglarmschutzgesetzes nicht erfasst sind, gehen
sie bereits deshalb fehl, weil der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 604) ebenso
wie die Planfeststellungsbehdrde insoweit die Moglichkeit einer Anordnung bau-
lichen Schallschutzes oder von Entschadigungsleistungen unterhalb der Grenz-

werte des § 2 Abs. 2 FluglarmG nicht in Abrede gestellt hat.

Aber auch im Ubrigen ist eine Verletzung grundrechtlicher Schutzpflichten nicht
zu erkennen. ,Aktuellste” oder ,neueste” Studien der Larmwirkungsforschung,
die erst nach der Beschlussfassung tber die Neufassung des Fluglarmschutz-
gesetzes veroffentlicht wurden, konnte der Gesetzgeber noch nicht berticksich-
tigen. Eine Verletzung gesetzlicher Nachbesserungspflichten kann gerichtlich
erst festgestellt werden, wenn evident ist, dass eine urspringlich rechtmafige
Regelung zum Schutz der Gesundheit aufgrund neuer Erkenntnisse oder einer
veranderten Situation untragbar geworden ist (BVerfG, Beschluss vom 4. Mai
2011 a.a.0. Rn. 38). So liegen die Dinge hier ersichtlich nicht. Um dies festzu-
stellen, ist eine Gesamtschau der larmmedizinischen Erkenntnisse erforderlich.
Die von den Klagern zitierten neuesten Studien mdgen Anlass geben, die ge-
setzlich normierten Werte im Rahmen ihrer spatestens 2017 anstehenden
Uberprifung, die der Gesetzgeber in § 2 Abs. 3 FluglarmG selbst angeordnet
hat, kritisch zu hinterfragen. Zu berucksichtigen ist allerdings, dass die Ergeb-
nisse dieser Studien in der Fachwissenschaft ihrerseits kontrovers diskutiert
werden. Auch nach aktuellem Stand der larmmedizinischen Forschung ist des-
halb nicht davon auszugehen, dass der Gesetzgeber mit den in 8 2 Abs. 2
Satz 2 Nr. 1 Buchst. a FluglarmG festgelegten Auslésewerten derzeit den ihm
zukommenden Einschatzungs-, Wertungs- und Gestaltungsspielraum tber-
schritten hatte (Urteil vom 13. Oktober 2011 a.a.O. Rn. 169).

Die Aufklarungsruge der Klager im Verfahren BVerwG 4 C 2.10 bleibt ohne Er-
folg. Ihren Beweisantrag, der darauf zielte, ob die Grenzwerte des Fluglarm-
schutzgesetzes dem (aktuellen?) Stand der larmmedizinischen Forschung ge-
recht werden, konnte der Verwaltungsgerichtshof unter Hinweis darauf, dass
diese Frage nicht entscheidungserheblich ist, ohne Bundesrechtsverstol3 ab-

lehnen, was er sinngemalf auch getan hat.
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Ohne Erfolg bleibt auch die Rige der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 9.09,
mit der sie die Ablehnung ihrer Beweisantrage 111-32, 111-49, 111-3, 1lI-4, 1lI-7 und
[11-28 auch insoweit als verfahrensfehlerhaft rigt, als die Antrage zum Thema
Gesundheitsgefahrdung fur die Nachtzeit gestellt worden sind. Die Rlge ist als
Aufklarungsriige zu verstehen. Mit ihr beanstandet die Klagerin, dass der Ver-
waltungsgerichtshof im Rahmen der Erdrterung der Verfassungsmalfigkeit des
Fluglarmschutzgesetzes die Gesundheitsgefdhrdungsgrenze bei einem aquiva-
lenten Dauerschallpegel von 60 dB(A) in der Nacht gezogen hat, ohne, wie von
ihr beantragt, im Wege der Beweisaufnahme zu klaren, dass die Grenze bei

55 dB(A) liege. Rechtliche Relevanz misst ihr die Klagerin auch fur den Umgriff
des fiir den Ubernahmeanspruch maRgeblichen Entschadigungsgebiets zu. Die
Ruge ist unzulassig, weil die Klagerin nicht substantiiert vorgetragen hat, dass
sie bei einer Konturierung des Entschadigungsgebiets nach ihren Vorstellungen

in eigenen Rechten verletzt sei.

(2) Typisierung

Entgegen der Rlge der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 4.10 enthalt das
Fluglarmschutzgesetz auch keine verfassungswidrige, das Gebot der Verhalt-
nismanigkeit verletzende Typisierung. Die Klagerin verkennt insoweit bereits
den einschlagigen verfassungsrechtlichen Prifmalfistab. Eine Schutzpflichtver-
letzung kann - wie ausgeflhrt - nur festgestellt werden, wenn der Gesetzgeber
Schutzvorkehrungen tberhaupt nicht getroffen hat, oder die getroffenen Mal3-
nahmen génzlich ungeeignet oder vollig unzulanglich sind, das gebotene
Schutzziel zu erreichen oder erheblich dahinter zuriickbleiben. Auf individuelle
Hartefallbetrachtungen unter Verhaltnismagigkeitsgesichtspunkten kommt es
hierbei grundsatzlich nicht an. Das gilt jedenfalls im Rahmen der planerischen
Abwagungsentscheidung Uber Betriebsregelungen gemal § 8 Abs. 1 Satz 2,
Abs. 4 LuftVG, fur die gemalR § 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG die Grenzwerte des § 2

Abs. 2 FluglarmG zu beachten sind.
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(3) Gleichbehandlung von Wohnungen und schutzbedirftigen Einrichtungen

Das Fluglarmschutzgesetz ist nicht deshalb verfassungswidrig, weil es Woh-
nungen und besonders schutzbedurftige Einrichtungen hinsichtlich der Schutz-
anforderungen in - wie die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 9.09 geltend
macht - verfassungswidriger Weise gleichbehandelt. Richtig ist zwar, dass
Krankenh&user, Altenheime, Erholungsheime sowie Schulen, Kindergarten und
ahnlich schutzbedurftige Einrichtungen gemalf 8 5 Abs. 1 FluglarmG im Gegen-
satz zu Wohnungen in der Tag-Schutzzone 2 grundsatzlich einem Bauverbot
unterliegen. Es ist dem Gesetzgeber indes unbenommen, Bauverbote unter
dem Gesichtspunkt des vorsorgenden Gesundheitsschutzes in einem weiteren
Umfang anzuordnen als die dem Gesundheits- und Eigentumsschutz dienende
Erstattung von Aufwendungen fir baulichen Schallschutz und die Entschadi-

gung fir Beeintrachtigungen des Auf3enwohnbereichs.

Eine andere Frage ist es, ob es unter Gleichheitsgesichtspunkten (Art. 3 Abs. 1
GG) gerechtfertigt ist, die Auslosewerte fur Schutzanspriiche im Fall von Flug-
larm fir Wohnungen einerseits und schutzbedurftige Einrichtungen andererseits
auf gleichem Niveau zu regeln. Die Frage stellt sich vor allen Dingen deshalb,
weil die fur andere Larmquellen einschlagigen Regelungen insoweit zum Tell
differenzierte Schallschutzanforderungen vorsehen. So ist etwa in § 2 Abs. 1
der 16. BImSchV fir Krankenh&user, Schulen, Kurheime und Altenheime ein
Schutzniveau von 57 dB(A) am Tag und 47 dB(A) in der Nacht vorgegeben,
wéahrend in Wohngebieten lediglich ein Schutzniveau von 59 dB(A) am Tag und
49 dB(A) in der Nacht zu gewahrleisten ist. Ahnliche Differenzierungen gelten
nach Nr. 6.1 der TA Larm fir anlagenbezogenen Larm. Entsprechende Diffe-
renzierungen sehen Ubrigens auch Planfeststellungsbeschliisse vor, die vor
Inkrafttreten des Fluglarmschutzgesetzes erlassen wurden, wie etwa der Plan-
feststellungsbeschluss fur den Ausbau des Verkehrsflughafens Berlin-
Schonefeld. In Anbetracht des weiten gesetzgeberischen Gestaltungsspiel-
raums bei der Erfullung von Schutzpflichten war der Gesetzgeber bei der Neu-
regelung des Fluglarmschutzgesetzes aber nicht gehindert, hinsichtlich des

Fluglarms eine hiervon abweichende Wertung zugrunde zu legen, ohne dass
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die Regelung dadurch in verfassungswidriger Weise inkonsistent oder gleich-

heitswidrig ware.

(4) Rechtzeitiger Schutz

Unbegrindet ist auch die Ruge der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 4.10,
weder das Fluglarmschutzgesetz noch der Planfeststellungsbeschluss lie3en
absehen, wann die gesetzlichen Voraussetzungen der Erstattungs- und Ent-

schadigungsanspriche erfillt sein werden.

Zu Recht halt es die Klagerin zwar fur erforderlich, dass passiver Schallschutz
.rechtzeitig” wirksam wird. Durch die Regelungen des Fluglarmschutzgesetzes
ist dem Erfordernis eines rechtzeitigen Schutzes vor Fluglarm jedoch in verfas-
sungsrechtlich unbedenklicher Weise Rechnung getragen. Gemal3 8 9 Abs. 1
Satz 1 FluglarmG werden dem Eigentimer eines in der Tag-Schutzzone 1 ge-
legenen Grundstiicks, auf dem besonders schutzbeddrftige Einrichtungen nach
8 5 Abs. 1 Satz 1 oder 2 FluglarmG oder Wohnungen errichtet sind, auf Antrag
Aufwendungen fur bauliche SchallschutzmalRnahmen erstattet. Der Erstat-
tungsanspruch entsteht im Falle eines neuen oder baulich wesentlich erweiter-
ten zivilen Flughafens gemanR 8§ 9 Abs. 1 Satz 4 i.V.m. Satz 2 FluglarmG, wenn
der durch Fluglarm hervorgerufene aquivalente Dauerschallpegel bei einem
Grundstiick den Wert von 65 dB(A) Uberschreitet; ansonsten entsteht der An-
spruch mit Beginn des sechsten Jahres nach Festsetzung des Larmschutzbe-
reichs. Entsprechendes gilt gemaf3 8§ 9 Abs. 2 FluglarmG fir den Eigentimer
eines in der Nacht-Schutzzone gemal3 § 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 Buchst. a Flug-
larmG gelegenen Grundstiicks mit der MaRRgabe, dass auf einen Wert von

58 dB(A) abzustellen ist. Gemal § 4 Abs. 2 FluglarmG erfolgt die Festsetzung
des Larmschutzbereichs durch Rechtsverordnung der Landesregierung. Ge-
maf 8§ 4 Abs. 3 Satz 3 FluglarmG ,soll” er fur einen neuen Flughafen oder bau-
lich wesentlich erweiterten Flugplatz festgesetzt werden, sobald die Planfest-
stellung fir die Anlegung oder die Erweiterung des Flugplatzes erteilt ist. Das
Wort ,soll” ist im Ublichen juristischen Sprachsinn als eingeschranktes Ermes-
sen zu interpretieren. Das gibt der zustandigen Behdorde einerseits den Spiel-

raum, die Bestandskraft des Planfeststellungsbeschlusses abzuwarten und fle-
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xible Lésungen herbeizufihren. Im Regelfall, der keine atypischen Besonder-
heiten aufweist, ist die Behtrde andererseits grundsatzlich verpflichtet, die
Larmschutzbereiche alsbald nach Erlass des Planfeststellungsbeschlusses

- unabhangig von dessen Bestandskraft - festzusetzen (Rathgeb, in: Giemul-
la/Schmid, LuftvVG, Bd. 1.1, Stand August 2010, § 6 Rn. 146 und Reidt/Schiller,
in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht, Bd. I, Stand April 2008, § 4 FluglarmG
Rn. 51). FUr den Fall, dass die rechtzeitige Festsetzung der Larmschutzberei-
che - wie hier - unterbleibt oder das ausgewiesene Gebiet zu klein ist, kbnnen
die potentiell Begtinstigten auf Erlass der Schutzbereichsverordnung klagen
(Reidt/Fellenberg, a.a.0. Rn. 75 f.; ebenso Rathgeb, a.a.0. Rn. 149). Damit hat
der Gesetzgeber ausreichend dafiir Sorge getragen, dass Grundeigentiimer,
die durch Fluglarm in unzumutbarer Weise betroffen werden, im Regelfall spa-
testens mit der Inbetriebnahme des planfestgestellten Vorhabens Erstattung

ihrer Aufwendungen fur baulichen Schallschutz beanspruchen kdnnen.

Die Diskrepanz zwischen den Grenzwerten nach § 2 Abs. 2 FluglarmG (hier:
Laeq Tag = 60 dB[A] und Laeq nacht = 53 dB[A]) und den Ausldésewerten fur die Ent-
stehung des Anspruchs im Zeitpunkt der Festsetzung der Larmschutzbereiche
(hier: Laeq tag = 65 dB[A] und Laeqnacht = 58 dB[A]) in HOhe von 5 dB(A) erscheint
hinnehmbar, weil die Berechnung der betreffenden Pegel auf das Prognosejahr
- hier 2020 - ausgerichtet ist, weshalb die Pegel im Zeitpunkt der Inbetriebnah-

me regelmanig noch nicht erreicht sein werden.

Entsprechendes gilt fur die Anspriche auf Entschadigung fur Beeintrachtigun-

gen des AuRenwohnbereichs gemafd § 9 Abs. 5 FluglarmaG.

Soweit die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 9.09 dem Verwaltungsgerichts-
hof vorwirft, er habe ihren Beweisantrag I1l-11, mit dem sie verlangt habe, die
,Uberschusseffekte“ zu quantifizieren, die durch die Veranderung der Verlar-
mung ausgelost wirden, zu Unrecht abgelehnt, ist diese Rige unbegriindet.
Der Beweisantrag wurde im Zusammenhang mit der Behauptung der Klagerin
gestellt, die Schwelle der Gesundheitsgefahrdung sei falsch, weil zu hoch an-
gesiedelt worden mit der Folge, dass die Ubergangsregelung in § 9 Abs. 2

Satz 2 FluglarmG den Betroffenen Unzumutbares zumute, soweit sie bei Dau-
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erschallpegeln von < 60 dB(A) einen Anspruch auf Schallschutz erst mit Beginn
des sechsten Jahres nach Festsetzung des Larmschutzbereichs vermittelt. Die
Frage der Verfassungsmalfigkeit des 8 9 Abs. 2 Satz 2 FluglarmG stellt sich
hier jedoch nicht. Die Vorschrift ist auf bestehende Flugplatze anwendbar, wah-
rend es vorliegend um einen baulich wesentlich erweiterten Flugplatz geht, fur
den Grenzwerte gelten, die auch den verfassungsrechtlichen Vorstellungen der
Klagerin gentgen.

bb) Rechtsschutz

Unberechtigt ist auch der Vorwurf einer ,Verunmdglichung des Rechtsschut-

Z€es’.

Die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 4.10 kritisiert, dass potentiell Betroffene
auf der Suche nach Rechtsschutz (gegen unzureichenden baulichen Schall-
schutz) auf ein nachgelagertes Verfahren verwiesen wirden, in dem sie nicht
mehr im vollen Umfang gegen einen dann bestandskraftigen Planfeststellungs-
beschluss vorgehen kénnten. Der Betroffene misse deshalb den kostspieligen
Weg einer Anfechtung des Planfeststellungsbeschlusses gehen, um seinen
Primaranspruch vorzutragen. Die Klagerin spricht damit Gesichtspunkte des
effektiven Rechtsschutzes an, wie sie auch in der Entscheidung des Bundes-
verfassungsgerichts vom 2. Méarz 1999 - 1 BvL 7/91 - (BVerfGE 100, 226
<246>) maf3geblich waren. Danach ist fur den Fall ausgleichspflichtiger Inhalts-
und Schrankenbestimmungen des Eigentums zu fordern, dass die Verwaltung
bei der Aktualisierung der Eigentumsbeschrankung zugleich tber den gegebe-
nenfalls erforderlichen Ausgleich zumindest dem Grunde nach entscheiden
muss, ebenso wie der Gesetzgeber auf normativer Ebene mit der Bestimmung
von Inhalt und Schranken des Eigentums auch Voraussetzungen, Art und Um-
fang des Ausgleichs sonst unverhaltnismafiger Belastungen zu regeln hat.
Damit soll vermieden werden, dass der Betroffene einen Verwaltungsakt, den er
fur unvereinbar mit der Eigentumsgarantie des Grundgesetzes halt, in der unsi-
cheren Erwartung eines nachtraglich in einem anderen Verfahren zu bewilli-

genden Ausgleichs bestandskraftig werden lasst.
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Diese verfassungsrechtlichen Erwagungen sind auf die hier aufgeworfenen
Fragen baulichen Schallschutzes nicht Gbertragbar. Der durch Fluglarm betrof-
fene Grundeigentimer kann sich auf der Grundlage der durch 8 9 FluglarmG
gesetzlich eingeraumten Schutzanspriiche, die an die Grenzwerte des § 2
Abs. 2 FluglarmG anknupfen, darauf verlassen, dass er zu keinem Zeitpunkt
vorhabenbedingten Fluglarmeinwirkungen ausgesetzt sein wird, die die fach-
planerische Zumutbarkeitsschwelle Uberschreiten. Zu einer verfassungswidri-
gen Rechtsschutzverkirzung fihrt die Entscheidung tber baulichen Schall-
schutz in einem der Planfeststellung nachgelagerten Verfahren deshalb nicht.
Entsprechendes gilt fir Ansprtiche auf Entschadigung von Beeintrachtigungen

des AuRenwohnbereichs.

c) Schlussfolgerungen aus der Anwendbarkeit des Fluglarmschutzgesetzes

Die Schlussfolgerungen, die die Planfeststellungsbehdrde aus der Anwendbar-
keit des Fluglarmschutzgesetzes gezogen hat, hat der Verwaltungsgerichtshof

ebenfalls ohne Bundesrechtsverstol3 gebilligt.

aa) Passiver Schallschutz und Entschadigung

(1) Grundsatzliche Mal3geblichkeit des Fluglarmschutzgesetzes

Zu Recht hat der Verwaltungsgerichtshof angenommen, dass Anspriche auf
Erstattung der Aufwendungen fir baulichen Schallschutz und auf Entschadi-
gung fur Beeintrachtigungen des Aul3enwohnbereichs - soweit im Fluglarm-
schutzgesetz geregelt - nunmehr grundsétzlich nach den verfahrensrechtlichen
und materiellrechtlichen Vorgaben des Fluglarmschutzgesetzes zu gewahren

sind.

Das Fluglarmschutzgesetz regelt in 8 9 Abs. 1 bis 4 die Erstattung von Aufwen-
dungen fur bauliche SchallschutzmalRBnahmen einschlief3lich der zugrunde lie-
genden Auslésewerte und in § 9 Abs. 5 und 6 die Entschadigung fir Beein-
trachtigungen des AulRenwohnbereichs, und zwar geman § 13 Abs. 1 auch mit

Wirkung fur das Planfeststellungsverfahren. Geregelt werden nicht nur die ma-
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teriellen Voraussetzungen eines Anspruchs auf Erstattung von Aufwendungen
fur bauliche SchallschutzmalRnahmen, sondern auch das Verfahren zur Fest-
stellung des Anspruchs.

In verfahrensrechtlicher Hinsicht bestimmt § 10 FluglarmG, dass die nach Lan-
desrecht zustandige Behdrde nach Anhorung der Beteiligten durch schriftlichen
Bescheid festsetzt, in welcher Hohe die Aufwendungen fiir passiven Schall-
schutz erstattungsfahig sind. Seit Inkrafttreten der Neufassung des Fluglarm-
schutzgesetzes ist deshalb tUber Anspriche auf passiven Schallschutz, soweit
sie im Fluglarmschutzgesetz geregelt sind, grundsatzlich nicht mehr im Plan-
feststellungsverfahren, sondern in einem gesonderten Festsetzungsverfahren
nach dem Fluglarmschutzgesetz zu entscheiden. Entsprechendes gilt gemar

8 9 Abs. 6 FluglarmG hinsichtlich der Entschadigung fiir Beeintrachtigungen
des Aul3enwohnbereichs. Damit sind die Rugen der Klagerinnen in den Verfah-
ren BVerwG 4 C 9.09 und 4 C 4.10, soweit sie sich gegen eine Verlagerung der
Entscheidung Uber passiven Larmschutz und Entschadigung fur Beeintrachti-
gungen des AulRenwohnbereichs in ein nachfolgendes Verfahren wenden, als

unberechtigt zurlickzuweisen.

Materiellrechtlich sind die Erstattungs- und Entschéadigungsanspriche gemaf
8 9 Abs. 1, 2 und 5 FluglarmG an die Belegenheit der Grundstiicke in der Tag-
oder Nacht-Schutzzone und damit an das Uberschreiten der in § 2 Abs. 2
Satz 2 Nr. 1 FluglarmG jeweils fur die Tag- und Nachtschutzzone gesondert
geregelten Auslosewerte geknipft. Das Fluglarmschutzgesetz ist insoweit ein
Spezialgesetz zu § 9 Abs. 2 LuftVG. Die jeweils anwendbaren Werte des § 2
Abs. 2 FluglarmG bestimmen die fachplanerische Zumutbarkeitsschwelle (Be-
schluss vom 1. April 2009 - BVerwG 4 B 61.08 - Buchholz 442.40 § 8 LuftvVG
Nr. 34 Rn. 33) und damit die Auslosewerte, bei deren Uberschreiten der Vorha-
bentrager die Benutzung der benachbarten Grundstticke durch Erstattung der
Aufwendungen fir MaBnahmen des passiven Schallschutzes sicherzustellen
sowie Entschadigung fur Beeintrachtigungen des Aul3enwohnbereichs zu leis-
ten hat. Die Planfeststellungsbehdrde ist deshalb weder generell berechtigt
noch gar verpflichtet, auf der Grundlage des § 9 Abs. 2 LuftVG weiterreichen-

den baulichen Schallschutz unterhalb der Auslosewerte des Fluglarmschutzge-



181

182

-59 -

setzes anzuordnen. 8 9 Abs. 2 LuftVG steht hierfir als Rechtsgrundlage nicht

zur Verfigung.

Hierflr spricht auch die Zielsetzung des Gesetzgebers, durch die Neufassung
des § 13 FluglarmG i.V.m. 8§ 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG im Interesse der Verbesse-
rung der Rechtssicherheit und der Verfahrensbeschleunigung zu erreichen,
dass ,l|armmedizinische Gutachten, die sehr oft einen hohen Grad von Allge-
meingultigkeit aufweisen, in Zukunft bei luftrechtlichen Zulassungsverfahren
nicht mehr erforderlich seien, da die Pegelwerte des Gesetzes als geltende
Grenzwerte eingefuhrt wirden® (BTDrucks 16/3813, S. 11 f. und S. 19). Diese
Zielsetzung wirde konterkariert, hielte man die Planfeststellungsbehdrde fir
berechtigt und unter weiteren Voraussetzungen sogar fur verpflichtet, unabhan-
gig von den Auslosewerten des § 2 Abs. 2 FluglarmG wie bisher auf der Grund-
lage des § 9 Abs. 2 LuftVG Uber die Anordnung von Schallschutzmal3hahmen
und die hierfur maf3geblichen Zumutbarkeitsschwellen unter Heranziehung

larmmedizinischer Erkenntnisse weiterhin zu entscheiden.

Soweit die Larmschutzbelange vom Regelungsanspruch des Fluglarmschutz-
gesetzes erfasst sind, decken dessen Larmgrenzwerte alle Schutzziele ab, die
in der larmmedizinischen Literatur diskutiert werden und die von den im Plan-
feststellungsverfahren vorgelegten larmmedizinischen Gutachten aufgegriffen
worden sind. Damit ist die Planfeststellungsbehdrde im Interesse einer Verbes-
serung der Rechtssicherheit und der Verfahrensbeschleunigung in Zukunft
grundsétzlich der Verpflichtung enthoben, jedenfalls bei der Bestimmung der
fachplanungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenze Erkenntnissen der Larmmedizin
und der Larmwirkungsforschung nachzugehen (Urteil vom 13. Oktober 2011

- BVerwG 4 A 4001.10 - BVerwGE 141, 1 Rn. 167). Das entspricht dem erklar-
ten Ziel des Gesetzgebers bei der Neufassung des Fluglarmschutzgesetzes
(BTDrucks 16/3813 S. 11 f.). Die gegenteilige Auffassung der Klagerinnen in
den Verfahren BVerwG 4 C 9.09 und 4 C 4.10 ist zurickzuweisen.
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(2) Schallschutz fur atypische Konstellationen

Der spezialgesetzliche Charakter des Fluglarmschutzgesetzes hindert die Plan-
feststellungsbehoérde zwar nicht, auf der Grundlage des § 9 Abs. 2 LuftVG flr
atypische, vom Regelungsanspruch des Fluglarmschutzgesetzes nicht erfasste
Situationen Schutzanforderungen in ihr Larmschutzkonzept einzubauen; fur das
Vorliegen atypischer Umsténde bestehen nach den fur den Senat bindenden
tatsachlichen Feststellungen des Verwaltungsgerichtshofs hier jedoch keine

Anhaltspunkte.

Eine Uber atypische Situationen hinausreichende generelle Befugnis oder gar
Verpflichtung der Planfeststellungsbehérde, zum Schutz bestimmter Gruppen
schutzbeddrftiger Larmbetroffener oder Einrichtungen passiven Larmschutz
auch unterhalb der Grenzwerte des 8 2 Abs. 2 FluglarmG anzuordnen, hat der
Verwaltungsgerichtshof zu Recht verneint. Dem Beschluss des Senats vom

13. September 2007 - BVerwG 4 A 1007.07 - (juris Rn. 29) lasst sich Gegentei-
liges nicht entnehmen. Das gilt bereits deshalb, weil der Senat dort allein den
Schutz bestimmter Gruppen ,besonders schutzbedurftiger Larmbetroffener oder
Einrichtungen® betrachtet hat, die sich von den ,schutzbedurftigen Einrichtun-
gen“im Sinne des 8§ 5 Abs. 1 FluglarmG abheben und deshalb gerade eine aty-

pische Konstellation betreffen.

Etwas anderes ergibt sich auch nicht aus den Gesetzesmaterialien, auf die der
Beschluss verweist und aus denen die Klagerinnen ihre Argumente herzuleiten
versuchen (BTDrucks 16/3813 S. 12, 19). Die Aussage (S. 12 Spalte 1 oben),
wallenfalls larmmedizinische Gutachten, die sich speziellen Problemen im Rah-
men von luftrechtlichen Zulassungsverfahren widmeten, wirden jedoch auch
weiterhin gesondert in diese Verfahren eingefiihrt werden kénnen*®, bezieht sich
auf die - bereits zitierte - generelle Aussage, dass ,larmmedizinische Gutachten
... In Zukunft bei luftrechtlichen Zulassungsverfahren nicht mehr erforderlich
seien, da die Pegelwerte des Gesetzes als geltende Grenzwerte eingefihrt
wirden“ und thematisiert wiederum eine atypische Situation. Soweit in den Ma-
terialien (S. 12 Spalte 2 unten) ferner hervorgehoben wird, es bleibe einer ,,Ge-

nehmigungsbehoérde auch nach der Novellierung des Fluglarmschutzgesetzes
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z.B. in einem Planfeststellungsverfahren unbenommen, in der Genehmigung
begrindet hohere Anforderungen an den aktiven Schallschutz festzuschreiben®,
bezieht sich diese Aussage gerade nicht auf den hier interessierenden passi-
ven, namentlich den baulichen Schallschutz. Zweideutig ist allenfalls die Be-
grindung (S. 19 Spalte 2 unten), die Neufassung des § 8 Abs. 1 LuftVG diene
.der Klarstellung, dass die Regelungen des Fluglarmschutzgesetzes zum pas-
siven Schallschutz allein nicht ausreichen, um den vom Luftverkehrsgesetz ge-
forderten Schutz der Bevolkerung vor unzumutbarem Fluglarm Rechnung zu
tragen”; auch insoweit musse ,geprift werden, ob MaBnahmen des aktiven
Larmschutzes notwendig sind oder besonders sensible Bevdlkerungsteile be-
sonders geschitzt werden missen®. Auch diese Aussage zwingt jedoch nicht
zu einer anderen Sichtweise. Aus den Gesetzesmaterialien ergibt sich jeden-
falls nicht - wie die Klagerinnen meinen - der erklarte Wille des Gesetzgebers,
dass es der Planfeststellungsbehdrde unbenommen bleibe, auch nach der No-
vellierung des Fluglarmschutzgesetzes in der Planfeststellung im typischen,
vom Regelungsanspruch des Gesetzes erfassten Fall héhere Anforderungen an

den Schallschutz festzuschreiben.

Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 604 ff.) hat diese bundesrechtlichen Mal3-
stabe zutreffend herausgearbeitet und sich hiervon leiten lassen. Fiur das Vor-
liegen atypischer Umstande hat er keine Anhaltspunkte gesehen. Den Einwand,
die gesamte Situation in der Umgebung des Flughafens Frankfurt Main misse
wegen der hohen Larmbelastung sehr vieler Menschen als atypisch betrachtet
werden mit der Folge, dass das Fluglarmschutzgesetz insgesamt nicht auf das
streitige Planfeststellungsverfahren angewendet werden dirfe, hat der Verwal-
tungsgerichtshof mit der einleuchtenden Erwagung zurtickgewiesen, es kénne
nicht davon ausgegangen werden, dass der Gesetzgeber bei der Neuregelung
des Fluglarmschutzgesetzes ausgerechnet den gré3ten deutschen Flughafen

aus dem Geltungsbereich des Gesetzes habe ausklammern wollen.

bb) Abwéagung

Der Verwaltungsgerichtshof ist zu Recht davon ausgegangen, dass der Ge-

setzgeber mit der Festlegung der Grenzwerte des 8§ 2 Abs. 2 FluglarmG auch
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die fuir die Abwagung der Larmschutzbelange der Bevolkerung mit den fir den
Flughafenausbau streitenden 6ffentlichen Belangen maf3gebliche abstrakt-
generelle Frage nach der fachplanerischen Zumutbarkeit von Fluglarm grund-

satzlich abschlieRend entschieden hat.

Diesen rechtlichen Ansatz hat der Senat in seinen Urteilen vom 13. Oktober
2011 (BVerwG 4 A 4000.09, 4 A 4000.10 und 4 A 4001.10) bestatigt. Die
Grenzwerte des 8 2 Abs. 2 FluglarmG, in denen - wie dargelegt - die fachplane-
rische Zumutbarkeitsschwelle zum Ausdruck kommt, sind gemaf § 8 Abs. 1
Satz 3 LuftVG auch im Rahmen der Abwagung der Larmschutzbelange zu be-
achten. 8§ 2 Abs. 2 FluglarmG legt die fachplanerische Zumutbarkeitsgrenze
Uber 8 8 Abs. 1 Satz 3 LuftvVG damit auch mit Wirkung fir die fachplanerische
Abwagung normativ fest (Beschluss vom 1. April 2009 - BVerwG 4 B 61.08 -
Buchholz 442.40 § 8 LuftVG Nr. 34 Rn. 33; Urteil vom 13. Oktober 2011

- BVerwG 4 A 4001.10 - BVerwGE 141, 1 Rn. 167 m.w.N.). Die Vorschrift soll
sicherstellen, dass bei der Bewaltigung der durch Fluglarm hervorgerufenen
Probleme im Rahmen der Abwagung keine anderen als die nach dem Flug-
larmschutzgesetz maf3geblichen Werte flr die Larmschutzbereiche zugrunde
gelegt werden (BTDrucks 16/508 S. 24). Die Grenzwerte des 8§ 2 Abs. 2 Flug-
larmG sind der malRgebende Bezugspunkt auch fur die Gewichtung der Larm-
schutzbelange in der Abwagung. Auch Larmbeeintrachtigungen unterhalb der
fachplanerischen Zumutbarkeitsschwelle sind abwagungsrelevant (Urteil vom
16. Marz 2006 - BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116 Rn. 268). Hat die
Planfeststellungsbehdrde die fachplanerische Zumutbarkeitsschwelle fehlerfrei
bestimmt, gentgt es fur die Abwagung grundsétzlich, die Larmschutzbelange
ausgehend von dieser Schwelle zu gewichten: Sie sind umso gewichtiger, je
naher die Larmbelastungen an die fachplanerische Zumutbarkeitsschwelle he-
ranreichen, ihr Gewicht ist umso geringer, je weiter sie hinter dieser Schwelle
zuruckbleiben. Eine Auseinandersetzung mit den Erkenntnissen der Larmmedi-
zin und der Larmwirkungsforschung ist fur diese Gewichtung nicht erforderlich
(Urteil vom 13. Oktober 2011 a.a.O. Rn. 166).

Mit ihren Rugen, bei der Gewichtung der Fluglarmbelastung biete die Beach-

tenspflicht nach § 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG eine zwar wichtige, aber keine ab-
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schlieBende Grundlage, weshalb zur Bewertung der Fluglarmauswirkungen ei-
nes Vorhabens auch auf die Erkenntnisse der Larmmedizin zurtickzugreifen sei,
konnen die Klager daher nicht gehdrt werden. Ins Leere geht auch die Kritik der
Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 3.10, der Verwaltungsgerichtshof verkenne,
dass mit dem Recht auf gerechte Abwéagung auch der Anspruch eines Flug-
larmbetroffenen verbunden sei, auf der Grundlage ordnungsgemaln zusam-
mengestellten Abwagungsmaterials die Anordnung solcher Vorkehrungen zu
erwagen, die nicht schon aus Grinden der Zumutbarkeit zwingend geboten
seien. Denn dazu hat sich der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 625) ausdrick-
lich bekannt: ,Die eigentliche planerische Abwégung betrifft die Frage, ob und
gegebenenfalls unter welchen Auflagen das Projekt trotz der ,an sich’, das heif3t
ohne Schutzanspriiche, unzumutbaren Larmbelastung, trotz der Erkenntnis,
dass die Schutzanspriche die Belastung nicht vollstandig kompensieren kon-
nen, und trotz der Larmbelastungen unterhalb der Zumutbarkeitsschwelle zuge-
lassen werden kann.“ Nur gehoren nach der - zutreffenden - Rechtsauffassung
des Verwaltungsgerichtshofs hierzu im Regelfall nicht die Ergebnisse der

Larmwirkungsforschung.

Soweit die Klagerin bei den Ausfihrungen des Verwaltungsgerichtshofs einen
»Stringenten Mal3stab“ vermisst, weil er ausfiihre, mit der Festlegung der
Grenzwerte des 8§ 2 Abs. 2 FluglarmG habe der Gesetzgeber die Planfeststel-
lungsbehdrden und die Gerichte ,weitgehend” von der bisher gebotenen inten-
siven Auseinandersetzung mit der Larmwirkungsforschung entbunden, wobei
larmmedizinische Erkenntnisse allerdings ,unter besonderen Voraussetzungen
im Einzelfall* Bedeutung bei der abwagenden Entscheidung Uber einzelne Be-
triebsregelungen oder der Ermittlung atypischer Situationen erlangen kdnnten
(juris Rn. 609), bei der Auseinandersetzung mit konkreten Sach- und Beweisan-
tragen der Klager dann allerdings von der potentiellen Abwagungserheblichkeit
larmmedizinischer Erkenntnisse nicht mehr die Rede sei, stellt dies die Ausfiih-
rungen des Verwaltungsgerichtshofs ebenfalls nicht in Frage. Denn der Verwal-
tungsgerichtshof (juris Rn. 605) hat das Vorliegen einer atypischen Situation

- wie ausgefuhrt - ausdrucklich verneint. Dass sich ihre auf larmmedizinische
Fragestellungen abzielenden Beweisantrage 18 bis 26 auf ,besondere Voraus-

setzungen des Einzelfalls“ bezogen hatten, legt die Klagerin nicht dar.



193

194

195

-64 -

Eine Pflicht, in der Abwagung den in der Studie des Regionalen Dialogforums
(RDF - nachfolgend: RDF-Studie) fur eine erhebliche Belastigung ermittelten
Wert von 52,5 dB(A) tags als Zumutbarkeitsgrenze zu bertcksichtigen, lasst
sich auch nicht aus der Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG des Europaischen
Parlaments und des Rates herleiten. Diese in den 88 47a ff. BImSchG mittler-
weile in nationales Recht umgesetzte Richtlinie verpflichtet die Mitgliedsstaaten
zu Larmkartierungen sowie zu einer Larmaktionsplanung. Die Festlegung von
Grenzwerten, die mit der Larmaktionsplanung durchgesetzt werden sollen,
Uberlasst sie den Mitgliedsstaaten (Erwagungsgrund 8, Art. 5 Abs. 4). § 14
FluglarmG sieht insoweit die Beachtung der Werte des 8§ 2 Abs. 2 FluglarmG
vor. Dafur, diese durch in der RDF-Studie vorgeschlagene Werte zu ersetzen,
gibt es keine Grundlage, auch nicht, wie die Klagerin im Verfahren BVerwG

4 C 8.09 meint, in Art. 3 Buchst. ¢ der Richtlinie, der lediglich eine Definition des
Begriffs ,Belastigung” enthalt. Damit entféallt auch jeder Ansatzpunkt, diese Wer-
te - etwa Uber eine Abwagungsdirektive mit dem Inhalt, eine kiinftige Larmak-
tionsplanung nicht zu vereiteln - in die Planfeststellung einzufihren (vgl. hierzu
schon Urteil vom 13. Oktober 2011 - BVerwG 4 A 4000.09 - juris Rn. 180).
Ebenso wenig lasst sich der Zielbeschreibung in Art. 1 der Richtlinie ein allge-

meines Larmerhdhungsverbot entnehmen.

Zu Recht hat der Verwaltungsgerichtshof fiir die Nacht die bis 31. Dezember
2010 geltenden Grenzwerte des 8 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 Buchst. a FluglarmG in
der Abwagung zugrunde gelegt. Als Stichtag ist weder der Zeitpunkt der Be-
standskraft des Planfeststellungsbeschlusses noch derjenige der Inbetriebnah-
me des planfestgestellten Vorhabens mal3geblich, sondern allein der Zeitpunkt
des Bescheiderlasses. Das belegt auch ein Blick auf die Regelung in § 2 Abs. 2
Satz 3 FluglarmG, die hinsichtlich des Begriffsmerkmals ,neue oder wesentlich
baulich erweiterte Flugplatze® ebenfalls auf diesen Zeitpunkt abstellt.

Die Aufklarungsrige, mit der die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 9.09 die
Ablehnung ihrer auf Einholung eines larmmedizinischen Gutachtens gerichteten
Beweisantrage 111-32, 111-49, 1I-3, 1lI-4, 1lI-7 und 11I-28 angreift, ist unbegriindet.
Auf der Basis seiner zutreffenden Rechtsauffassung musste der Verwaltungs-

gerichtshof auch im Zusammenhang mit der Prifung der Abwagung aktiver
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SchallschutzmalRnahmen larmmedizinische Erkenntnisse der beantragten Art
nicht ermitteln. Soweit sich die Klagerin auf die Aussage des Verwaltungsge-
richtshofs (juris Rn. 609) beruft, larmmedizinische Erkenntnisse konnten unter
besonderen Voraussetzungen im Einzelfall Bedeutung bei der abwagenden
Entscheidung Uber einzelne Betriebsregelungen oder der Ermittlung atypischer
Situationen erlangen, legt sie nicht dar, inwieweit die von ihr angeregte Beweis-
aufnahme derartige Sonderfélle betreffen soll; die Begrindung der Beweisan-

trage zielt auf die Ermittlung einer allgemeinen Zumutbarkeitsschwelle.

Auch die - vorsorglich - erhobenen Verfahrensrigen der Klagerin im Verfahren
BVerwG 4 C 4.10, die die Ablehnung ihrer auf larmmedizinische Fragen bezo-
genen Beweisantrage 9, 10, 12, 13, 16 und 17 betreffen, sind unsubstantiiert.
Insbesondere erklart die Klagerin nicht schlissig, inwieweit die seitenlang wie-
dergegebenen Ausfihrungen des Gutachters Prof. Dr. G... ausgehend von der
Rechtsauffassung des Verwaltungsgerichtshofs zum Fluglarmschutzgesetz ent-

scheidungserheblich sein konnten.

2. Ermittlung des Fluglarms

Der Verwaltungsgerichtshof hat zu Recht bestétigt, dass die Planfeststellungs-
behdrde die Fluglarmbelastung in dem gebotenen Umfang ordnungsgemalfd
ermittelt hat. Dass die Landesregierung bei der Festsetzung der Larmschutzbe-
reiche zu Ergebnissen gekommen ist, die nach dem Vortrag der Klager von der
im Planfeststellungsverfahren vorgenommenen Larmermittlung in erheblichem
Malfl3e abweichen, stellt die Tragfahigkeit der Prognose der Planfeststellungsbe-

horde nicht in Frage.

a) Methodik der Larmermittlung

In Ubereinstimmung mit Bundesrecht hat der Verwaltungsgerichtshof die Ent-
scheidung der Planfeststellungsbehorde unbeanstandet gelassen, die Larmbe-
lastung, soweit die Werte des 8§ 2 Abs. 2 FluglarmG mal3geblich sind, auf der
Grundlage des Entwurfs der Anleitung zur Berechnung von Larmschutzberei-
chen von 2007 (AzB-Entwurf 2007) und des Entwurfs der Ersten Verordnung
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zur Durchfuihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (1. FlugLSV) vom
27. Dezember 2008 (BGBI | S. 2980) zu ermitteln.

Wie ausgefihrt, ist die Neufassung des Fluglarmschutzgesetzes auf die Plan-
feststellung zum Ausbau des Flughafens Frankfurt Main anwendbar mit der
Folge, dass die Grenzwerte des 8 2 Abs. 2 FluglarmG gemal § 8 Abs. 1 Satz 3
LuftvVG auch fur die Abwagung verbindlich waren. Der Verwaltungsgerichtshof
(juris Rn. 803) ist zu Recht davon ausgegangen, dass daher grundsatzlich auch
die im Fluglarmschutzgesetz fur die Larmberechnung vorgesehene Methodik
zugrunde zu legen ist. La&rmgrenzwerte erlangen ihre Aussagekraft erst im Zu-
sammenspiel mit einem Mess- oder Berechnungsverfahren, in dem sie zu er-
mitteln sind. Ohne Bezugnahme auf ein derartiges Verfahren waren sie unbe-
stimmt; ihnen fehlte die malRgebliche Bezugsebene (Urteil vom 21. Méarz 1996

- BVerwG 4 C 9.95 - BVerwGE 101, 1 <4> m.w.N.).

Das Fluglarmschutzgesetz regelt die Larmermittlung in 8 3 Abs. 1 und der hier-
zu ergangenen Anlage nur teilweise. Im Ubrigen ermachtigt es in § 3 Abs. 2 die
Bundesregierung, nach Anhoérung der beteiligten Kreise die Berechnungsme-
thode fur die Ermittlung der LaArmbelastung durch Rechtsverordnung zu regeln
(vgl. auch BVerfG, Beschluss vom 30. November 1988 - 1 BvR 1301/84 -
BVerfGE 79, 174 <193>). Im Zeitpunkt der Planfeststellung waren die

1. Fluglarmschutzverordnung und die Anleitung zur Datenerfassung tUber den
Flugbetrieb (AzD - BAnz Nr. 195a vom 23. Dezember 2008) sowie die Anleitung
zur Berechnung von Larmschutzbereichen von 2008 (AzB 2008 - BAnz

Nr. 195a vom 23. Dezember 2008) jedoch noch nicht erlassen. In dieser Situa-
tion, in der der Gesetzgeber einerseits von der Planfeststellungsbehérde Be-
achtung der Grenzwerte des Fluglarmschutzgesetzes verlangt, andererseits
aber Regelungen zur Berechnung der Grenzwerte noch fehlen, ist es Aufgabe
der Planfeststellungsbehorde, die Licken einzelfallbezogen und unter mdglichst
weitgehender Beachtung der gesetzgeberischen Intention angemessen auszu-
fullen (vgl. BVerfG, Beschluss vom 30. November 1988 a.a.O. S. 195).

Die Planfeststellungsbehoérde durfte sich hierbei an den seinerzeit bereits vor-

liegenden Entwuirfen der 1. Fluglarmschutzverordnung und der AzB orientieren.
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Eine strikte Bindung bestand indes nicht. Methodisch geboten, aber auch aus-
reichend war die Prognose, dass die eigene Larmabschatzung der Planfeststel-
lungsbehorde den Ergebnissen einer Berechnung nach den zu erwartenden
Berechnungsvorschriften méglichst nahe kommen wirde. In dieser Weise ist
die Planfeststellungsbehérde nach den Feststellungen des Verwaltungsge-
richtshofs vorgegangen. Sie hat die zu erwartende Larmbelastung auf der
Grundlage der Entwurfe der 1. Fluglarmschutzverordnung und der AzB ermit-
telt. Die Tragfahigkeit ihrer Prognose, dass diese Larmabschéatzung den kinftig
maf3geblichen Berechnungsvorschriften moéglichst nahe kommt, hat die Plan-
feststellungsbehorde zusatzlich durch eine Rickversicherung bei der zustandi-
gen Fachbehorde - dem Hessischen Landesamt fur Umwelt und Geologie
(HLUG) - abgesichert. Das Landesamt bestétigte nach den Feststellungen des
Verwaltungsgerichtshofs (juris Rn. 623), dass ,auf der Basis der derzeit be-
kannten Kriterien eine fachlich geeignete Abschatzung der voraussichtlichen
Abmessungen der Larmschutzbereiche durchgefuhrt worden* sei und dass
.entscheidende Abweichungen” nach derzeitigem Erkenntnisstand nicht zu er-
warten seien. Zu einer vorsichtigeren Risikoabschatzung oder gar einer Worst-
Case-Betrachtung bestand in dieser Situation kein Anlass. Die Klager haben
nicht dargelegt, welches im Zeitpunkt der Planfeststellung bekannte und prak-
tisch anwendbare Verfahren erkennbar besser geeignet gewesen wére, mit der

kinftigen AzB 2008 Ubereinstimmende Ergebnisse zu erzielen.

Die weitere Erwagung des Verwaltungsgerichtshofs, einzelne Ungenauigkeiten
lieBen sich zwar nicht ausschliel3en, die damit verbundenen Unsicherheiten
schléssen eine Heranziehung der nach dem AzB-Entwurf 2007 ermittelten Wer-
te jedoch nicht aus, weil eine parzellenscharfe Ermittlung der Larmschutzberei-
che im Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses noch nicht
erreicht werden musse, ist nicht entscheidungserheblich. Die Eignung der Be-
rechnungsmethode wird bei Prognosen generell und so auch hier nicht dadurch
in Frage gestellt, dass die gewonnenen Ergebnisse mit den spater festgesetz-
ten LaArmschutzbereichen nicht Gbereinstimmen. Die hierauf bezogene Kritik der
Klager in den Verfahren BVerwG 4 C 8.09, 4 C 2.10 und 4 C 3.10 geht ins Lee-

re.
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Die Rige der Klager im Verfahren BVerwG 4 C 2.10, der Verwaltungsgerichts-

hof habe zwei Beweisantrédge zu Unrecht abgelehnt, mit denen die Behauptung
untermauert worden sei, dass die Klager einer hoheren Larmbelastung ausge-

setzt seien, wenn man diese anders ermittle, als es die Planfeststellungsbehdr-
de getan habe, bleibt ohne Erfolg. Vom Rechtsstandpunkt des Verwaltungsge-

richtshofs (juris Rn. 706) aus, der der Planfeststellungsbehdrde eine ordnungs-
gemal3e Ermittlung der Larmschutzbelange attestiert hat, kam es auf die Er-

gebnisse der Vergleichsberechnungen der Klager nicht an.

Der Vorwurf der Klager, der Verwaltungsgerichtshof habe es unter Verstol3 ge-
gen 8§ 86 Abs. 3 VwWGO unterlassen, auf die nach seiner Ansicht gegebene Ir-
relevanz der Vergleichsberechnungen hinzuweisen, ist unberechtigt. Gerichte
sind grundsétzlich nicht verpflichtet, vorab auf ihre Rechtsauffassung oder die
beabsichtigte Wirdigung des Prozessstoffes hinzuweisen (Beschluss vom

26. Juni 1998 - BVerwG 4 B 19.98 - juris Rn. 5 <insoweit nicht veroffentlicht in
BRS 60 Nr 187>).

b) Einzelheiten der Larmermittlung

Die Einwande, die die Klager gegen die fir die Larmermittlung verwendeten
Daten und Berechnungsverfahren erhoben haben, hat der Verwaltungsge-
richtshof insgesamt nicht als begriindet angesehen. Auch das steht mit Bundes-

recht im Einklang.

aa) Sigma-Regelung

Die Entscheidung der Planfeststellungsbehérde, im Rahmen der sog. Sigma-
Regelung die Daten Uber die meteorologisch bedingte Betriebsrichtungsvertei-
lung abzuschatzen, hat der Verwaltungsgerichtshof ohne Bundesrechtsverstol3

gebilligt.

Der Sigma-Zuschlag soll sicherstellen, dass bei der abschatzenden Ermittlung
der voraussichtlichen Larmbelastung die - je nach Windverhaltnissen - zeitlich

variierende Nutzung der einzelnen Betriebsrichtungen auf den Start- und Lan-
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debahnen eines Flughafens bertcksichtigt wird. Nach den Feststellungen des
Verwaltungsgerichtshofs (juris Rn. 666) wurde der Sigma-Zuschlag anhand der
meteorologisch bedingten Betriebsrichtungsverteilung in einem Zeitraum von
zehn Jahren vor Erlass des Planfeststellungsbeschlusses ermittelt. Dabei wur-
de nicht nur die reine Windrichtungsverteilung bericksichtigt, sondern auch die
Betriebsrichtungsverteilung in den Fallen, in denen der Wind so schwach ist,
dass flugtechnisch sowohl West- als auch Ostbetrieb moglich ist (sog. Riicken-
windkomponente). Diese Vorgehensweise steht mit 8§ 3 FluglarmG und dem
Entwurf der 1. Fluglarmschutzverordnung im Einklang. Sie widerspricht auch
nicht deren Grundgedanken, nach Mdglichkeit vorhandene Daten zu den realen

Betriebsbedingungen der letzten zehn Jahre zu verwerten.

Gemal § 3 Abs. 1 FluglarmG werden die Schallpegel fur die Tag- und Nacht-
schutzzonen unter Bertcksichtigung von Art und Umfang des voraussehbaren
Flugbetriebs nach der Anlage zu diesem Gesetz ermittelt. Die zeitlich variieren-
den Nutzungen der einzelnen Betriebsrichtungen werden nach Spiegelstrich 5
der Anlage zu § 3 FluglarmG dadurch bericksichtigt, dass die prognostizierten
Flugbewegungszahlen fir die einzelnen Betriebsrichtungen jeweils um einen
Zuschlag erhoht werden, der fur die Tag- und Nacht-Schutzzonen dreimal die
Streuung der Nutzungsanteile der jeweiligen Betriebsrichtung in den zurticklie-
genden zehn Jahren (3 Sigma) betragt. Anstelle der im Zeitpunkt der Planfest-
stellung noch fehlenden Berechnungsvorschriften der 1. Fluglarmschutzverord-
nung orientierte sich die Beigeladene bzw. die Planfeststellungsbehdrde, die
sich das Gutachten G 10.1 der Beigeladenen zu eigen gemacht hat, an den in
diesem Zeitpunkt schon vorliegenden Entwirfen der 1. Fluglarmschutzverord-
nung und der AzB. Das ist - wie dargelegt - bundesrechtlich nicht zu beanstan-
den. Mal3geblich fur die Berechnung des Sigma-Zuschlags war deshalb § 2
Abs. 4 des Entwurfs der 1. FlugLSV; dass der Verwaltungsgerichtshof (juris
Rn. 674) nicht auf den Entwurf, sondern auf 8 2 Abs. 3 der spater in Kraft getre-
tenen 1. FlugLSV abgestellt hat, ist unschadlich, weil sich diese Vorschrift im
Wesentlichen mit 8 2 Abs. 4 des Entwurfs deckt.

Nach 8§ 2 Abs. 4 Satz 1 des Entwurfs der 1. FlugLSV war die Streuung der Nut-

zungsanteile der einzelnen Betriebsrichtungen zu erfassen, indem fir jede
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Start- und Landebahn die Nutzungsanteile in den zurtickliegenden zehn Kalen-
derjahren getrennt fur die Zeitraume Tag und Nacht sowie getrennt fur Start und
Landung angegeben werden. Abweichend hiervon bestimmte § 2 Abs. 4 Satz 3
des Entwurfs der 1. FlugLSV fir den Fall, dass keine ausreichenden statisti-
schen Daten zu den konkreten Nutzungsanteilen vorliegen, dass die Nutzungs-
anteile aufgrund von Daten Uber die drtliche Windrichtungsverteilung oder auf-
grund der Nutzungsanteile vergleichbarer Flugplatze abgeschatzt werden ,sol-
len“. Nach 8§ 2 Abs. 4 Satz 4 des Entwurfs galt diese Regelung entsprechend fir
die Anlegung eines Flugplatzes oder den Bau einer neuen Start- und Lande-
bahn.

Teil des Ausbauvorhabens war unter anderem der Bau der neuen Landebahn
Nordwest. Anwendbar war deshalb 8 2 Abs. 4 Satz 4 i.V.m. Satz 3 des Entwurfs
der 1. FlugLSV. Der auf den Wortlaut gestutzte Einwand der Klagerin im Ver-
fahren BVerwG 4 C 3.10, im Falle des Baus einer neuen Start- und Landebahn
beziehe sich der Rechtsanwendungsbefehl dieser Vorschrift - im Gegensatz zur
Neuanlegung eines Flugplatzes - nur auf diese, wahrend die Nutzungsanteile
fur die bereits bestehenden Start- und Landebahnen nach § 2 Abs. 4 Satz 1 des
Entwurfs der 1. FlugLSV zu ermitteln seien, verfangt nicht. Die vorhandenen
Daten Uber die Nutzungsanteile der drei bestehenden Bahnen auf dem Flugha-
fen Frankfurt Main sind durch den Ubergang von einem Dreibahn- zu einem
Vierbahnsystem fir den kinftigen Betrieb des Flughafens nicht hinreichend
aussagekréaftig. Sie mussten deshalb auch nicht gemal3 § 2 Abs. 4 Satz 1 des
Entwurfs der 1. FlugLSV zugrunde gelegt werden. Die Nutzungsanteile waren
daher entweder aufgrund von Daten tber die ortliche Windrichtungsverteilung
oder aufgrund der Nutzungsanteile vergleichbarer Flugplatze abzuschéatzen.
Dass die Planfeststellungsbehorde hier keine Abschatzung anhand der Nut-
zungsanteile vergleichbarer Flugplatze gewahlt hat, ist nicht zu beanstanden.
Die Behorde durfte sich auf den Standpunkt stellen, dass es einen Flugplatz,
dessen vorliegende Daten Uber die Nutzungsanteile der Bahnen fir den (aus-
gebauten) Flughafen Frankfurt Main aussagekraftig waren und der deshalb im
Sinne des Entwurfs der 1. Fluglarmschutzverordnung mit dem Flughafen Frank-

furt Main ,vergleichbar* ware, nicht gibt.
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Die Vorgehensweise der Planfeststellungsbehdrde widerspricht auch nicht dem
Grundanliegen des Entwurfs der 1. Fluglarmschutzverordnung, bei der Berech-
nung des Sigma-Zuschlags vorhandenes Datenmaterial zu den realen Be-
triebsbedingungen bei der Prognose Uber die zukiinftigen Nutzungsanteile so-
weit wie moglich zu verwerten. Sowohl fir den Fall, dass keine ausreichenden
statistischen Daten vorliegen, als auch fur den Fall der (Neu-)Anlegung eines
Flugplatzes oder des Baus einer neuen Start- und Landebahn gab der Entwurf,
falls auch Daten anderer Flughafen mangels Vergleichbarkeit nicht weiterhel-
fen, der zustéandigen Behorde mit der Windrichtungsverteilung ein einfaches
und handhabbares Kriterium zur Ermittlung der Streuung der Nutzungsanteile
an die Hand. Da dem Verordnungsgeber bei Entwurfsfassung bekannt war,
dass auf Neuflughafen und im Falle einer Erweiterung des Bahnensystems
Schwankungen der Bahnbelegung und der Start-/Landungsverteilung auftreten
konnen, ist nicht davon auszugehen, dass die Regelung an der eigentlichen
Intention des Verordnungsgebers vorbeigeht. Die Planfeststellungsbehdrde war
deshalb auch nicht verpflichtet, Gber den Wortlaut des § 2 Abs. 4 Satz 4 i.V.m.
Satz 3 des Entwurfs der 1. FlugLSV hinaus etwa zusatzlich zur Windrichtungs-
verteilung die hypothetische Streuung der Start-/Landungsverteilung und der
Bahnbelegung in den vergangenen zehn Jahren zu modellieren. Eine solche
Verpflichtung ergibt sich auch nicht daraus, dass der Beklagte die Windrich-
tungsbetrachtung um die Berticksichtigung der Rickenwindkomponente am
Flughafen Frankfurt Main erganzt hat; denn auch diese ist - wie die Windrich-

tung - unabhangig von der Anzahl der Start- und Landebahnen.

Der Verwaltungsgerichtshof hat auch zu Recht darauf hingewiesen, dass der
Gesetzgeber mit dem Sigma-Zuschlag lediglich die zeitlich variierende Nutzung
der einzelnen Betriebsrichtung, nicht aber auch die variierende Nutzung der
Bahnen im Verhaltnis zueinander oder die variierende Nutzung der jeweiligen
Bahnen fur Starts/Landungen ausgleichen wollte. Daftr gibt es auch einen
sachlichen Grund: Schlagt die Prognose zur voraussichtlichen Nutzung der je-
weiligen Bahnen fur Starts/Landungen oder zur voraussichtlichen Verteilung
des Gesamtverkehrs auf die vorhandenen Bahnen fehl, kann die Planfeststel-
lungsbehdrde hierauf mit nachtraglichen Betriebsregeln reagieren, falls dies

zum angemessenen Schutz der Anwohner vor Fluglarm erforderlich werden
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sollte. Entsprechende Reaktionsmdglichkeiten bestehen im Falle eines Fehl-

schlagens der Prognose uber die Windrichtungsverteilung nicht.

Erst recht war der Beklagte nicht gehalten, die durch die Bahnsanierung in den
Jahren 2003 bis 2007 besonders stark vom langjahrigen Mittelwert abweichen-
den Nutzungsanteile in den Sigma-Zuschlag einzurechnen. Ob dies im Falle
einer Berechnung anhand realer Vergleichsjahre erforderlich gewesen wére,
kann offenbleiben, weil es sich bei dem Vorhaben nicht um einen Bestandsflug-
hafen im Sinne des 8§ 2 Abs. 4 Satz 1 und 2 des Entwurfs der 1. FlugLSV han-
delt. Fur die Berechnung anhand der meteorologisch bedingten Betriebsrich-
tung spielt diese Frage von vornherein keine Rolle. Im Ubrigen hat der Verwal-
tungsgerichtshof, ausgehend von seinen Tatsachenfeststellungen zum Sanie-
rungszyklus von 20 Jahren pro Bahn nachvollziehbar dargelegt, dass es sich
hierbei um ein Ereignis handelte, das in dieser Form bis 2020 nicht wieder auf-
treten wird; dass die Startbahn West schon friher saniert werden wird, &ndert
daran nichts, weil sie andere Auswirkungen auf die Nutzungsanteile der tGbrigen

Bahnen haben wird.

Die Verfahrensriigen der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 9.09, mit denen
sie geltend macht, dass ihre Beweisantrage I11-13, 111-46 und 111-48 fehlerhaft
abgelehnt worden seien, sind unzulassig. Die Klagerin legt nicht substantiiert
dar, welches Ergebnis die beantragte Beweiserhebung gehabt hatte und wie
sich dies nach der Rechtsauffassung des Verwaltungsgerichtshofs auf die Ent-
scheidung ausgewirkt hatte, sondern versucht, die Relevanz ihrer Beweisantra-
ge damit zu begriinden, dass die Rechtsauffassung des Verwaltungsgerichts-

hofs fehlerhaft gewesen sei, was im Ubrigen - wie dargelegt - auch nicht zutrifft.

Im Ergebnis ohne Erfolg rigt die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 3.10, die
Feststellung des Verwaltungsgerichtshofs (juris Rn. 669), die Beigeladene habe
der Mdglichkeit, dass einzelne Starts und Landungen aus unterschiedlichsten
Grinden auf eine andere als die im Betriebskonzept vorgesehene Bahn verlegt
werden, durch einen pauschalen Zuschlag von 4 % Rechnung getragen, sei
aktenwidrig. Zu Recht fuhrt die Klagerin allerdings aus, dass die Beigeladene

die prognostizierten Flugbewegungszahlen nicht - wie im Urteil festgestellt - mit
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einem ,pauschalen Zuschlag“ versehen hat, der zu einer Erhéhung der Flugbe-
wegungszahlen gefuhrt hatte, sondern die prognostizierten Flugbewegungen
lediglich von der einen auf die andere Bahn ,verlagert* habe, woraus weder ei-
ne Erhéhung der Flugbewegungszahlen noch eine Veranderung der Varianz,
sondern lediglich eine Veranderung des im Datenerfassungssystem (DES) Pla-
nungsfall 2020 enthaltenen Betriebsszenarios resultiere. Die Annahme des
Verwaltungsgerichtshofs, die Planfeststellungsbehdrde bzw. die Beigeladene
sei nicht verpflichtet gewesen, eine Streuung der Bahnnutzung bei der Berech-
nung des Sigma-Zuschlags zu berucksichtigen, wird hierdurch aber nicht in
Frage gestellt, weil die Klagerin nicht dargelegt hat, dass der Verwaltungsge-
richtshof bei zutreffendem Verstandnis der Regelung zu einem abweichenden
Ergebnis hatte kommen kénnen und seine Entscheidung deshalb auf dem Ver-

fahrensmangel beruht.

Die Rige der Klagerin, die Feststellung des Verwaltungsgerichtshofs (juris

Rn. 680), die schalltechnischen Untersuchungen von W... zu den von Dr. M...
ermittelten Sigma-Daten beschrénkten sich auf die Nachtzeit, sei aktenwidrig,
geht ins Leere, weil die Alternativberechnungen auf der Grundlage des

- unzutreffenden - klagerischen Verstandnisses des Sigma-Zuschlags erstellt
wurden und damit unerheblich sind. Das Gleiche gilt, soweit die Klagerin die
Ausfuhrungen des Verwaltungsgerichtshofs (juris Rn. 678) zur Unverwertbarkeit
der Alternativberechnung des Sigma-Zuschlags durch Dr. M... wegen eines
angeblich falschen Bezugszeitraums bei gleichzeitiger Verwertung der Ver-
gleichsberechnungen der Beigeladenen aus dem Gerichtsverfahren als akten-
widrig und Verstol3 gegen Denkgesetze riugt. Auch diese Ausfiihrungen des
Verwaltungsgerichtshofs sind unerheblich, weil der Sigma-Zuschlag von der
Beigeladenen fehlerfrei berechnet wurde; auf die Vergleichsberechnungen von
Dr. M... kommt es ebenso wenig an wie auf die Vergleichsberechnungen der

Beigeladenen.

Unschlissig ist die Verfahrensruge der Klagerin, mit der sie einen Widerspruch
geltend macht zwischen der Feststellung des Verwaltungsgerichtshofs (juris
Rn. 670 ff.), dass eine Bahnsanierung alle 20 Jahre, bei einem Vierbahnensys-

tem also im Durchschnitt alle 5 Jahre, stattfinde, und der Aussage in einer
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Planunterlage, dass es im Verlauf von sechs Monaten wegen Wartungsarbeiten
oder aus anderen betrieblichen Griunden zu voriubergehenden Sperrungen ein-
zelner Bahnen kommen kdnne. Der Bezugszeitraum in der Planunterlage be-
trifft Wartungs-, nicht Sanierungsarbeiten. Die Planunterlage sagt nicht, dass
eine Bahnsanierung nicht - wie vom Verwaltungsgerichtshof angenommen - alle

20 Jahre, sondern alle sechs Monate durchgefuhrt werde.

Soweit die Klagerin schlie3lich geltend macht, sie habe das Ausmal3 des be-
haupteten Fehlers bei der Fluglarmberechnung durch die Stellungnahmen ihrer
Sachbeistande dargelegt, die entgegenstehende Feststellung des Verwaltungs-
gerichtshofs (die Klagerin bezieht sich auf S. 177 des UA; gemeint sind vermut-
lich die Ausfiihrungen unter juris Rn. 680) entspreche nicht dem Inhalt der Ak-
ten, fehlt es bereits an der Benennung einer konkreten Feststellung des Verwal-

tungsgerichtshofs, auf die sich der Vorwurf der Aktenwidrigkeit bezieht.

Die in diesem Zusammenhang erhobenen Verfahrensriigen der Klager im Ver-
fahren BVerwG 4 C 2.10, die insbesondere die Grundsatze des fairen Verfah-
rens und des rechtlichen Gehors verletzt sehen, weil der Verwaltungsgerichts-
hof ihre Ausfihrungen zur Sigma-Regelung insbesondere im Rahmen ihrer Be-
weisantrage 111.1 und 111.2 sowie im nachgelassenen Schriftsatz vom 13. August
2009 nicht zur Kenntnis genommen habe, sind unberechtigt. Der Verwaltungs-
gerichtshof (juris Rn. 716 ff.) hat die Beweisantrage abgelehnt; insoweit ist von
einer Kenntnisnahme ihres Inhalts auszugehen. Hinsichtlich des Schriftsatzes
vom 13. August 2009 liegt ein Gehdrsverstol3 ebenfalls nicht vor. Der Schrift-
satz kritisiert nicht die dem Planfeststellungsbeschluss zugrunde liegende
Larmberechnung, sondern die Vergleichsberechnung der Beigeladenen auf der
Grundlage der 1. Fluglarmschutzverordnung und der AzB 2008 (VGH 11 C
359/08.T, Bd. XIV BI. 2353 ff.). Nur hierauf bezog sich im Ubrigen auch der
Schriftsatznachlass des Verwaltungsgerichtshofs (Sitzungsniederschrift S. 51 f.;
juris Rn. 648). Mit der Vergleichsberechnung hat sich der Verwaltungsgerichts-
hof indes erst ab juris Rn. 705 ff. beschaftigt. Dafur, dass er den Vortrag der
Klager auch im vorliegenden Zusammenhang unberticksichtigt gelassen haben
konnte, finden sich im Urteil keine hinreichenden Anhaltspunkte. Allein der Um-

stand, dass er nicht auf alle Aspekte des klagerischen Vortrags eingegangen
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ist, ist hierfur kein ausreichendes Indiz, zumal die Vergleichsberechnung fir den

Verwaltungsgerichtshof kein zentraler Gesichtspunkt war.

Die Klager rugen ferner, der Verwaltungsgerichtshof habe einerseits festge-
stellt, die Beigeladene habe sich bei ihrer (urspriinglichen) Berechnung der
Streuung der Bahnnutzung an der Windrichtung orientiert, andererseits, sie ha-
be auf die meteorologisch bedingte Betriebsrichtungsverteilung abgestellt. Bei-
des sei aber nicht identisch. Eine schliissige Ruge der Aktenwidrigkeit ist damit
nicht erhoben, zumal keine konkrete Textstelle angegeben wird, mit der eine
der Annahmen des Verwaltungsgerichtshofs im Widerspruch stiinde. Tatsach-
lich sind die Feststellungen des Verwaltungsgerichtshofs eindeutig so zu lesen,
dass die Beigeladene der Sigma-Berechnung die meteorologisch bedingte Be-
triebsrichtungsverteilung zugrunde gelegt hat. Was der Verwaltungsgerichtshof
darunter versteht, hat er unter juris Rn. 666 dargelegt: Windrichtung und bei
Windstille reale Betriebsrichtung. Wenn der Verwaltungsgerichtshof an anderer
Stelle meint, die Beigeladene habe sich entschieden, im Rahmen des § 2

Abs. 4 Satz 3 des Entwurfs zur 1. FlugLSV bzw. § 2 Abs. 3 Satz 4 der

1. FlugLSV auf die Windrichtung abzustellen, ist das ersichtlich lediglich eine
Vereinfachung. Dass die Beigeladene bei Windstille auf die reale - festgelegte -
Betriebsrichtung der jeweiligen Referenztage abgestellt hat, begriindet auch
materiellrechtlich keinen Fehler des Planfeststellungsbeschlusses und des an-
gegriffenen Urteils. Eine solch geringflgige Erganzung des Windrichtungsmal3-
stabs lag im Rahmen ihrer Abschatzungskompetenz nach § 2 Abs. 4 Satz 3 des
Entwurfs der 1. FlugLSV bzw. 8§ 2 Abs. 4 Satz 4 1. FlugLSV, ohne dass die Bei-
geladene deshalb verpflichtet gewesen wére, insgesamt auf eine Berechnung

anhand eines Vergleichsflughafens umzuschwenken.

Die Klager rigen aulRerdem, der Verwaltungsgerichtshof habe aktenwidrig un-
terstellt, die Beigeladene habe anders als Dr. M... ihrer Vergleichsberechnung
reale Belegungszahlen zugrunde gelegt, Dr. M... habe in seiner Berechnung
kein Betriebskonzept beriicksichtigt und die Klager hatten nur Berechnungen fur
den Erfassungszeitraum 1999 bis 2008 vorgelegt. Auch insoweit fehlt die kon-
krete Bezeichnung einer Textstelle aus dem Akteninhalt und einer Textstelle

aus dem Urteil, die in Widerspruch stehen sollen. Die Suche dieser Stellen
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Uberlassen die Klager dem Gericht. Das gentigt den Anforderungen an eine
plausible Verfahrensriige nicht (vgl. Beschluss vom 2. November 1999

- BVerwG 4 BN 41.99 - juris Rn. 25 <insoweit nicht verdffentlicht in UPR 2000,
226>). Im Ubrigen beziehen sich diese Riigen durchweg auf die Vergleichsbe-
rechnungen der Beigeladenen und von Dr. M..., deren Richtigkeit und Aussa-
gekraft auf Basis der AzB 2008 - wie dargelegt - flr die RechtméalRigkeit des

Planfeststellungsbeschlusses unerheblich ist.

Die Klager rugen schliel3lich, der Verwaltungsgerichtshof habe den Vortrag von
Dr. M... ohne eigene Sachkunde zurtickgewiesen. Eine Verfahrensnorm, gegen
die hierdurch verstol3en sein kdnnte, benennen sie nicht; es bleibt entgegen der
Darlegungspflicht des 8 139 Abs. 3 Satz 4 VwGO unklar, ob hier eine unzurei-
chende Sachverhaltsaufklarung oder eine fehlerhafte Beweiswirdigung gerugt

wird.

bb) Abweichung von Flugrouten

Einen abwéagungsrelevanten Fehler hat der Verwaltungsgerichtshof auch inso-
weit ohne Bundesrechtsverstol3 verneint, als ein Teil der tatsachlichen Flugbe-
wegungen von der ,Ideallinie” der von der Planfeststellungsbehérde bei der Er-

mittlung der Fluglarmbelastung zugrunde gelegten Flugrouten abweicht.

Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 697) hat angenommen, dass der pau-
schalierende Ansatz der alten und neuen Berechnungsvorschriften auch bei der
Wirdigung der Abweichungen von Flugrouten zum Tragen komme. Das Verfah-
ren ziele nicht darauf, die einzelnen tatsachlichen Flugbewegungen genau zu
erfassen, sondern knipfe, um Larmwerte zu ermitteln, an den Verlauf der Flug-
routen und Art und Zahl der Belegungen an. Eine Unterschatzung der tatsachli-
chen Larmbelastung werde durch entsprechende Bewertungsparameter ver-
mieden. Gegenuber einem Berechnungsverfahren bestinden nur dann rechtli-
che Bedenken, wenn es die Wirklichkeit vollig unzulanglich abbilde, was hier
nicht festgestellt werden konne. Diese Auffassung kntpft an die Rechtspre-
chung des Bundesverwaltungsgerichts (Urteile vom 3. Marz 1999 - BVerwG

11 A 9.97 - Buchholz 406.25 § 41 Nr. 26 und vom 20. Dezember 2000
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- BVerwG 11 A 7.00 - Buchholz 406.25 § 41 Nr. 36) an und begegnet auch im
Ubrigen keinen durchgreifenden bundesrechtlichen Bedenken.

Nach dem AzB-Entwurf 2007 wird dem Umstand, dass Flugrouten nicht strikt
eingehalten werden, dadurch Rechnung getragen, dass Flugkorridore gebildet
werden. Die Berechnung unterstellt, dass sich die Flugzeuge symmetrisch ab-
nehmend um die Mittellinie des Flugkorridors verteilen. Die Klager machen gel-
tend, als Mittellinie des Flugkorridors dtirften nicht immer die Flugrouten ge-
wahlt werden; wenn aus den Flugspuraufzeichnungen hervorgehe, dass der
Schwerpunkt des tatséchlichen Flugbetriebs nicht dem Verlauf der Flugroute
entspreche, misse nicht nur - wie die Beigeladene meine - die Korridorbreite
angepasst, sondern der Korridor verschoben werden. Einen Abwagungsfehler
zeigen sie damit nicht auf. Der Wortlaut sdmtlicher Berechnungsvorschriften der
AzB/AzD belegt, dass als Mittellinie der Korridorbildung im Grundsatz die von
der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH (im Folgenden: DFS) prognostizierten
Flugrouten als ,Soll-Flugstrecke” gewahlt werden sollen. Das stellen auch die
Klager nicht in Frage. Sie sind allerdings der Auffassung, dass Ausnahmen
hiervon zulassig und unter weiteren Voraussetzungen sogar geboten seien. Als
Argument hierfur fihren sie an, die Berechnungsvorschriften sprachen in Ab-
grenzung von den ,Flugwegen® des 8§ 27a Abs. 2 Satz 1 LuftVO bewusst von
~Flugstrecken”. Dieses Argument tberzeugt schon deshalb nicht, weil Zif-

fer 2.1.1 der AzD nicht nur Flugrouten als Flugstrecken zulasst, sondern bei-
spielsweise auch die aus haufigen Einzelanweisungen und bei Sichtfligen so-
gar aus tatsachlich haufig geflogenen Kursen gewonnenen Linien. Bei Instru-
mentenfliigen wird der Schwerpunkt des Verkehrs aber nicht als Ermittlungs-
grundlage der Flugwege zugelassen. Es mag zwar sein, dass die von den Kla-
gern favorisierte Bestimmungsart dem Interesse an einer mdglichst realitatsna-
hen Prognose ndherkommt. Gleichwohl hat sich der Normgeber in den Berech-
nungsvorschriften im Grundsatz fir eine pauschalierende und damit leichter
handhabbare Berechnungsmethode entschieden. Das ist bundesrechtlich nicht
zu beanstanden, zumal die vorgegebene Berechnungsmethode auch dem Ge-
setzgeber bei der Neufassung des Fluglarmschutzgesetzes bekannt war und
deshalb davon auszugehen ist, dass sie auch vom gesetzgeberischen Willen

getragen ist.
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Dass die von der DFS prognostizierten Flugrouten unrealistisch waren, hat der
Verwaltungsgerichtshof nicht festgestellt. Aus den klagerseits vorgelegten gut-
achterlichen Stellungnahmen hat er im Gegenteil die Uberzeugung gewonnen,
dass insgesamt betrachtet eine recht gute Ubereinstimmung zwischen den vor-
gegebenen Routen und den tatsachlich geflogenen Strecken bestehe (juris

Rn. 699). Auch hinsichtlich des vom Sachbeistand der Klager herausgegriffe-
nen Beispielsfalls (juris Rn. 700) ist er davon ausgegangen, dass die Schwer-
punktsverschiebung nicht zu einer wesentlichen Erh6hung der Betroffenenzahl

gefuhrt habe (juris Rn. 700). Gegenteiliges zeigen auch die Klager nicht auf.

Erfolglos bleibt die Riige der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 3.10, die Bei-
geladene hatte ihrer Berechnung der Korridorbreiten gemaf Ziffer 3.2.2 der
AzD Flugspuraufzeichnungen auch fur den Nachtzeitraum zugrunde legen mus-
sen. Der Verwaltungsgerichtshof hat es ohne Bundesrechtsverstol3 gebilligt,
dass sich die Beigeladene auf eine Auswahl von Flugspuraufzeichnungen ge-
stutzt hat, die nicht nach Tages- und Nachtzeitraum untergliedern. Ziffer 3.2.2
der AzD ist als Muss-Vorschrift formuliert, regelt unmittelbar allerdings nur, wel-
che Informationen die DFS der fur die Fluglarmermittlung zustéandigen Behoérde
zur Verfugung stellen muss. Das ist zwar ein starkes Indiz dafir, dass die Be-
horde diese Daten regelmé&Rig auch zu verwenden hat. Wenn allerdings - wie
hier nach den Feststellungen des Verwaltungsgerichtshofs - dargelegt wird,
dass sich typischer Nachtflugverkehr hinsichtlich der Abweichungen von den
Soll-Flugstrecken vom Tagverkehr nicht wesentlich unterscheidet, ist eine ge-
genuber dem Tageszeitraum differenzierende Betrachtung auch nicht geboten.

Die Rige der Klagerin, der Verwaltungsgerichtshof sei zu Unrecht davon aus-
gegangen, dass die Anforderungen an die Flugstreckenermittlung im Rahmen
der Abwagung geringer seien als fur die Festsetzung von Larmschutzbereichen,
greift nicht durch. Denn hiervon ist der Verwaltungsgerichtshof nicht ausgegan-
gen. Er hat lediglich festgestellt, die Flugspuraufzeichnungen seien fiur die Be-
stimmung der Korridorbreiten im Rahmen der Abwagung hinreichend aussage-
kraftig. Ob das auch im Rahmen der Festsetzung von Larmschutzbereichen
gelte, hat er ausdriicklich offengelassen (juris Rn. 698). Unsubstantiiert ist folg-

lich auch die nicht weiter begrtindete Verfahrensriige der Klagerin, der Verwal-



234

235

236

237

238

-79-

tungsgerichtshof habe ,deshalb auch” ihre Beweisantrage Nr. 10 und 11 fehler-

haft abgelehnt.

Unzulassig ist auch die Aufklarungsrige der Klagerin im Verfahren BVerwG

4 C 4.10. Die Klagerin setzt sich mit den Griinden, mit denen der Verwaltungs-
gerichtshof ihre Beweisantrage Nr. 6 und 8 abgelehnt hat, nicht auseinander.
Sie macht insbesondere nicht deutlich, warum ihre Beweisbehauptung auf der
Grundlage der Rechtsauffassung des Verwaltungsgerichtshofs zu einem ande-
ren Ergebnis gefiihrt hatte. Der Umstand, dass die Klagerin in Beweisantrag
Nr. 6 geklart wissen will, ob die Flugroutenabweichungen die Aussagekraft des
DES in Frage stellten, legt nahe, dass sie nicht vom Rechtsstandpunkt des
Verwaltungsgerichtshofs, sondern von ihrem eigenen Rechtsstandpunkt aus-
geht, wonach Mal3stab fur eine ordnungsgemalfe Flugroutenprognose nicht die
in den Berechnungsvorschriften vorgegebene Vorgehensweise, sondern unmit-

telbar die Realitatsnahe sei. Gleiches gilt hinsichtlich Beweisantrag Nr. 8.

Soweit die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 8.09 schlief3lich eine Verletzung
des rechtlichen Gehdrs rigt, legt sie schon nicht dar, was sie noch vorgetragen
hatte, wenn das rechtliche Gehdr ordnungsgemal gewéhrt worden ware. Die
Ruge ist deshalb ebenfalls unzuléssig.

cc) ,Flottenmix"

Dass der Verwaltungsgerichtshof einen rechtserheblichen Ermittlungsfehler
auch im Zusammenhang mit der Verteilung der Flugbewegungen auf die ein-
zelnen Flugzeuggruppen (Flottenmix) verneint hat, ist im Ergebnis bundesrecht-

lich ebenfalls nicht zu beanstanden.

Die Verfahrensriigen der Klager im Verfahren BVerwG 4 C 2.10 greifen nicht
durch. Soweit sie die Feststellung des Verwaltungsgerichtshofs (juris Rn. 661),
.die Prognosen zu den Verkehrsbeziehungen und die Belegung der einzelnen
Verbindungen (lieRen) Schlussfolgerungen zu, welche Flugzeuge auf den ein-
zelnen Destinationen sinnvoll eingesetzt werden kénnen,“ als aktenwidrig ru-

gen, benennen sie keinen konkreten Aktenbestandteil, zu dem diese Feststel-
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lung des Verwaltungsgerichtshofs im Widerspruch stehen kdnnte, sondern be-
ziehen sich auf - angeblichen - Vortrag der Beigeladenen in der mindlichen
Verhandlung. Das genugt den Darlegungsanforderungen nicht.

Die des Weiteren erhobene Aufklarungsriige der Klager ist unbegrindet. Der
Verwaltungsgerichtshof hat den Beweisantrag der Klager zu der Behauptung, in
den vergangenen 15 Jahren habe am Flughafen Frankfurt Main ein Flottenmix
von 25 % heavy, 74 % medium und 1 % light verkehrt, zu Recht abgelehnt; er
war unsubstantiiert. Die Behauptungen der Klager stellen nicht einmal einen
Anhaltspunkt dafur dar, dass die Prognose der Beigeladenen (36 % heavy,

63 % medium und 1 % light) fehlerhaft sein kénnte. Es liegt auf der Hand, dass
der Flottenmix nicht schlicht aus dem Flottenmix der vergangenen Jahre hoch-
gerechnet werden kann, sondern auch Verschiebungen bei den Verkehrsseg-
menten und gegebenenfalls Einzeldestinationen bertcksichtigen muss. So stei-
gen etwa nach der I...-Prognose der Kontinental- und Interkontinentalverkehr
weit starker als der Regionalverkehr (vgl. Gutachten G 8 S. 122, Ordner 247).
Im Ubrigen ist es nicht unplausibel, dass im Interkontinentalverkehr gréRere und
schwerere Flugzeuge eingesetzt werden als auf Kurzstrecken. Auch eine Ver-
letzung des rechtlichen Gehors der Klager ist vor diesem Hintergrund nicht zu

erkennen.

Eine Verwertung der gutachterlichen Stellungnahme der Firma R... vom Juli
2009, die die Klagerinnen in den Verfahren BVerwG 4 C 9.09, 4 C 3.10 und

4 C 4.10 dem Verwaltungsgerichtshof nach dem Schluss der mindlichen Ver-
handlung vorgelegt haben, hat der Verwaltungsgerichtshof im Ergebnis zu

Recht abgelehnt.

Die Klagerinnen haben die Stellungnahme als Beleg fiir ihre Behauptung vorge-
legt, dass die Beigeladene den Flugzeugtyp Embraer zu Unrecht der AzB-Klas-
se S 5.1 zugeordnet habe; tatsachlich sei der Typ der Klasse S 5.2 zuzuordnen
gewesen. Der Verwaltungsgerichtshof hat diesen Vortrag je selbstandig tragend
- erstens - als verspatet und daher unverwertbar eingestuft. Die Behauptung
von R..., die Flugzeuge des Typs Embraer 190 und 195 wiesen eine Startmas-

se von Uber 50 t auf, sei - zweitens - nicht hinreichend substantiiert, weil die zur
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Begriindung angefuhrte E-Mail der Deutschen Lufthansa AG (im Folgenden:
Lufthansa) dem Gutachten nicht beigefligt gewesen sei. Die Behauptung sei

- drittens - zudem unzutreffend; die angegebenen Gewichte galten nur fir die
Long Range-Version; die Standardversion beider Flugzeuge wiege unter 50 t;
das ergebe sich aus den Herstellerangaben im Internet; dass zum Prognoseho-
rizont 2020 ein bestimmter Anteil der Long Range-Version verkehren werde,
habe R... nicht dargelegt. Ein etwaiger Fehler bei der Eingruppierung wirke sich
- viertens - nicht auf das Abwéagungsergebnis aus; es sei abwegig, dass der
Anteil der AzB-Klasse S 5.1, wie von R... prognostiziert, bis 2020 auf 3,02 %
fallen werde; in den letzten Jahren sei er von 7,62 % in 2000 auf 16,63 % in
2008 gestiegen.

Die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 3.10 greift die ersten drei Begrindun-
gen des Verwaltungsgerichtshofs mit Verfahrensriigen und die vierte Begrin-
dung mit der Sachrtige an. Ist eine Entscheidung - wie hier - auf mehrere, je-
weils fur sich selbsténdig tragende Grunde gestitzt, kann die Revision nur Er-
folg haben, wenn hinsichtlich jedes Grundes eine zulassige und begrindete
Revisionsriige erhoben worden ist. Daran fehlt es hier. Der Verwaltungsge-
richtshof hat den Vortrag der Klagerin zu Recht als nicht substantiiert eingestuft,
dies allerdings nur im Ergebnis. Zwar Gberspannt er (juris Rn. 650) die Anforde-
rungen an substantiierten Klagevortrag, wenn er den klagerischen Vortrag mit
der Begriindung als unsubstantiiert zurtickweist, die gutachterliche Stellung-
nahme beziehe sich auf eine E-Mail der Lufthansa, die dem Gutachten nicht
beigefugt sei. Auch im Fall eines nachgelassenen Schriftsatzes ist von der Kla-
gepartei nicht mehr zu verlangen als die ihren Klageantrag stiitzenden tatsach-
lichen Behauptungen aufzustellen. Werden die Behauptungen von der Gegen-
seite bestritten, ist es Sache des Gerichts, den Sachverhalt von Amts wegen zu
erforschen und gegebenenfalls auch Beweis zu erheben (§ 86 Abs. 1 VwWGO).
Gleichwohl war der Klagevortrag als unsubstantiiert zuriickzuweisen. Er lasst
nicht erkennen, inwieweit die der gutachterlichen Stellungnahme von R... zu-
grunde liegenden Tatsachenbehauptungen bereits im Zeitpunkt der Entschei-
dung der Planfeststellungsbehdrde hatten beriicksichtigt werden kdnnen.
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Die Stellungnahme von R... (S. 8) begriindet ihre Behauptung, in der Larmbe-
rechnung sei ein zu geringer Anteil der AzB-Klasse S 5.2 bericksichtigt worden,
im Wesentlichen damit, dass die Lufthansa im Jahr 2009 insgesamt 30 Regio-
nalflugzeuge der Embraer 190/195-Familie bestellt habe, deren maximales
Startgewicht von der Lufthansa mit Gber 50 000 kg angegeben werde, und die
damit der AzB-Klasse S 5.2 zuzuordnen seien. Diese neuen Flugzeuge hatten
bisherige Flugzeugtypen ersetzt, die alle der Klasse S 5.1 angehorten. Vor die-
sem Hintergrund sei es wesentlich wahrscheinlicher, dass die Zahl der Flugbe-
wegungen in der Klasse S 5.2 deutlich zunehme anstatt etwa gleich zu bleiben
und jene der Klasse S 5.1 abnehme anstatt weiter zuzunehmen. Die ordnungs-
gemale Larmermittlung der Planfeststellungsbehdrde wird dadurch nicht subs-
tantiiert in Frage gestellt. MalR3geblicher Zeitpunkt fir die Ermittlung des Flug-
larms ist der Zeitpunkt der Abwagung, mithin der Zeitpunkt des Erlasses des
Planfeststellungsbeschlusses am 18. Dezember 2007. Dass die Absicht der
Lufthansa, ihren Flottenbestand durch Ersatzbeschaffungen in einer fur die
AzB-Berechnung - unterstellt - relevanten Weise zu andern, in diesem Zeitpunkt
bereits bekannt war, hat weder die Klagerin behauptet noch ist dies aus der
Stellungnahme von R... oder sonstigen Unterlagen ersichtlich. Die Klagerin hat
in ihrer Revisionsrige keinen Anhaltspunkt dafir geliefert, dass die beschriebe-
ne Ersatzbeschaffung der Lufthansa fir die Larmermittlung der Planfeststel-

lungsbehdrde relevant gewesen sein kdnnte.

dd) Parallele Anflige

Unsubstantiiert ist die Ruge der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 8.09, hin-
sichtlich des Phanomens ,paralleler Anfliige” liege ein Abwagungsausfall vor,
den der Verwaltungsgerichtshof unter Verletzung von Bundesrecht gebilligt ha-
be.

Die Klagerin hat den Einwand erhoben, gleichzeitige parallele Anflige, wie sie
nunmehr auf der Nordwestbahn einerseits und dem Parallelbahnsystem ande-
rerseits moglich seien, wirden aufgrund von Uberlagerungen zu hoheren Ma-
ximalpegeln fuhren, als sie sich aus der Berechnung nach dem AzB-Ent-

wurf 2007 mit der isolierten Betrachtung einzelner Bahnen ergaben. Diesen
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Einwand hat der Verwaltungsgerichtshof fur unbeachtlich gehalten, weil die ein-
zelnen Flugbewegungen von den Ermittlungen erfasst seien, das Berechnungs-
verfahren einen pauschalierenden Charakter habe und nicht dargelegt sei, dass
sich die Verstarkungen abwagungsrelevant auf das Ergebnis der Larmermitt-
lungen ausgewirkt haben kénnten (juris Rn. 693). Das als Sachrlige auszule-

gende Revisionsvorbringen der Klagerin greift nicht durch.

Sie macht geltend, dass die 1. Fluglarmschutzverordnung die Sondersituation
zweier unabhangig zu betreibender Parallelbahnen weder regele noch erfasse.
Insofern kénne auch nicht die Schlussfolgerung gezogen werden, dass der
pauschalierende Charakter des Berechnungsverfahrens einen derartigen Son-
derfall ausschlieRe. Einen Bundesrechtsverstol3 zeigt die Klagerin damit nicht
auf. Sie liefert nicht ansatzweise Anhaltspunkte dafir, dass sich gleichzeitige
parallele Anfliige larmerhdhend auswirken kdnnen. Es erscheint zwar denkbar,
dass gleichzeitige parallele Anfliige aufgrund der Uberlagerung von Schallwel-
len zu héheren Maximalpegeln fuhren kénnen, wobei auch dies stark von der
Lage des fraglichen Immissionsortes abhangen durfte. Nach den Feststellungen
des Verwaltungsgerichtshofs ist aber nicht erkennbar, dass diese Ereignisse
tatsachlich so haufig sein kdnnten, dass ihre Aul3erachtlassung im Rahmen ei-
nes pauschalierenden Berechnungsansatzes den NAT-Wert (number of events
above threshold) nennenswert verzerren wiirde. Allein mit der Behauptung, es
kénne nicht ausgeschlossen werden, dass sich die Beriicksichtigung des Pha-
nomens auswirke, ist die Einschatzung des Verwaltungsgerichtshofs nicht er-
schittert. Im Ubrigen liegt auf der Hand, dass im Falle gleichzeitiger paralleler
Anflige die Zahl der Schallereignisse aufgrund der Gleichzeitigkeit sinkt, was
einen larmmindernden Effekt haben dirfte. Davon geht jedenfalls die Beigela-
dene aus, die im erstinstanzlichen Verfahren darauf hingewiesen hat, dass die
Uberlagerung zwar einige Einzelschallereignisse iber die maRgeblichen Maxi-
malpegel heben werde, andererseits aber auch dazu fliihren kdnne, dass zwei
Uberfliige, die je fur sich schon den Maximalpegelwert tiberschreiten wiirden,
zu einem Einzelschallereignis zusammengerechnet werden. Auch damit hat

sich die Klagerin nicht substantiiert auseinandergesetzt.
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Abgesehen davon spricht nichts daflir, dass der Normgeber das Phdnomen
paralleler An- und Abfliige schlicht bersehen hatte. Das Fluglarmschutzgesetz,
der Entwurf der 1. Fluglarmschutzverordnung oder des AzB-Entwurfs 2007 ent-
halten keine Anhaltspunkte dafir, dass insoweit Raum fur erganzende Berech-
nungen aulRerhalb der AzB gegeben werden sollte. Dies gilt umso mehr, als

solche Berechnungen das Verfahren erheblich verkomplizieren wirden.

ee) Erheblichkeit

Da die Auffassung des Verwaltungsgerichtshofs, die Larmberechnung der Plan-
feststellungsbehorde leide nicht an durchgreifenden Rechtsfehlern, somit ins-
gesamt nicht zu beanstanden ist, kommt es auf dessen Hilfserwagungen nicht
an. Die gegen die Hilfserwagungen gerichtete Aufklarungsrige der Klagerin im
Verfahren BVerwG 4 C 3.10 ist nicht entscheidungserheblich, desgleichen nicht
die hiergegen gerichteten Verfahrensrigen der Klager im Verfahren BVerwG

4 C 2.10.

3. Zulassung von Flugbewegungen in der ,Mediationsnacht”

Die Zulassung von 17 planmé&Rigen Fligen in der Zeit von 23.00 bis 5.00 Uhr
- Mediationsnacht - hat der Verwaltungsgerichtshof im Ergebnis zu Recht bean-

standet.

Der Planfeststellungsbeschluss regelt in Teil A1l 4.1.2, dass zwischen 23.00
und 5.00 Uhr Luftfahrzeuge nur starten und landen dirfen, wenn sie bestimmte
Larmzertifizierungswerte erfillen, der Beférderung von Fracht, Personen
und/oder Post im Linienverkehr oder im linienahnlichen (Charter-)Verkehr die-
nen und ihre Halter Luftfahrtunternehmen sind, die am Flughafen Frankfurt
Main einen von der Genehmigungsbehoérde anerkannten Geschafts- und War-
tungsschwerpunkt unterhalten. Die hiernach zuldssigen Starts und Landungen
sind auf die Zahl von durchschnittlich 17 planmaldigen Flugbewegungen zwi-
schen 23.00 und 5.00 Uhr begrenzt. Der Durchschnittswert darf jeweils bezo-
gen auf das Kalenderjahr nicht tiberschritten werden. Eine Ubertragung nicht

zugewiesener bzw. nicht genutzter Zeitnischen in das folgende Kalenderjahr ist
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nicht gestattet. Die Flugbewegungen sind auf das in Ziffer 4.1 angeordnete
Kontingent (150 planmé&Rige Flige in der Gesamtnacht) anzurechnen. Bei der
Koordinierung der Flugbewegungen zwischen 23.00 und 5.00 Uhr haben im
Rahmen der festgesetzten Bewegungshoéchstgrenze Flugbewegungen von Luft-
fahrzeugen im ausschlie3lichen Luftfrachtverkehr (Nurfrachter) bzw. Luftpost-
verkehr Vorrang vor sonstigen Fligen. Starts und Landungen von Luftfahrzeu-
gen sind zwischen 1.00 und 4.00 Uhr auf dem Flughafen Frankfurt Main nicht
zuldssig. Ausgenommen sind hiervon lediglich Starts von Luftfahrzeugen, die im
ausschliefBlichen Luftfrachtverkehr (Nurfrachter) bzw. Luftpostverkehr einge-
setzt werden. Fur die Flugregelung in der Mediationsnacht gelten weitere Ein-
schréankungen. Unter anderem sieht der Planfeststellungsbeschluss in Teil A1l
4.2 vor, dass die Benutzung der Landebahn Nordwest durch Luftfahrzeuge in

dieser Zeit untersagt ist und die Flugbewegungen, soweit dies bei der Flugver-

kehrskontrolle vertretbar erscheint, zwischen 23.00 und 5.00 Uhr unter Beriick
sichtigung der Siedlungsstruktur so auf die Start- und Landebahnen Nord und
Sud sowie die Startbahn West verteilt werden, dass Uberflige besiedelter Ge-
biete auf das unumgangliche Mal3 beschrankt bleiben und auf eine mdglichst

ausgeglichene Verteilung der Flugbewegungen hingewirkt wird.

Diese Regelung ist - wie ausgefihrt (oben A. 3.) - bereits wegen eines Versto-
Res gegen die Verfahrensvorschrift des § 73 Abs. 8 HVWVIG i.V.m. § 10 Abs. 2
Satz 1 Nr. 6 LuftVG rechtswidrig und aufzuheben, weil die Planfeststellungsbe-
horde die Klager zur beabsichtigten Zulassung von 17 planmaRigen Fliigen in
der Mediationsnacht nicht angehdrt hat; das hat der Verwaltungsgerichtshof
verkannt. Zu Recht hat er die Regelung jedoch als abwagungsfehlerhaft bean-

standet.

a) Antragsbindung

Dem Verwaltungsgerichtshof ist darin zuzustimmen, dass die Zulassung von 17
planmé&Rigen Fligen in der Mediationsnacht durch die Planfeststellungsbehdrde
allerdings nicht bereits daran scheitert, dass die Beigeladene ihrem Antrag auf
Feststellung des Ausbauplans ein Betriebskonzept zugrunde gelegt hat, das

keine planmagigen Flige in der Mediationsnacht vorsah.
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Offenbleiben kann, ob der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 753) mit der Be-
grindung, die Beigeladene habe zu Recht vorgetragen, dass das von ihr dem
Planfeststellungsantrag zugrunde gelegte Betriebskonzept lediglich als ein Vor-
schlag an die Planfeststellungsbehdrde aufzufassen sei, in tatsachlicher Hin-
sicht einen Antrag der Beigeladenen insoweit in Abrede stellen wollte. Offen-
bleiben kann ferner, ob - wie der Verwaltungsgerichtshof angenommen hat - die
Planfeststellungsbehodrde die im Planfeststellungsverfahren vorgetragenen Ein-
wendungen zum Anlass nehmen kdnne, Betriebsregelungen zu verfligen, die
von dem mit dem Plan vorgelegten Betriebskonzept der Beigeladenen abwei-
chen. Denn es ist nicht ernstlich zweifelhaft, dass die Beigeladene mit der Zu-
lassung von Fligen in der Mediationsnacht einverstanden war und ihren ur-
sprunglichen Antrag im Hinblick auf das Betriebskonzept insoweit jedenfalls

konkludent in zulassiger Weise erweitert hat.

Aber auch dann, wenn von einer Bindung der Planfeststellungsbehdrde an das
ursprunglich beantragte Betriebskonzept der Beigeladenen auszugehen wére,
waren subjektive Rechte der Klager nicht verletzt. Das Antragserfordernis
schitzt den Adressaten einer Genehmigung davor, dass ihm ein ungewolltes
Vorhaben ,aufgedrangt” wird und er - z.B. in Gestalt der Betriebspflicht nach

8 45 LuftVZO - Pflichten ibernehmen muss, die er nicht tragen will. Allein aus
einer Uberschreitung des durch den Antrag gezogenen Rahmens folgt indes
noch keine Rechtsverletzung Dritter. Dies ist erst der Fall, wenn zu ihren Lasten
- wie der Verwaltungsgerichtshof angenommen hat - das Abwagungsgebot
missachtet wurde. Eine subjektive Rechtsposition der Klager, aufgrund derer
sie Uber § 73 Abs. 8 Satz 1 HVwWVI{G hinaus unmittelbar das Fehlen eines An-

trags rugen konnten, ist deshalb nicht zu erkennen.
b) Abwagung
Im Einklang mit Bundesrecht hat der Verwaltungsgerichtshof die Zulassung von

durchschnittlich 17 planmaRigen Flugbewegungen in der Mediationsnacht je-
doch als abwagungsfehlerhaft beanstandet.
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aa) Inkrafttreten

Zu Unrecht riigen die Klager eine Verletzung des Abwagungsgebots durch die
Inkrafttretensregelung im einfihrenden Text der Nebenbestimmung in Teil A1l 4

des Planfeststellungsbeschlusses.

Soweit die Klager im Verfahren BVerwG 4 C 2.10 rlgen, die Planfeststellungs-
behdrde habe das durch die Inkrafttretensregelung ermaéglichte Szenario eines
Prognosenullfalls mit Nordwest-Landebahn nicht bertcksichtigt, ist diese Riuge

durch Tatsachenfeststellungen des Verwaltungsgerichtshofs nicht gestitzt.

Einen Abwagungsfehler zeigt auch die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 8.09
nicht auf mit dem Einwand, bis zur Erh6hung des Koordinierungseckwertes gel-
te kein n&chtliches Landeverbot, obwohl die Anwohner den Fluglarmbelastun-
gen der neuen Landebahn bereits mit deren Inbetriebnahme ausgesetzt seien.
Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 278) hat angenommen, dass eine larmer-
hebliche Zunahme von Flugbewegungen ohne Erh6hung des Koordinierungs-
eckwertes nicht zu beflirchten sei; dass diese Annahme unzutreffend ware, et-
wa weil sich allein durch eine Inbetriebnahme der Nordwest-Landebahn die Ge-
samtzahl der Larmbetroffenen oder die Intensitat der Betroffenheiten erhdhte,
behauptet die Klagerin selbst nicht. Auf gednderte individuelle Betroffenheiten,
auf die die Klagerin abhebt, kommt es im Rahmen der Abwagung der Flugbe-

triebsregelungen grundsatzlich nicht an.

Im Ubrigen ist auch die Behauptung der Klager im Verfahren BVerwG 4 C 2.10,
das Szenario, dass die Inbetriebnahme der Nordwestbahn sich langere Zeit
nicht im Koordinationseckwert niederschlagen werde, sei aufgrund von Bauver-
zbgerungen bei der Erweiterung der landseitigen Abfertigungskapazitat realis-
tisch, nicht von entsprechenden Tatsachenfeststellungen des Verwaltungsge-
richtshofs gedeckt und auch nicht unstrittig. Aufklarungsriigen haben die Klager
insoweit nicht erhoben. Die Behauptung ist auch durch die tatsachliche Entwick-
lung am Flughafen Frankfurt Main nicht bestétigt worden.
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bb) Standortspezifischer Nachtflugbedarf (8 29b Abs. 1 Satz 2 LuftvVG)

Zu beanstanden ist die Zulassung von durchschnittlich 17 planmafigen Flug-
bewegungen in der Mediationsnacht indes, weil die Regelung nicht den beson-
deren Anforderungen an den Nachtlarmschutz gendigt, die sich aus § 29b

Abs. 1 Satz 2 LuftVG ergeben.

(1) ,Kernnacht” und ,Mediationsnacht"

Fur die Zulassung planmaliger Flige in der Mediationsnacht gelten die Anfor-
derungen, die sich aus der Rechtsprechung des Senats fir die Zulassung von
Fliigen in der sog. Kernnacht, also dem Zeitraum von 0.00 bis 5.00 Uhr, erge-
ben. Die Kernnacht ist von der Mediationsnacht umfasst. Die Zulassung eines
Kontingents von Nachtflugbewegungen in der Mediationsnacht ohne den
Nachweis eines standortspezifischen Nachtflugbedarfs ware deshalb rechtswid-
rig, weil sie jedenfalls in der Nachtkernzeit den in der Senatsrechtsprechung
benannten strengeren Rechtfertigungsanforderungen gentigen muss. Dass die
Planfeststellungsbehorde diese besonderen Rechtfertigungsanforderungen auf
die Stunde vor der Nachtkernzeit (23.00 bis 24.00 Uhr) erstreckt hat, kann nicht
in der Weise ,gegengerechnet” werden, dass die Rechtfertigungsanforderungen

fur die Zulassung von Fligen in den Kernstunden der Nacht relativiert werden.

(2) ,Konkret-zahlenmaRiger Nachweis* (Uberwiegen von Expressfracht)

Im Einklang mit Bundesrecht hat der Verwaltungsgerichtshof beanstandet, die
Planfeststellungsbehdrde habe nicht ,konkret-zahlenmaf3ig“ dargelegt, dass der
nachtliche Frachtverkehr insgesamt - d.h. in der Bilanz aller nachtlichen Fracht-

fluge - Uberwiegend dem Transport von Expressfracht diene (juris Rn. 757).

Die vom Senat in seinem Urteil vom 24. Juli 2008 - BVerwG 4 A 3001.07 -
(BVerwGE 131, 316 Rn. 57 ff.) zum Flughafen Leipzig/Halle benannten bundes-
rechtlichen Voraussetzungen, unter denen der standortspezifische Bedarf fur
Fliige zum Transport von Expressfracht konventionelle Fracht ,mitziehen* kann,

hat der Verwaltungsgerichtshof zutreffend wiedergegeben. Das Angewiesen-
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sein der Fracht auf den nachtlichen Umschlag war der mafl3gebende Grund flr
die Anerkennung eines standortspezifischen Nachtflugbedarfs am Flughafen
Leipzig/Halle. Verkehre, die nicht dem Transport von Expressfracht dienen,
koénnen fur sich betrachtet die Durchfihrung von Flugverkehr in der Nachtkern-
zeit nicht rechtfertigen. Wenn aber Expressfracht und nicht auf den sog. Nacht-
sprung angewiesene Fracht aus vernunftigen Griinden gemeinsam transportiert
werden und die Beschrankung der Nachtflugerlaubnis auf Verkehre zum Trans-
port von Expressfracht die Funktionsfahigkeit des Drehkreuzes, auch soweit es
dem néchtlichen Umschlag von Expressfracht dient, gefahrden wirde, kann der
standortspezifische Bedarf an Fligen zum Transport von Expressfracht Fllge,
die auch oder im Einzelfall sogar ausschlief3lich nicht auf den Nachtsprung an-
gewiesene Fracht transportieren, ,mitziehen®. Das gilt jedoch nur, solange der
nachtliche Frachtverkehr weit Gberwiegend in einer das Frachtdrehkreuz pra-
genden Weise dem Transport von Expressfracht dient. Hierfir kommt es nicht
darauf an, wie hoch der Anteil der Expressfracht im jeweiligen Flugzeug ist.
Dies zu fordern und im Vollzug Uberwachen zu lassen, ist nicht Aufgabe der
Luftverkehrsbehdrde und ginge an der Realitéat vorbei. MalRgeblich ist vielmehr
die Bilanz aller nachtlichen Flugbewegungen (Urteil vom 24. Juli 2008 a.a.O.
Rn. 61).

Nach der Senatsrechtsprechung missen hiernach drei kumulative Vorausset-
zungen fir die Zulassung des ,Mitziehens" konventioneller Fracht erfllt sein:
Erstens muss ein standortspezifischer Nachtflugbedarf fir Expressfracht be-
stehen. Zweitens muss der nachtliche Frachtverkehr in der Bilanz aller
nachtlichen Flugbhewegungen weit tberwiegend in einer das Frachtdrehkreuz
pragenden Weise dem Transport von Expressfracht dienen. Drittens muss der

jeweilige Flug logistisch in das Luftfrachtzentrum eingebunden sein.

Allein auf die erste Voraussetzung - den Nachtflugbedarf flr Expressfracht -
bezieht sich die Feststellung des Verwaltungsgerichtshofs, der Planfeststel-
lungsbeschluss beruhe zu Recht auf der ,Annahme, dass fur die 17 planmafi-
gen Fluge je Nacht in der Zeit zwischen 23.00 und 5.00 Uhr grundsatzlich ein
standortspezifischer Nachtflugbedarf besteht* (juris Rn. 756). Auch wenn der

Verwaltungsgerichtshof insoweit den festgestellten standortspezifischen Nacht-
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flugbedarf nicht ausdrucklich auf Expressfracht bezogen hat, liegt dieser Bezug
doch auf der Hand. Das ergibt sich zum einen daraus, dass der Verwaltungsge-
richtshof seine Prufung explizit an die Entscheidung des Senats zum Flughafen
Leipzig/Halle angelehnt hat, und zum anderen auch daraus, dass die Planfest-
stellungsbehérde in der vom Verwaltungsgerichtshof in Bezug genommenen
Passage in der Begrindung des Planfeststellungsbeschlusses nur den stand-
ortspezifischen Nachtflugbedarf fiir Expressfracht - nach der Bewertung des
Verwaltungsgerichtshofs ,Uberzeugend” - dargelegt hat. Nur hierauf erstreckt
sich deshalb die Bindungswirkung dieser Feststellung im Sinne des § 137

Abs. 2 VWGO, die der Beklagte und die Beigeladene in den Vordergrund ri-
cken.

Demgegeniber zielt die Beanstandung des Verwaltungsgerichtshofs ersichtlich
auf die zweite Voraussetzung, also darauf, dass der néchtliche Frachtverkehr in
der Bilanz aller nachtlichen Flugbewegungen weit iberwiegend in einer das
Frachtdrehkreuz pragenden Weise dem Transport von Expressfracht dienen
muss. Das Vorliegen dieser Voraussetzung ist nach Auffassung des Verwal-
tungsgerichtshofs ,konkret-zahlenmaRig“ weder im Planfeststellungsbeschluss

noch im gerichtlichen Verfahren dargelegt worden.

Anders als der Beklagte und die Beigeladene meinen ist diese weitere Voraus-
setzung nicht bereits dadurch erledigt, dass der Verwaltungsgerichtshof ,grund-
satzlich® das Bestehen eines standortspezifischen Nachtflugbedarfs bestétigt

hat. Angesichts des kumulativen Verhéaltnisses beider Voraussetzungen genugt
es nicht, einen ,grundséatzlichen” standortspezifischen Bedarf fir Expressfracht-
flige darzulegen. Erforderlich ist dartiber hinaus, dass der das Frachtdrehkreuz
pragende Expressfrachtanteil in der Bilanz aller nachtlichen Flugbewegungen

weit Uberwiegt.

Die Beigeladene kann auch nicht mit dem Einwand gehdrt werden, der Senat
habe es in seiner Rechtsprechung tber diese generellen Mal3gaben hinaus
ausdrucklich anerkannt, dass im konkreten Einzelfall - abhangig von der Funk-
tion des einzelnen Flughafens - auch eine Gleichstellung von allgemeinem

Frachtverkehr und Expressfrachtverkehr rechtmafiig sein kénne, und dass von
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dem engeren Erfordernis des ,Mitziehens" in diesem Zusammenhang keine
Rede mehr sei. Mit diesem Einwand bezieht sich die Beigeladene ausdricklich
auf Rn. 95 des Urteils des Senats vom 24. Juli 2008 (a.a.0.) zum Flughafen
Leipzig/Halle. Der Senat hatte dort die Entscheidung der Planfeststellungsbe-
horde, ,hinsichtlich der Gestattung von Nachtflugbetrieb den allgemeinen
Frachtverkehr mit dem Expressfrachtverkehr gleichzusetzen®, zwar in der Tat
als abwagungsfehlerfrei angesehen. Das bezog sich jedoch ausdrtcklich nur
auf den dritten Schritt der Abwagung, in dem die Planfeststellungsbehorde ,des
Weiteren“ die Auswirkungen des gesamten néchtlichen Frachtverkehrs den ge-
genlaufigen Interessen der Flughafenanwohner am Schutz der Nachtruhe ge-
genubergestellt hatte. Von einer Aufweichung der Anforderungen an die Ermitt-
lung und den Nachweis eines standortspezifischen Nachtflugbedarfs als dem
ersten Schritt in der Abwagung (Urteil vom 24. Juli 2008 a.a.O. Rn. 57 ff.) kann
deshalb keine Rede sein. Von diesem Erfordernis als Einstiegsvoraussetzung
fur eine abwagungsfehlerfreie Zulassung von Flugbetrieb in der Kernzeit der
Nacht ist der Senat ebenso wenig abgerickt wie von dem Erfordernis eines weit
Uberwiegenden Expressfrachtanteils als Voraussetzung fur das ,Mitziehen*

konventioneller Fracht.

Dass fur den Flughafen Frankfurt Main wegen seiner Verkehrsbedeutung weni-
ger strenge Anforderungen an die Zulassung nachtlicher Frachtfliige gelten
konnten, zeichnet sich fir den Senat vor dem Hintergrund der Regelung des

8 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG und im Hinblick auf das in Frankfurt deutlich dichter
besiedelte und starker betroffene Flughafenumfeld nicht ab.

In Ubereinstimmung mit Bundesrecht hat der Verwaltungsgerichtshof die feh-
lende Darlegung eines in der Bilanz aller nachtlichen Flugbewegungen weit
Uberwiegenden Expressfrachtanteils beanstandet. Die Zulassung von Nacht-
flugbetrieb in den Kernstunden der Nacht bedarf vor dem Hintergrund des § 29b
Abs. 1 Satz 2 LuftVG eines besonderen Nachweises des Vorliegens der Recht-
fertigungsvoraussetzungen. Die Planfeststellungsbehérde darf derartigen
Nachtflugbetrieb nur zulassen, wenn sie sich vom Vorliegen der hierfur erforder-
lichen strengen Voraussetzungen tberzeugt hat. Dieses Erfordernis impliziert,

dass das hierfir maf3gebliche Abwéagungsmaterial im Abwagungsvorgang in
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geeigneter Weise ermittelt und aufbereitet wurde. Verzichtet sie hierauf, ist die
Nachtflugregelung bereits deswegen fehlerhaft. Die Last der Planfeststellungs-
behorde, die abwagungserheblichen Belange vollstandig zu ermitteln und zu
bewerten, berechtigt das Tatsachengericht, bereits dann einen Fehler im Ab-
wagungsvorgang anzunehmen, wenn rechtfertigende Griinde in der Begrin-
dung des Planfeststellungsbeschlusses nicht dokumentiert sind und auch im
gerichtlichen Verfahren nicht nachgeliefert werden. Insoweit eine Amtsermitt-
lungspflicht des Tatsachengerichts annehmen zu wollen, wie dies der Beklagte
und die Beigeladene tun, verkennt die rechtlichen Anforderungen des Abwa-
gungsgebots. Es ist nicht Aufgabe des Gerichts, der Planfeststellungsbehdrde

bei der Zusammenstellung des Abwagungsmaterials behilflich zu sein.

(3) Zulassung von Passagierfligen in der Mediationsnacht

Die Ubergangsweise und nachrangige Zulassung von Passagier- und Touristik-
fligen in der Mediationsnacht hat der Verwaltungsgerichtshof wegen Verstol3es
gegen 8 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG ebenfalls zu Recht als abwagungsfehlerhaft

beanstandet.

Der Verwaltungsgerichtshof hat den Planfeststellungsbeschluss dahin ausge-
legt, dass in der Mediationsnacht bis zur Ausschépfung des Flugbewegungs-
kontingents durch den bevorrechtigten Fracht- und Postverkehr auch Touristik-
und Passagierfliige Ubergangsweise zugelassen sind. Dem verfigenden Tell
des Planfeststellungsbeschlusses lasst sich diese Regelung zwar nur andeu-
tungsweise entnehmen. Aus der Begriindung des Planfeststellungsbeschlusses
ergibt sich jedoch mit hinreichender Deutlichkeit, dass Touristik- und Passagier-
flige Ubergangsweise bis zur Ausschopfung des Kontingents von 17 Fligen
durch den bevorrechtigten Fracht- und Postverkehr zulassig sein sollen. Diese
Regelungsabsicht hat auch der Beklagte ausdriicklich bestatigt. Soweit die Bei-
geladene vortragt, anders als der Verwaltungsgerichtshof es darstelle, habe die
Planfeststellungsbehdrde keine Passagier- bzw. Touristikfliige bis zur Aus-
schopfung des Kontingents durch Post- und Frachtflige zugelassen, sondern

einen Vorrang von Luftfahrzeugen im ausschlie3lichen Luftfracht- bzw. Luft-
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postverkehr im Rahmen der verfligten Bemessungshdchstgrenze verfugt, ist

unverstandlich, worauf dieser Vortrag zielt.

Die Rige des Beklagten, die Behauptung des Verwaltungsgerichtshofs, die
Planfeststellungsbehdrde habe sich mit der grundsatzlichen Zulassung von
Passagierfliigen in der Zeit von 23.00 bis 5.00 Uhr in einen nicht auflésbaren
Widerspruch zu ihrer grundsatzlichen und zutreffenden Bewertung gesetzt,
dass insoweit den Larmschutzbelangen der Vorrang einzuraumen sei, sei ak-
tenwidrig, geht mangels Entscheidungserheblichkeit ins Leere. Denn der Ver-
waltungsgerichtshof (juris Rn. 759) hat die Zulassung von Passagierflligen in
der Mediationsnacht selbstéandig tragend auch deshalb fur abwagungsfehlerhaft
gehalten, weil sich die als Ubergangsregelung gedachte Zulassung von Passa-
gierfligen mit den Larmschutzbedurfnissen nicht vereinbaren lasse. Diese selb-

standig tragende Begriindung steht mit Bundesrecht im Einklang.

Nach standiger Senatsrechtsprechung bedarf die Zurlickdrangung des Larm-
schutzinteresses in den Kernstunden der Nacht gesteigerter Rechtfertigung (Ur-
teil vom 9. November 2006 - BVerwG 4 A 2001.06 - BVerwGE 127, 95 Rn. 53
m.w.N.). Erforderlich ist ein standortspezifischer Nachtflugbedarf, der im Unter-
schied zur Mehrzahl der anderen deutschen Flughafen einen unbeschrankten
Nachtflugbetrieb zu rechtfertigen geeignet ist. Ein allgemeines Verkehrsbedurf-
nis reicht demgegeniber nicht aus, um diesen Verkehren die Mdglichkeit zum
Nachtflugbetrieb zu bieten (Urteil vom 9. November 2006 a.a.O. Rn. 71 unter
Bezugnahme auf Urteil vom 16. Mérz 2006 - BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE
125, 116 Rn. 271).

Gemessen hieran ist der Verwaltungsgerichtshof zu Recht davon ausgegangen,
dass die von der Planfeststellungsbehorde getroffene Regelung, in der Media-
tionsnacht bis zur Ausschopfung des Flugbewegungskontingents durch den be-
vorrechtigten Fracht- und Postverkehr tibergangsweise auch Touristik- und
Passagierfliige zuzulassen, gegen die Gewichtungsvorgabe des 8§ 29b Abs. 1
Satz 2 LuftVG verstol3t und abwagungsfehlerhatft ist. Einen standortspezifischen
Nachtflugbedarf hat der Senat bisher - abgesehen von besonderen Bedarfsla-

gen wie Regierungs- oder Katastrophenschutzfliigen - ausschlieRlich fur Fracht-
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flige zum Transport von Expressfracht anerkannt (Urteile vom 9. November
2006 a.a.0. Rn. 53 und vom 24. Juli 2008 - BVerwG 4 A 3001.07 - BVerwGE
131, 316 Rn. 59). Hinsichtlich des Linien-, Charter- und Touristikverkehrs hat er
demgegenuber die Verhaltnisse auf den meisten deutschen Flughafen mit
nachtlichen Flugbeschrankungen als Beleg daflr gewertet, dass sich dieser
durchweg ohne existenzgefdhrdende Einbuf3en aulRerhalb der Kernzeit der
Nacht abwickeln lasst (Urteil vom 16. Marz 2006 a.a.O. Rn. 281). Jedenfalls
was den Flughafen Leipzig/Halle anbetraf, konnten nach Auffassung des Se-
nats Verkehre, die nicht dem Transport von Expressfracht dienen, die Durchfiuh-
rung von Flugverkehr in der Nachtkernzeit grundsatzlich nicht rechtfertigen (Ur-
teile vom 9. November 2006 a.a.O. Rn. 68 und vom 24. Juli 2008 a.a.O.

Rn. 61).

Etwaige Besonderheiten des Flughafens Frankfurt Main, die es rechtfertigen
konnten, die Interessen seiner Betreiber und Nutzer in den Kernstunden der
Nacht auf Kosten der gewichtigen Larmschutzbelange der Anlieger in ungleich
starkerem Umfang zu férdern (zu diesen Mafl3staben vgl. Urteil vom 16. Mérz
2006 a.a.0. Rn. 281), hat die Planfeststellungsbehérde nicht aufgezeigt. Zwar
hat sie angefthrt, der Touristikflugbetrieb stelle auf dem Flughafen Frankfurt
Main ,ein weiteres Verkehrssegment mit wesentlichen Verkehrsanteilen in der
Mediationsnacht* dar, das, wenngleich die Nachtbefoérderung hier - anders als
im Fracht- und Postflugbereich - nicht das besondere Leistungsmerkmal der
Flige sei, besondere standortspezifische Grinde fir zumindest einen Teil der
Flugoperationen in Anspruch nehmen kdnne. Als Beleg hierfiir nennt sie die
besondere Grél3e des Touristikmarkts auf dem Flughafen Frankfurt Main und
das besondere Mal3 der Veranstalterbindung, die Abhangigkeiten der touristi-
schen Luftverkehrsdienste von der touristischen Logistikkette sowie strukturelle
Grunde fur Nachtflige im Touristikbereich wie Preissensitivitat und Geschéfts-
und Wartungsschwerpunkte am Flughafen Frankfurt Main (S. 1161 ff.), die sie
selbst aber zumindest hinsichtlich des Passagierlinienverkehrs ohnehin stark
relativiert (Planfeststellungsbeschluss S. 1161 ff.). Dargelegt wird damit ledig-
lich ein allgemeines Verkehrsbedirfnis. Die genannten Griinde mdogen Uberdies
teilweise auch den Anforderungen fur Flugbewegungen in den Nachtrandstun-

den genugen. Dartber hinausgehende, im Unterschied zur Mehrzahl der ande-
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ren grofRen deutschen Flughafen bestehende Besonderheiten am Flughafen

Frankfurt Main lassen sich dieser Begriindung indes nicht entnehmen.

Es ist auch weder vom Verwaltungsgerichtshof festgestellt noch sonst ersicht-
lich, dass der Planfeststellungsbeschluss Passagierflige in den Kernstunden
der Nacht zulasst, damit die Passagierflugzeuge auch Expressfracht transpor-
tieren kdnnen, um damit die Funktionsfahigkeit des Expressfrachtstandortes zu
gewahrleisten. Im Gegenteil kommt im Planfeststellungsbeschluss zum Aus-
druck, dass Touristik- und Passagierflige in den Kernstunden der Nacht auch
unabhangig vom Fracht- und Postverkehr zuléassig sein sollen, namlich allein
zur Ausschopfung des von den bevorrechtigten Fracht- und Postfliigen nicht in
Anspruch genommenen Teils des zugelassenen Flugbewegungskontingents

von 17 Fligen pro Nacht.

Daraus folgt, dass prognostizierte Passagier- und Touristikverkehre weder fir
sich genommen noch als ein vom Expressfrachtverkehr ,mitgezogener* Bedarf
in der Lage sind, die Zurtickdrdngung des Larmschutzinteresses in den Kern-
stunden der Nacht im Sinne eines standortspezifischen Nachtflugbedarfs zu
rechtfertigen. Dem kann nicht mit Erfolg entgegengehalten werden, die Plan-
feststellungsbehorde habe nach den Feststellungen des Verwaltungsgerichts-
hofs den fir das Prognosejahr 2020 angenommenen Nachtflugbedarf von 17
planméaRigen Fligen ,grundsatzlich” durch eine entsprechende Zahl prognosti-
zierter Fracht- und Postfliige dargelegt, weshalb innerhalb des durch Fracht-
und Postfliige gerechtfertigten Bewegungskontingents Ubergangsweise und
nachrangig der Touristik- und Passagierlinienverkehr zulassig sei, sofern er die
Homebase-Klausel erfille. Der ermittelte standortspezifische Bedarf - darauf
weist der Beklagte selbst hin - ist nicht nur Grundlage und Rechtfertigung der
beschrankten Zulassung von Nachtflugverkehr, sondern auch MalRvorgabe fir
seine Begrenzung. Ein durch Fracht- und Postfliige segmentspezifisch gerecht-
fertigter Nachtflugbedarf darf nur segmentspezifisch bedient werden. Deshalb
verbietet es sich, ein durch Fracht- und Postfliige mit Blick auf ein bestimmtes
Prognosejahr gerechtfertigtes Kontingent bis zur Realisierung der Prognose
Ubergangsweise mit segmentfremden Fligen aufzufillen. Denn jede, also auch

eine Ubergangsweise Zulassung von Touristik- und Passagierfligen in den
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Kernstunden der Nacht bedarf einer an § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG zu messen-
den besonderen Rechtfertigung. Wenn sich also fir die Ubergangsweise zuge-
lassenen Passagier- und Touristikfllige - wie hier - nicht ein standortspezifischer
Nachtflugbedarf nachweisen lasst, ist eine entsprechende Ubergangsregelung

abwagungsfehlerhatft.

Soweit der Beklagte geltend macht, die Planfeststellungsbehdrde habe auch fir
Passagierfliige einen standortspezifischen Bedarf angenommen, beachtet er
nicht, dass der Verwaltungsgerichtshof keine dahingehenden Feststellungen
getroffen, sondern im Gegenteil eine den Anforderungen des 8§ 29b Abs. 1
Satz 2 LuftVG entsprechende Rechtfertigung gerade verneint hat. Soweit der
Beklagte und die Beigeladene die Ubergangsregelung ferner damit zu rechtfer-
tigen versuchen, dass ein Ubergangszeitraum erforderlich sei, in dem sich die
Fluggesellschaften auf die verscharften Nachtflugbedingungen einstellen konn-
ten, hat der Verwaltungsgerichtshof zu Recht angemerkt (juris Rn. 759), dass
die Fluggesellschaften bereits bis zur Inbetriebnahme der neuen Landebahn
hinreichend Gelegenheit hatten, ihre Betriebsablaufe an die neue Regelung

anzupassen.

Der Beklagte und die Beigeladene konnen fir sich auch nichts aus dem Um-
stand herleiten, dass am Flughafen Frankfurt Main schon bisher Nachtflug zu-
lassig war, und zwar in einem deutlich gréReren Umfang als nach der Nacht-
flugregelung des streitgegenstandlichen Planfeststellungsbeschlusses. Durch
den Planfeststellungsbeschluss werden die Voraussetzungen fur einen insge-
samt weit umfangreicheren Flugbetrieb geschaffen. Fir etwaige Bestands-
schutzerwagungen ist insoweit kein Raum (Urteil vom 16. Marz 2006 - BVerwG
4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116 Rn. 285). Rechtlich handelt es sich also ge-
rade nicht um eine Einschrankung des bisher zulassigen Nachtflugbetriebs, die
Ubergangs- und Vorrangregelungen einschlielt, sondern um die Zulassung
eines neuen Gesamtvorhabens, das in seiner verénderten Gestalt den rechtli-

chen Anforderung vollumfanglich entsprechen muss.

Der Beanstandung der Ubergangsweisen Zulassung von Touristik- und Passa-

gierfliigen bis zur Ausschdpfung des Flugbewegungskontingents kann schliel3-



292

293

294

295

-97-

lich auch nicht mit Erfolg entgegengehalten werden, dass es sich insoweit nur
um eine geringe Zahl von Flugbewegungen handele, oder dass die Nachtruhe
bereits durch den Expressfrachtverkehr gestort werde. Jeder zusatzliche Flug
bedeutet eine zusatzliche Belastung, jeder Flug, der unterbleibt, eine Entlastung
(vgl. Urteil vom 9. November 2006 - BVerwG 4 A 2001.06 - BVerwGE 127, 95
Rn. 76). Das qilt erst recht, wenn - wie hier und im Unterschied zu dem nachtli-
chen Expressfrachtdrehkreuz Leipzig/Halle - nur einige wenige Expressfracht-
flige zur Begrindung eines standortspezifischen Nachtflugbedarfs herangezo-

gen werden kénnen.

(4) Gesamtbetrachtung des Larmschutzkonzepts

Die Zulassung von 17 planmafigen Flugbewegungen in der Mediationsnacht ist
mithin bereits deshalb abwagungsfehlerhaft, weil die Regelung den besonderen
Anforderungen an den Nachtlarmschutz nicht gerecht wird. Diese ergeben sich
unmittelbar aus § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG und gelten unabh&ngig von der
Ausgestaltung des Larmschutzkonzepts im Ubrigen. Unberechtigt ist deshalb
die Ruge des Beklagten und der Beigeladenen, der Verwaltungsgerichtshof ha-
be die gebotene Gesamtbetrachtung des Larmschutzkonzepts des Planfeststel-
lungsbeschlusses unterlassen und verletze dadurch 8 8 Abs. 1 Satz 2 und

8§ 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG, weil die Entscheidung dariber, ob ein LA&rmschutz-
konzept oder ein Bestandteil davon gegen das Abwagungsgebot verstoit, nur
getroffen werden kénne, wenn das gesamte Schutzkonzept in den Blick ge-

nommen werde.

cc) Verstarkung der Gewichtungsvorgabe durch die Landesplanung

Die Annahme des Verwaltungsgerichtshofs, die Planfeststellungsbehoérde habe
verkannt, dass die schitzende Wirkung des 8§ 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG durch
Festlegungen der Landesplanung verstarkt werde, ist bundesrechtlich ebenfalls

nicht zu beanstanden.
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(1) Verhaltnis Ziele - Grundsatze der Raumordnung

Es verstol3t nicht gegen das raumordnungsrechtliche Typensystem, dass der
Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 767) den Plansatz in Nr. Ill.1 der LEP-
Anderung 2007 als Grundsatz der Raumordnung mit dem Inhalt eines ,grund-
satzlichen Verbots planméagiger Flige in der Zeit zwischen 23.00 und 5.00 Uhr*

ausgelegt hat.

,Grundsatze der Raumordnung” sind nach der Legaldefinition des § 3 Abs. 1
Nr. 3 ROG ,Aussagen zur Entwicklung, Ordnung und Sicherung des Raums als
Vorgaben fur nachfolgende Abwagungs- oder Ermessensentscheidungen®. Bei
raumbedeutsamen Planungen und Entscheidungen 6ffentlicher Stellen tber die
Zulassigkeit raumbedeutsamer Planungen und MalRnhahmen sind sie gemal § 4
Abs. 1 Satz 1 Nr. 2 und 3 ROG zu ,bericksichtigen®. Im Unterschied zu den
»Zielen der Raumordnung” im Sinne des 8§ 3 Abs. 1 Nr. 2 ROG stellen Grund-
satze keine landesplanerische Letztentscheidung dar. Die verbindliche Rechts-
geltung einer bestimmten Planaussage ist dem Rechtscharakter eines Grund-
satzes der Raumordnung fremd. Vielmehr haben sie den Rang eines Abwa-
gungsbelangs. Grundsatze und Ziele der Raumordnung liegen deshalb nicht
auf einem Kontinuum des mehr oder weniger Verbindlichen. Sie sind nach dem
Typensystem der Raumordnung vielmehr kategorial unterschiedlich (Steinberg,
NVwZ 2010, 273 <276>).

~Grundsatze der Raumordnung*“ kénnen allerdings auch konkretisierende Ge-
wichtungsvorgaben enthalten und dadurch - wie der Verwaltungsgerichtshof
angenommen hat - den im Rahmen der Abwagung eréffneten Gestaltungsspiel-
raum der nachgeordneten Planungsebene sehr weit - gegebenenfalls sogar auf
annahernd Null - einschranken (vgl. Urteile vom 18. September 2003 - BVerwG
4 CN 20.02 - BVerwGE 119, 54 <58> und vom 20. November 2003 - BVerwG

4 CN 6.03 - BVerwGE 119, 217 <222 f.>). Der Typus eines Grundsatzes der
Raumordnung wird erst verlassen, wenn der Plangeber - etwa im Sinne eines
Ziels mit Regel-Ausnahme-Struktur - den Verbindlichkeitsanspruch des Plan-
satzes tatbestandlich selbst abschliel3end geregelt hat. Hiervon ist der Verwal-

tungsgerichtshof vorliegend nicht ausgegangen. Er hat Ausnahmen von der
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Gewichtungsvorgabe als gerechtfertigt angesehen, wenn aul3ergewdhnliche
Betriebsbedingungen vorliegen, die im Zeitpunkt der Landesplanung wegen
fehlender Detailscharfe nicht vorhersehbar waren und damit von der Rege-
lungsabsicht der Landesplanung auch nicht umfasst sein konnten. Das ist mit
dem Instrument eines Grundsatzes der Raumordnung vereinbar (a.A. Stein-

berg, a.a.0.).

Soweit der Beklagte Aktenwidrigkeit des Auslegungsergebnisses rigt, bleibt
diese Rige bereits deshalb erfolglos, weil die Auslegung eines Rechtssatzes
des Landesrechts ein Vorgang rechtlicher Bewertung und nicht schlichte Tatsa-
chenfeststellung ist.

(2) Verhaltnis Landesplanung - Fachplanung

Eine landesplanerische Gewichtungsvorgabe im Sinne eines ,grundsétzlichen
Verbots* planméaRiger Flige in der Zeit von 23.00 bis 5.00 Uhr widerspricht
auch nicht dem Verhaltnis von Landesplanung und luftverkehrsrechtlicher

Fachplanung.

Neben der Sache liegt der Einwand der Beigeladenen, das Verstandnis des
Verwaltungsgerichtshofs laufe der ausschlie3lichen luftverkehrsrechtlichen Ge-
setzgebungskompetenz des Bundes zuwider. Die in Art. 73 Abs. 1 Nr. 6 GG
geregelte Gesetzgebungskompetenz fir den Luftverkehr nimmt der Trager der
Landesplanung fur sich weder der Form noch der Sache nach in Anspruch.

Eine Verkennung des generellen Verhaltnisses von Fachplanung und Landes-
planung, die der Beklagte und die Beigeladene rlgen, ist ebenfalls nicht festzu-
stellen. Eine landesplanerische Gewichtungsvorgabe, die ein ,grundséatzliches
Verbot" planmaRiger Flige in der Zeit zwischen 23.00 und 5.00 Uhr zum Ge-
genstand hat, fallt jedenfalls dann, wenn sie - wie hier durch Festlegung eines
Vorranggebiets - auf eine konkrete landesplanerische Standortsicherung bezo-
gen ist, in den Aufgabenbereich und die Regelungskompetenz der Raumord-

nungsbehorden. Der Entscheidungsspielraum der Fachplanungsbehdérde wird
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durch die Wahrnehmung dieser Kompetenz nicht in bundesrechtswidriger Wei-

se eingeengt.

Eine Gewichtungsvorgabe im Sinne eines grundsatzlichen Verbots planméaRiger
Fllge fur einen landesplanerisch gesicherten Standort ist ein landesplanerisch
zulassiges Mittel zur Bewaltigung voraussehbarer Larmkonflikte an diesem
Standort. In seinem Urteil vom 16. Marz 2006 - BVerwG 4 A 1075.04 - (BVerw-
GE 125, 116 Rn. 155) hat der Senat dargelegt, dass die Landesentwicklungs-
planung nur die Mittel einsetzen kann, die ihr das Raumordnungsrecht zur Ver-
fugung stellt. Raumordnung ist auf die Ordnung und Entwicklung des Raums
angelegt. Der Gesetzgeber hat der Raumordnung daher die Kompetenz zur
Uberfachlichen und tberdrtlichen, zusammenfassenden Gesamtplanung verlie-
hen und dies mit einem Koordinierungs-, Ordnungs- und Entwicklungsauftrag
verbunden (8 1 Abs. 1 Satz 2 ROG). Dieser Auftrag zielt auf den Ausgleich
konkurrierender Anspriiche an die Raumnutzung. Der Standort fir den Ausbau
eines internationalen Verkehrsflughafens schafft Nutzungskonflikte, die in der
Regel bereits auf der Gibergeordneten Ebene der Landesplanung ein 6ffentli-
ches Planungsbedurfnis auslésen. Sie stellt deshalb vorrangig eine raumord-
nerische Entscheidung dar (Urteil vom 16. Marz 2006 a.a.O. Rn. 71).

Sofern der Trager der Landesplanung den Standort fir den Ausbau eines inter-
nationalen Verkehrsflughafens durch Ausweisung eines Vorranggebiets sichert,
den Standort aber wegen der drohenden Nutzungskonflikte nur unter der Vo-
raussetzung landesplanerisch fur vertretbar halt, dass diese durch geeignete
Betriebsregelungen in einer raumvertraglichen Weise bewaltigt werden, er-
streckt sich der Aufgaben- und Kompetenzbereich der Landesplanung auch
hierauf. Auch insoweit geht es um den Ausgleich der im Raum konkurrierenden
Nutzungsanspriiche, konkret um den Ausgleich der Nutzungsanspriche der
Flughafennutzer einerseits und der Nutzungsansprtiche der vom Fluglarm be-
troffenen Grundeigentiimer und Trager kommunaler Selbstverwaltung in der
Umgebung des Flughafens andererseits. Auch die Bewaltigung eines standort-
bezogenen Fluglarmkonflikts unterfallt dem Koordinierungs-, Ordnungs- und

Entwicklungsauftrag der Raumordnung.
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Dem Trager der Landesplanung ware es allerdings verwehrt, selbst eine Be-
triebsregelung fur den Ausbau des Flughafens Frankfurt Main zu erlassen. Das
hat der Verwaltungsgerichtshof im Grundsatz ebenso gesehen; zumindest hat
er es fur zweifelhaft gehalten, ob in einem Raumordnungsplan unmittelbar Be-
triebsregelungen fur einen Flughafen festgelegt werden durften (juris Rn. 765).
Er hat indes angenommen, dass es dem Trager der Landesplanung nicht um
eine Betriebsregelung gegangen sei, sondern vielmehr darum, den Gestal-
tungsspielraum der Planfeststellungsbehdrde beim Erlass der Betriebsregelung
fur die Mediationsnacht einzuschranken. Der Rahmen der durch das Raumord-
nungsrecht zur Verfigung gestellten Instrumente ist damit nicht verlassen. Der
- fur sich genommen - berechtigte Einwand des Beklagten, es gentige, wenn
die Landesplanung auf ihrer Ebene vorausschauend priife, ob die Larmschutz-
probleme, die durch den gesicherten Standort hervorgerufen werden kénnen,

auf der Fachplanungsebene beherrschbar sein werden, stellt dies nicht in Fra-

ge.

Eine bundesrechtswidrige Einschrankung der Kompetenz der Fachplanungsbe-
horde ergibt sich schliellich nicht daraus, dass die nach der Auslegung des
Verwaltungsgerichtshofs in Nr. 111.1 der LEP-Anderung 2007 enthaltene Ge-
wichtungsvorgabe den Abwéagungsspielraum der Planfeststellungsbehdrde sehr
weit - gegebenenfalls auf annahernd Null - einschréanke. Fir den Fall einer ziel-
férmigen Festlegung des Standortes eines Flughafens hat der Senat (Urteil vom
16. Marz 2006 a.a.O. Rn. 77) den erforderlichen fachplanerischen Entschei-
dungsspielraum als gewahrleistet angesehen, weil im Rahmen der fachplaneri-
schen Abwéagung auch ,raumordnungsexterne” Belange zu berlcksichtigen
sind, die auf der Ebene der Landesplanung in dieser Auspragung und Detail-
scharfe (noch) nicht erkennbar oder nicht von Bedeutung waren. Nach dem
Verstandnis des Verwaltungsgerichtshofs halt der Plansatz in Nr. I1l.1 der LEP-
Anderung 2007 eine Offnung fiur ,raumordnungsexterne“ Belange vor, nament-
lich fur ,auf3ergewdhnliche Betriebsbedingungen ..., die im Zeitpunkt der Lan-
desplanung wegen fehlender Detailschérfe nicht vorhersehbar waren®. Sie kén-
nen auch im vorliegenden Fall fur sich betrachtet oder in ihrer Gesamtheit so
gewichtig sein, dass sich die landesplanerische Gewichtungsvorgabe in der

fachplanerischen Abwagung nicht durchsetzt. Aus diesem Grunde war der
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Planfeststellungsbehdrde trotz der vom Verwaltungsgerichtshof angenomme-
nen landesplanerischen Gewichtungsvorgabe ein fur die Erflllung der ihr einge-

raumten Planungsbefugnisse ausreichender Planungsspielraum gewahrleistet.

(3) Verhéaltnis zu § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftvVG

Ein ,grundséatzliches Verbot* planméaRiger Flige in der Mediationsnacht, wie es
die LEP-Anderung 2007 in der Auslegung des Verwaltungsgerichtshofs vor-
sieht, ist auch mit § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG vereinbar. Dieser Bestimmung
misst der Senat - wie dargestellt - in standiger Rechtsprechung die Qualitat ei-
ner Gewichtungsvorgabe fir die Abwagung bei, die ein Zurickdrangen der
Larmschutzinteressen der Nachbarschaft an gesteigerte Rechtfertigungsanfor-
derungen knupft. Sind diese Anforderungen erfillt, weil der Nachweis eines
standortspezifischen Nachtflugbedarfs fur eine bestimmte Anzahl von Fligen in
den Kernstunden der Nacht erbracht ist, ist die Zulassung dieser Flige noch
keineswegs zwingende Rechtsfolge, sondern das Ergebnis einer abschliel3en-
den Abwéagung dieses Bedarfs mit den widerstreitenden Larmschutzinteressen
der Nachbarschaft, bei der auch landesplanerische Gewichtungsvorgaben zu

bertcksichtigen sind.

dd) Weitere Abwéagungsgesichtspunkte

Auch soweit der Verwaltungsgerichtshof weitere Abwagungsgesichtspunkte, die
die Planfeststellungsbehdrde zur Rechtfertigung der Zulassung von 17 planmé-
Bigen Flugen in der Mediationsnacht anfuhrt, als abwagungsfehlerhaft bean-

standet hat (juris Rn. 760 ff.), ist ein Bundesrechtsverstol3 nicht auszumachen.

(1) ,Innere Konsistenz* des Planfeststellungsbeschlusses

Bundesrechtlich nicht zu beanstanden ist die Annahme des Verwaltungsge-
richtshofs (juris Rn. 760), der Planfeststellungsbeschluss sei auch abwagungs-
fehlerhaft, weil die Planfeststellungsbehdrde gemeint habe, der Planfeststel-
lungsbeschluss verliere seine innere Konsistenz, wenn einerseits eine neue

Landebahn zur Starkung der Drehkreuzfunktion des Flughafens Frankfurt Main
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errichtet werden solle, aber andererseits das fur die Aufrechterhaltung dieser

Funktion unerlassliche Kontingent an nachtlichen Frachtfligen wegfallen wirde.

Der Verwaltungsgerichtshof halt dieser Erwagung der Planfeststellungsbehérde
entgegen, dass die Beigeladene ihren Antrag auf ein Betriebskonzept gestitzt
habe, das ausdrtcklich auf planméafige Flige - auch Frachtflige - in der Zeit
von 23.00 bis 5.00 Uhr verzichte. Wenn die Beigeladene auf der Basis dieses
Antrags fiur die Erweiterung des Flughafens Frankfurt Main bereits ganz erheb-
liche Investitionen getétigt habe und weitere tatigen wolle, sei das als ein siche-
rer Beleg daflir zu werten, dass die mit dem Ausbau verfolgten Planungsziele,
insbesondere die Sicherung und Starkung der Drehkreuzfunktion, auch im in-
ternationalen Wettbewerb ohne planmafiige Flige zwischen 23.00 und 5.00 Uhr
erreicht werden kdnnten. Entgegen der Kritik des Beklagten und der Beigelade-
nen hat der Verwaltungsgerichtshof damit nicht etwa das Betriebskonzept der
Beigeladenen zum alleinigen Ankniipfungspunkt der Abwégung und zum allei-
nigen Mal3stab fur das Erreichen der Planungsziele gemacht. Vielmehr geht es
genau umgekehrt darum, dass die Planfeststellungsbehérde ein Flugkontingent
in den Kernstunden der Nacht mit Blick auf die innere Konsistenz des Planfest-
stellungsbeschlusses fur unverzichtbar hielt, ohne zu bertcksichtigen, dass die
Beigeladene als Vorhabentragerin meinte, ganzlich ohne Fliige in der Kernzeit

der Nacht auskommen zu kénnen.

Soweit in der Begrindung des Planfeststellungsbeschlusses (S. 1207 f. und
Uberschrift Kapitel 6.1.7.6.2.2 ,Unangemessenheit eines vollstandigen Nacht-
flugverbots®) die Auffassung anklingt, die der Senat in seiner Entscheidung zum
Flughafen Minchen Il (Urteil vom 29. Januar 1991 - BVerwG 4 C 51.89 -
BVerwGE 87, 332 <368>) vertreten hatte, namlich dass ein volliges Nachtflug-
verbot mit der Widmung eines internationalen Grof3flughafens nicht zu verein-
baren ware, und eine Planungsentscheidung, die trotz eines solchen vorgege-
benen Widmungszwecks aus Larmschutzgrinden ein - hier ohnehin nicht vor-
gesehenes - absolutes Nachtflugverbot verhdngen wiurde, in sich widersprich-
lich und demzufolge rechtswidrig ware, hat er an dieser Auffassung bereits in
seinem Urteil vom 16. Marz 2006 - BVerwG 4 A 1075.04 - (BVerwGE 125, 116
Rn. 271) nicht mehr festgehalten.
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(2) Larmmedizinische Erwagungen

Revisionsrechtlich nicht zu beanstanden ist ferner, dass der Verwaltungsge-
richtshof die larmmedizinischen Erwagungen des Planfeststellungsbeschlusses
im Zusammenhang mit der Zulassung der 17 planmafigen Fluge in der Zeit von
23.00 bis 5.00 Uhr fur abwagungsfehlerhaft gehalten hat.

Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 761) hat festgestellt, nach der Begrin-
dung des Planfeststellungsbeschlusses solle die Zulassung von 17 planmafi-
gen Fligen in der Zeit von 23.00 bis 5.00 Uhr auch dazu beitragen, die Nacht-
randstunden zu entlasten, sowie auf eine allmahliche Abnahme der Larmereig-
nisse in der ersten Nachtzeitscheibe und ein zuriickhaltendes Wiederaufleben
am frihen Morgen hinwirken, was larmmedizinisch winschenswert sei. Diese
Argumentation sei abwégungsfehlerhaft, weil sie sachlich nicht zutreffe. Die
Zulassung von 17 planmaRigen Fligen zwischen 23.00 und 5.00 Uhr werde
sich langfristig auch unter diesem Aspekt erheblich nachteilig auswirken. Da
das Kontingent nach der Intention der Planfeststellungsbehérde langfristig aus-
schlieBlich dem Frachtsegment zugutekommen solle und die Notwendigkeit
dieser Flugbewegungen dem sog. Nachtsprung geschuldet sei, misse damit
gerechnet werden, dass sich die zugelassenen Fliige in der Mitte der Nacht

bindelten und larmmedizinisch besonders nachteilig auswirkten.

Die hiergegen erhobene Ruge der Aktenwidrigkeit ist nicht begriindet. Der Be-
klagte raumt selbst ein, dass nach dem Gutachten der TUHH die interkontinen-
talen Frachtfliige eine Spitze zwischen 2.00 und 3.00 Uhr aufweisen. Dass dies
wegen der Regelung in Teil A Il 4.1.2 des Planfeststellungsbeschlusses nur
Starts sein durfen, andert nichts daran, dass der Gutachter in diesem Zeitraum
eine Frachtflugspitze bestétigt. Selbst wenn man zugunsten des Beklagten als
wahr unterstellt, dass kontinentale Frachtfliige, die von dieser Einschatzung des
Gutachters nicht erfasst sind, etwa 1/4 des Frachtflugbedarfs in der Mediations-
nacht ausmachen, stellt dies die gutachterlich bestatigte Frachtflugspitze in der
Zeit von 2.00 bis 3.00 Uhr nicht grundlegend in Frage.
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Als Beleg fur die angebliche Aktenwidrigkeit von vornherein ungeeignet sind die
vom Beklagten und der Beigeladenen angefihrten flankierenden Anforderun-
gen des Planfeststellungsbeschlusses an die Larmzertifizierung der in der
Nacht zugelassenen Flugzeuge sowie die Regelungen zum Schutz besiedelter
Gebiete und zur Verteilung der Flugbewegungen (Teil A 11 4.1.1 und 4.1.2), welil
sich diese auf die gesamte Mediationsnacht (und zum Teil dariber hinaus) er-
strecken.

Nur erganzend sei angemerkt, dass die Skepsis des Verwaltungsgerichtshofs
gegenuber den larmmedizinischen Erwagungen der Planfeststellungsbehérde
auch aus anderen Griuinden berechtigt erscheint. Eine Regelung, die die (erwei-
terte) Kernzeit der Nacht mit Flugbewegungen belastet, um die Nachtrandstun-
den zu entlasten, kommt nicht nur mit der in seiner Entscheidung zum Flugha-
fen Berlin-Schonefeld (Urteil vom 16. Marz 2006 a.a.O. Rn. 288) formulierten
rechtlichen Wertung des Senats in Konflikt, der zufolge der Larmschutz in den
Nachtrandstunden und hier insbesondere in der Zeit zwischen 22.00 und

23.00 Uhr nicht dasselbe hohe Gewicht wie fir den Zeitraum zwischen 0.00 und
5.00 Uhr besitzt. Es erscheint auch fachlich nicht gerade naheliegend, dass ei-
ne zahlenmaRig nicht unerhebliche Durchbrechung einer absoluten Fluglarm-
pause in der Mediationsnacht larmmedizinisch gunstiger sein soll als eine zwar
um die gleiche Zahl an Flugbewegungen zusatzlich belastete Nachtrandstunde,
die dort prozentual aber kaum ins Gewicht fallen. Warum man besser einschla-
fen konnen soll, wenn es langer laut ist und ein zuvor erhofftes allméhliches
Abklingen der Larmemissionen kaum wahrnehmbar ist, vermag nicht recht ein-
zuleuchten. Bei der Nachtflugregelung am Flughafen Berlin-Schonefeld jeden-
falls ist die Planfeststellungsbehdrde nach den Vorgaben des Senats den um-
gekehrten Weg gegangen und hat das weitgehende Flugverbot in der Kern-
nacht als Rechtfertigung fur die Zulassung von Fligen in den Nachtrandstunden
angesehen (Urteil vom 13. Oktober 2011 - BVerwG 4 A 4001.10 - BVerwGE
141, 1 Rn. 200).
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(3) Gesamtlarmbelastigung

Revisionsrechtlich nicht zu beanstanden ist schlie3lich die Einschatzung des
Verwaltungsgerichtshofs, es sei abwagungsfehlerhaft, dass die Planfeststel-
lungsbehdrde zur Begrindung ihrer Nachtflugregelung hervorhebe, flugbetrieb-
liche Regelungen fir die Nachtzeit durften allein aus den verfolgten Nacht-

schutzzielen hergeleitet werden.

Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 762) hat zunachst die Auffassung der
Planfeststellungsbehdrde (S. 1079 f.) bestatigt, dass keine Moglichkeit einer
Lverrechnung“ zwischen unterschiedlichen Intensitaten der Larmbelastung be-
stehe. Um diese Problematik gehe es hier - so der Verwaltungsgerichtshof wei-
ter - aber nicht. Jedenfalls bei ihrer abschlieRenden Entscheidung tber die
Nachtflugregelung insgesamt habe die Planfeststellungsbehdrde nach den An-
forderungen des Abwagungsgebots alle fiir und gegen die Regelung streiten-
den Belange gegen- und untereinander abzuwégen. Danach sei sie auch bei
der Regelung des Flugbetriebs in der Kernzeit der Nacht gehalten, gravierende
Larmbelastungen am Tag in die planerische Abwagung einzustellen. Jede ein-
zelne Betriebsregelung misse vor dem Hintergrund der gewaltigen Gesamt-
larmbelastung gesehen und bewertet werden. Das gelte erst recht fur die be-
sonders schutzwirdige Nachtruhe von 23.00 bis 5.00 Uhr. Der Verwaltungsge-
richtshof unterstellt damit der Planfeststellungsbehérde in tatséchlicher Hinsicht,
dass sie bei der Regelung des Flugbetriebs in der Kernzeit der Nacht die ,gra-
vierende Larmbelastigung am Tag* nicht bertcksichtigt habe. Hieran ist der Se-
nat gemafi § 137 Abs. 2 VwGO gebunden.

Die Bindungswirkung dieser Feststellung scheitert hier nicht daran, dass der
Verwaltungsgerichtshof die Nichtberlcksichtigung der Taglarmbelastung bei der
Abwagung der Planfeststellungsbehérde tber die Nachtflugregelung nicht aus-
dricklich festgestellt, sondern lediglich unterstellt hat. Eine gerichtliche Tatsa-
chenfeststellung im Sinne des § 137 Abs. 2 VwGO liegt vor, wenn das Tatsa-
chengericht zum Ausdruck bringt, dass es eine bestimmte Tatsache fur zutref-
fend erachtet (Kraft, in: Eyermann, VwGO, 13. Aufl. 2010, § 137 Rn. 55). Das

hat der Verwaltungsgerichtshof hier mit hinreichender Deutlichkeit getan.
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Die Bindungswirkung gemaf § 137 Abs. 2 VwGO wird auch durch den Revi-
sionsvortrag des Beklagten und der Beigeladenen nicht in Frage gestellt. In der
Sache wenden sie sich lediglich gegen eine - aus ihrer Sicht - unzutreffende
Wirdigung tatsachlicher Umstande. Aktenwidrigkeit wird damit nicht substan-
tiiert geltend gemacht; sie liegt auch in der Sache nicht vor. Soweit sie die Fest-
stellungen des Verwaltungsgerichtshofs zur Mdglichkeit einer ,Verrechnung”
zwischen unterschiedlichen Intensitaten der LArmbelastung unter Bezugnahme
auf S. 1079 der Begriindung des Planfeststellungsbeschlusses thematisieren,
ist dies nicht entscheidungserheblich, weil es nach Auffassung des Verwal-
tungsgerichtshofs um diese Frage hier gar nicht ging. Die Behauptung des Be-
klagten, die Gesamtauswirkungen der von der Erweiterung des Flughafens
Frankfurt Main ausgehenden Larmimmissionen seien, anders als der Verwal-
tungsgerichtshof ausfihre, von der Planfeststellungsbehdrde gerade auch im
Hinblick auf die verfiigten Nachtflugbeschrankungen in den Blick genommen
worden, findet in S. 2509 der Begriindung des Planfeststellungsbeschlusses
keine Stutze. Erst recht ist dort nicht die Rede davon, dass - wie der Verwal-
tungsgerichtshof es verlangt - ,bei der abschlieRenden Entscheidung tber die
Nachtflugregelung insgesamt” die gravierenden Larmbelastungen am Tag in die
planerische Abwégung eingestellt worden waren. Schlief3lich fuhrt auch der Hin-
weis des Beklagten nicht weiter, der Planfeststellungsbeschluss sei ,genau”
dem von der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts vorgegebenen

Entscheidungsmuster gefolgt.

Wogegen sich die Kritik des Verwaltungsgerichtshofs der Sache nach offen-
sichtlich richtet, ist, dass sich die Planfeststellungsbehérde mit dem Hinweis, sie
sei nicht zur ,Verrechnung“ der unterschiedlichen Intensitaten der Larmbelas-
tung (am Tag und in der Nacht) berechtigt, auf eine formale Position zurtck-
zieht, ohne die Gesamtlarmbelastung noch einmal substantiell in den Blick zu
nehmen. Diese Kiritik ist nach den Mal3staben des Abwagungsgebots nicht zu
beanstanden, weil die vom Verwaltungsgerichtshof als ,gravierend” qualifizierte
und auch in der Landesplanung zum zentralen Thema gemachte Gesamtlarm-
belastung ein ganz wesentlicher Aspekt der Erweiterung des Flughafens Frank-
furt Main ist, der insgesamt, aber auch in die Abwagung jeder einzelnen Be-

triebsregelung einzubeziehen und entsprechend zu gewichten ist. Um eine
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Einmischung in die (politische) Entscheidungskompetenz der Planfeststellungs-
behoérde geht es dabei nicht. Der Verwaltungsgerichtshof verlangt nur, dass
dieser Aspekt in die Abwéagung einbezogen wird, gibt aber nicht vor, mit wel-

chem Gewicht er zu bewerten ist.

ee) Abwagungsresistente Belange

Die Annahme des Verwaltungsgerichtshofs, einem Verbot planmafiger Fliige in
der Kernnacht stiinden keine abwéagungsresistenten Belange der Nutzer des
Flughafens Frankfurt Main entgegen, ist bundesrechtlich ebenfalls nicht zu be-

anstanden.

Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 774 f.) hat unter Bezugnahme u.a. auf
das Urteil des Senats vom 24. Juli 2008 - BVerwG 4 A 3001.07 - (BVerwGE
131, 316 Rn. 94 f.) angenommen, dass sich der Flughafen Frankfurt Main zu
einem wichtigen weltweiten Umschlagplatz fur Luftfracht mit Frachteinrichtun-
gen auf dem Flughafengelande und Frachtdienstleistern in der Umgebung des
Flughafens entwickelt habe. Diese Umstande seien zwar von hohem Gewicht,
aber nicht so gewichtig, dass sie einem Verbot planmafiger Fliige entgegen-
stinden, weil eine ganze Region einer ganz betrachtlichen Larmbelastung aus-

gesetzt sein werde.

Die Beigeladene macht geltend, die Anforderungen hierfur lie3en sich nicht aus
der in Bezug genommenen Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts her-
leiten. Das Bundesverwaltungsgericht betone den Unterschied zwischen der
Einschrankung eines bereits bestehenden Betriebs zur Nachtzeit gegeniber
dem Fall der Begrenzung eines zuktinftigen Nachtflugbetriebs. Die Zurlckstel-
lung der Belange der Nutzer bedeute im Falle eines vollentwickelten internatio-
nalen Frachtdrehkreuzes wie des Flughafens Frankfurt Main die Entwertung der
verkehrlichen Funktion des Drehkreuzes und der insoweit entsprechend getéatig-
ten Investitionen. Diese Kiritik liegt neben der Sache. Die von der Beigeladenen
in Bezug genommene Passage im Urteil des Senats vom 24. Juli 2008 zum
Flughafen Leipzig/Halle (a.a.O. Rn. 22) bezieht sich auf die Klagebefugnis. Fir
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die von der Beigeladenen aufgeworfene Frage lasst sich daraus nichts herlei-

ten.

ff) Erheblichkeit der Abwagungsfehler

Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 776) ist zu Recht davon ausgegangen,
dass nach alledem ein Abwagungsfehler vorliege, der sich auch als erheblich

erweise. Mit Revisionsrigen ist diese Annahme nicht angegriffen.

c) Erganzendes Verfahren

Zu Recht hat der Verwaltungsgerichtshof den Beklagten verpflichtet, tber die
Zulassung von Flugen in der Mediationsnacht neu zu entscheiden, und auf eine
Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses im Ubrigen verzichtet, weil der
Abwagungsfehler nicht die Ausgewogenheit der Planung insgesamt beruhre.

Die hiergegen erhobenen Revisionsriigen greifen nicht durch.

Nach 8§ 10 Abs. 8 Satz 2 Halbs. 1 LuftVG fihren erhebliche Méngel bei der Ab-
wagung nur dann zur Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses, wenn sie
nicht durch Planerganzung oder durch ein erganzendes Verfahren behoben
werden kdnnen. Nach der Rechtsprechung des Senats (Urteil vom 16. Marz
2006 - BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116 Rn. 238 m.w.N.) kommt eine
Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses nur in Betracht, wenn das Larm-
schutzkonzept Defizite aufweist, die so schwer wiegen, dass die Ausgewogen-
heit der Planung insgesamt in Frage gestellt erscheint. Nach Sinn und Zweck
der Vorschrift kommt es darauf an, ob eine isolierte Fehlerbehebung ohne Aus-

wirkungen auf die Abgewogenheit der Gesamtplanung mdoglich ist.

Gemessen hieran ist es zwar - wie dargestellt - nicht so, dass - wie der Beklag-
te und die Beigeladene meinen - der Planfeststellungsbeschluss seine innere
Konsistenz verlére, wenn das Kontingent an Frachtfliigen fur die Mediations-
nacht wegfallen wirde; dass die Planfeststellungsbehtrde das anders gesehen
hat, ist entgegen der Auffassung der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 8.09

fur die Rechtsfehlerfolge unerheblich. Es ist aber auch nicht so, dass - wie die
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Klager in den Verfahren BVerwG 4 C 8.09, 4 C 1.10 und 4 C 2.10 der Sache
nach meinen - ein komplettes Flugverbot in der Mediationsnacht ein rechtliches
Junktim des Flughafenausbaus wére. Der Spielraum der Planfeststellungsbe-
horde, in einem erganzenden Verfahren ein gewisses Kontingent an planmafi-
gen Frachtfligen in der Mediationsnacht zuzulassen, ist zwar vor dem Hinter-
grund der enormen Gesamtlarmbelastung im Umfeld des Flughafens Frankfurt
Main aufgrund der Gewichtungsvorgaben in 8§ 29b Abs. 1 Satz 2 LuftvVG und
zusatzlich durch den Plansatz in Nr. 1Il.1 der LEP-Anderung 2007 sehr weit - in
den Worten des Verwaltungsgerichtshofs: auf ,annahernd Null“ - eingeschrénkt,

aber eben nicht ganz auf Null reduziert.

4. Zulassung von Flugbewegungen in den Nachtrandstunden

Der Verwaltungsgerichtshof hat gegen Bundesrecht verstol3en, indem er das fur
die Gesamtnacht zugelassene Kontingent auch insoweit unbeanstandet gelas-
sen hat, als es - bezogen auf das Kalenderjahr - durchschnittlich 133 planmalf3i-

ge Flugbewegungen ubersteigt.

Der Planfeststellungsbeschluss regelt in Teil A 1l 4.1, dass in der Zeit zwischen
22.00 und 6.00 Uhr nach MalRgabe der folgenden Bestimmungen durchschnitt-
lich 150 planmaRige Flugbewegungen pro Nacht zuléssig sind. Der Durch-
schnittswert darf jeweils bezogen auf das Kalenderjahr nicht Gberschritten wer-
den. Eine Ubertragung nicht zugewiesener bzw. nicht genutzter Zeitnischen in
das folgende Kalenderjahr ist nicht gestattet. Darliber hinaus enthalt der Plan-
feststellungsbeschluss in Teil A 1l 4.1.1 Regelungen dazu, welche Arten von
Luftfahrzeugen unter welchen Voraussetzungen in den Nachtrandstunden star-
ten und landen durfen. In Teil A Il 4.1.2 des Planfeststellungsbeschlusses ist
geregelt, dass die in der Mediationsnacht zugelassenen Flugbewegungen auf
das in Ziffer 4.1 angeordnete Kontingent (150 planmé&Rige Flige in der Ge-

samtnacht) anzurechnen sind.

Die Regelung des Bewegungskontingents fur die Gesamtnacht halt einer recht-
lichen Uberprifung nicht im vollen Umfang stand. Die Verfahrens- und Abwa-

gungsfehler, die der Planfeststellungsbehdrde bei der Zulassung des Bewe-
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gungskontingents fur die Mediationsnacht unterlaufen sind, wirken sich auf die
Abgewogenheit des Kontingents fir die Gesamtnacht aus und zwingen auch zu
einer entsprechenden Beanstandung des fir die sog. Nachtrandstunden (Zeit-
raume von 22.00 bis 23.00 und von 5.00 bis 6.00 Uhr) zur Verfigung stehenden
Kontingents. Das hat der Verwaltungsgerichtshof verkannt. Das fur die Nacht-
randstunden verbleibende Kontingent von 133 Flugbewegungen halt der Senat

fur abgewogen.

a) Regelung im Planfeststellungsbeschluss

Unberechtigt ist die Rige des Beklagten, der Verwaltungsgerichtshof sei in ak-
tenwidriger Weise davon ausgegangen, dass der Planfeststellungsbeschluss
ein Kontingent von 150 Flugbewegungen je Nacht fir die Zeitraume von 22.00
bis 23.00 Uhr und von 5.00 bis 6.00 Uhr verfiigt habe.

In der vom Beklagten in Bezug genommenen Urteilspassage (juris Rn. 781) ist
zwar tatsachlich die Aussage enthalten, der Planfeststellungsbeschluss lasse
»fur die Nachtrandstunden, also die Zeitrdume von 22.00 bis 23.00 und von 5.00
bis 6.00 Uhr ... ein Kontingent von 150 Flugbewegungen je Nacht* zu. An allen
anderen einschlagigen Stellen des Urteils ist der Planfeststellungsbeschluss
jedoch richtig wiedergegeben (Tenor: ,Zulassung von durchschnittlich 150 plan-
mafigen Flugen je Nacht”; juris Rn. 4: ,Kontingentierung von 150 Flugbewe-
gungen je Nacht [22.00 bis 6.00 Uhr]*; juris Rn. 577: ,Bezugszeitraum fur die
Ermittlung des Kontingents von 150 Fliigen je Nacht; juris Rn. 782: ,Bewe-
gungskontingent von durchschnittlich 150 Flugbewegungen je Nacht®; juris

Rn. 784: ,Durchschnittswert von 150 Fligen je Nacht"). Es ist deshalb offen-
sichtlich und auch aus dem Kontext der betreffenden Passage (Uberschrift:
,9.4.1.2 Die Nachtrandstunden®) erklarlich, dass der Verwaltungsgerichtshof
den fur die Kontingentierung maRRgeblichen Zeitraum nicht missverstanden,
sondern an der betreffenden Stelle lediglich unpréazise wiedergegeben hat und
der Sache nach zutreffend davon ausgegangen ist, dass sich das zugelassene
Kontingent von durchschnittlich 150 planméafigen Flugbewegungen auf die Ge-
samtnacht (Zeitraum von 22.00 bis 6.00 Uhr) bezieht.
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b) Unabgewogenheit des flir die Mediationsnacht zugelassenen Teils des Ge-

samtnachtkontingents

Der Verwaltungsgerichtshof hat jedoch verkannt, dass der durchschnittlich 133
planméRige Flugbewegungen Ubersteigende Teil dieses Kontingents auch als
Teil des Verkehrs in den Nachtrandstunden nicht abgewogen und deshalb

ebenfalls rechtsfehlerhaft ist.

In der Mediationsnacht durfen die zugelassenen 17 planmafigen Flugbewe-
gungen wegen der festgestellten Verfahrens- und Abwagungsfehler bei der Zu-
lassungsentscheidung nicht stattfinden. Aber auch fir die Nachtrandstunden
sind diese 17 planmaRigen Flugbewegungen nicht abgewogen. Da in Teil A ll
4.1.2 des Planfeststellungsbeschlusses geregelt ist, dass die in der Mediations-
nacht zugelassenen Flugbewegungen auf das in Ziffer 4.1 angeordnete Kontin-
gent von durchschnittlich 150 planmafigen Flugbewegungen in der Gesamt-
nacht anzurechnen sind, kdnnen planméaRige Flugbewegungen in der Media-
tionsnacht nicht zusatzlich, sondern nur unter Anrechnung auf die Zahl der zu-
lassigen Flugbewegungen in der Gesamtnacht stattfinden (Planfeststellungsbe-
schluss S. 1153). Wird das in der Mediationsnacht zugelassene Bewegungs-
kontingent ausgeschopft, verbleibt fir die Nachtrandstunden nur mehr ein Kon-
tingent von durchschnittlich 133 planmafigen Flugbewegungen. Wird von dem
Bewegungskontingent fir die Mediationsnacht kein Gebrauch gemacht, ist eine
Verschiebung des nicht ausgeschopften Kontingents fur die Mediationsnacht in
die Nachtrandstunden nach dem Wortlaut der Regelung nicht ausgeschlossen;
insofern kdme in Betracht, dass in den Nachtrandstunden grundsatzlich das
gesamte Flugkontingent von durchschnittlich 150 planmaRigen Flugbewegun-

gen uneingeschrankt zur Verfligung steht.

Hiervon ist die Planfeststellungsbehérde indes nicht ausgegangen, wie der Se-
nat in eigener Zustandigkeit beurteilen kann. Die Planfeststellungsbehérde war
im Rahmen der Abwagung unter Wuirdigung der bisherigen Nachtflugnachfrage
vielmehr von der Vorstellung geleitet, dass fur den Regelfall von einer vollstan-
digen Ausnutzung der Bewegungshochstgrenze in der Mediationsnacht auszu-

gehen ist. Diese Vorstellung erscheint insbesondere auch deshalb realistisch,
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weil die Planfeststellungsbehérde in der Mediationsnacht bis zur Ausschopfung
des Flugbewegungskontingents durch den bevorrechtigten Fracht- und Post-
verkehr Gibergangsweise auch Touristik- und Passagierfliige zugelassen hat.
Ausgehend von dieser Vorstellung hat die Planfeststellungsbehorde ihrer Ab-
wagung zugrunde gelegt, dass im Mittel - unter Berticksichtigung der von der
konkreten Ausgestaltung des Flugverkehrs abhangigen Schwankungen - ,auf
die Randstunden rechnerisch jeweils knapp 67 (insgesamt 133) Flugbewegun-
gen entfallen.” Dadurch sei zugleich gewahrleistet, dass das larmmedizinisch
geforderte allmahliche Abnehmen bzw. der Wiederanstieg der Flugaktivitaten in
den Nachtrandstunden stattfinden kdnne und eine aus Wirkungssicht zu ver-
meidende volle Kapazitatsausnutzung unterbleibe (Planfeststellungsbeschluss
S. 1174). Die Planfeststellungsbehérde hat die zugelassene Hochstgrenze fir
Flugbewegungen in der Mediationsnacht folgerichtig als ,,Spezifizierung, wie
das Gesamtkontingent auf die Nachtzeit zu verteilen ist* (Planfeststellungsbe-
schluss S. 1153), bezeichnet, zwar nicht im Sinne fester Teilkontingente, wohl
aber im Sinne zuzuordnender Belastungsgrof3en in Hohe von einerseits durch-
schnittlich 17 planmaRigen Flugbewegungen fur die Mediationsnacht und ande-
rerseits von durchschnittlich 133 planméaRigen Flugbewegungen in den Nacht-
randstunden. Durch Bezugnahme auf die Begrindung des Planfeststellungsbe-
schlusses hat der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 782) zu erkennen gegeben,
dass er, was die Gro3e des in den Nachtrandstunden zugelassenen Kontin-

gents betrifft, den Einschatzungen der Planfeststellungsbehérde folgt.

Der Verwaltungsgerichtshof hat es allerdings versaumt, aus der Fehlerhaftigkeit
des Bewegungskontingents fur die Mediationsnacht die notwendigen rechtli-
chen Schlussfolgerungen fir die Zulassigkeit planméaRiger Flugbewegungen in
den Nachtrandstunden zu ziehen. Wie dargelegt, hat die Planfeststellungsbe-
horde auf der Grundlage der vorliegenden Gutachten und unter Berticksichti-
gung der vorgenommenen Spezifizierung des Gesamtkontingents in den Nacht-
randstunden durchschnittlich 133 planmafRige Flugbewegungen als zuzuord-
nende Belastungsgrol3e abgewogen. Ausschlief3lich hierfur hat sie den pro-
gnostizierten Nachtflugbedarf anhand der fiir die Nachtrandstunden geltenden
spezifischen Rechtfertigungsanforderungen bewertet und den Larmschutzinte-

ressen der Bevolkerung gegentubergestellt. Nur fur diese Belastungsgrol3e hat
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sie das larmmedizinisch geforderte Konzept eines allmahlichen Abnehmens
und Wiederansteigens der Flugaktivitaten in den Nachtrandstunden als gewahr-
leistet angesehen. Vor diesem Hintergrund hatte sie keine Veranlassung, sich
mit der Frage auseinanderzusetzen, ob die fur die Mediationsnacht zugelasse-
nen 17 Flugbewegungen planmafig in die Nachtrandstunden verschoben wer-
den konnen, und deshalb - hilfsweise - auch ein Kontingent von durchschnittlich
150 planmafigen Flugen fur die Nachtrandstunden abzuwéagen. Angesichts
unterschiedlicher Rechtfertigungsanforderungen an die Zulassung von Flugbe-
wegungen in den Kernstunden der Nacht und in den Nachtrandstunden hatte

eine solche Abwéagung fehlerfrei wohl auch allenfalls in Teilen gelingen kdnnen.

Die fehlerhafte Zulassung von durchschnittlich 17 planméafigen Flugbewegun-
gen in der Mediationsnacht hat mithin nicht nur zur Folge, dass dieses Bewe-
gungskontingent in der Mediationsnacht nicht zur Verfigung steht, sofern die
beanstandete Regelung in Teil A 1l 4.1.2 des Planfeststellungsbeschlusses
nicht in einem erganzenden Verfahren durch eine rechtsfehlerfreie ersetzt wor-
den ist, die eine bestimmte Anzahl von Flugbewegungen in diesem Zeitsegment
zulasst. Mangels Abgewogenheit eines durchschnittlich 133 planmafige Flug-
bewegungen Ubersteigenden Kontingents in den Nachtrandstunden kénnen die
rechtsfehlerhaft zugelassenen 17 planmafigen Flugbewegungen auch nicht in
die Nachtrandstunden verschoben werden. Sollte die Formulierung des Verwal-
tungsgerichtshofs (juris Rn. 776), ,dieser (die Mediationsnacht betreffende) Tell
der Betriebsregelung (betreffe) nur eine Verschiebung von Fligen innerhalb des
fur die Ermittlung der Larmbelastung maf3geblichen Zeitraums von 22.00 bis

6.00 Uhr” dahin zu verstehen sein, ware sie als unzutreffend zuriickzuweisen.

c) Abgewogenheit des verbleibenden Kontingents fir die Nachtrandstunden

Demgegeniber sieht der Senat keine greifbaren Anhaltspunkte dafir, dass der
verbleibende Teil des Gesamtnachtkontingents von - bezogen auf das Kalen-
derjahr - durchschnittlich 133 planmalfiigen Fligen hinsichtlich der Nachtrand-
stunden nicht ordnungsgemal’ abgewogen ware. Zu einer Korrektur des Kon-
tingents besteht keine Veranlassung, und zwar weder hinsichtlich seiner Gré3e

noch hinsichtlich des Bezugszeitraums fur den Durchschnittswert.
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aa) GrolRe des Kontingents

Die GroR3e des verbleibenden Teils des Gesamtnachtkontingents von durch-
schnittlich 133 planmaRigen Flugbewegungen fur die Nachtrandstunden lasst

keine Abwagungsfehler erkennen.

Die auf dieses Teilkontingent bezogene Bedarfsfeststellung der Planfeststel-
lungsbehdrde hat der Verwaltungsgerichtshof ohne Bundesrechtsverstol3 unbe-
anstandet gelassen, die hiergegen gerichteten Rigen der Klagerin im Verfahren
BVerwG 4 C 1.10 sind unbegrtindet. Verfahrensriigen hat die Klagerin nicht
erhoben. Deshalb ist von der Feststellung des Verwaltungsgerichtshofs auszu-
gehen, dass in den in Bezug genommenen Textstellen des Planfeststellungs-
beschlusses sowohl der erforderliche Nachtflugbedarf (Planfeststellungsbe-
schluss S. 1140 ff.) als auch das Vorliegen betrieblicher Grinde fur die Zulas-
sung aller in den Nachtfluggutachten betrachteten Verkehrssegmente

(S. 1142 ff.) nachvollziehbar dargelegt sind. Soweit die Klagerin diese Feststel-
lungen mit gegenteiligem Sachvortrag in Frage zu stellen sucht, ist dies revi-

sionsrechtlich unbeachtlich.

Unsubstantiiert ist der Vortrag der Klagerin, der Verwaltungsgerichtshof habe
dem gutachterlichen Votum gegen eine verstarkte Inanspruchnahme der Nacht-
randstunden nicht geniigend Rechnung getragen. Es trifft auch nicht zu, dass
die Planfeststellungsbehérde den Luftverkehrsunternehmen keinerlei Ein-
schréankungen zugemutet habe. Das im Planfeststellungsbeschluss fur die Ge-
samtnacht zugelassene Kontingent liegt unterhalb des Bedarfs, den I... pro-
gnostiziert hat (158 Flige), spurbar unter dem Bedarf, den die Luftverkehrs-
unternehmen selbst angegeben haben (165 Flige) und weit unter dem von der
TUHH prognostizierten Bedarf (183/195 Flige; vgl. jeweils Planfeststellungsbe-
schluss S. 1142). Lediglich gegentber dem gegenwartigen Bedarf stellt das
Kontingent keine Einschrankung dar (Planfeststellungsbeschluss S. 1148). Die
Planfeststellungsbehdrde hat auch bertcksichtigt, dass durch die Beendigung
der Engpasssituation am Tage keine Flige mehr in die Nachtzeit verlegt wer-
den missen und dass Nachtflige umgekehrt leichter in die Tagstunden verlegt

werden kdonnen (Planfeststellungsbeschluss S. 1148). Entgegen der Auffassung
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der Klagerin ist die Zulassung von Nachtfliigen nicht erst dann abwégungsfeh-
lerfrei, wenn ohne sie eine Existenzgefahrdung des Flughafens oder seiner
Nutzer eintrate; in den Nachtrandstunden bedarf es fur die Zulassung von
Nachtflugbetrieb keiner ,Erforderlichkeit* im Sinne eines etwa unabweisbaren
Flugbedarfs (Urteil vom 13. Oktober 2011 - BVerwG 4 A 4001.10 - BVerwGE
141, 1 Rn. 199).

Unbegrindet ist auch die Rige der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 5.10,
der Planfeststellungsbeschluss sei verfahrensfehlerhaft, weil die Planfeststel-
lungsbehdrde lediglich die Bedarfsseite ermittelt, aber keine echte Abwéagung
mit den Larmschutzinteressen der Betroffenen vorgenommen habe; der Verwal-
tungsgerichtshof (juris Rn. 782) hat mit bindender Wirkung festgestellt, dass
diese Abwéagung stattgefunden hat, wenn auch nicht mit dem von den Klagern
gewunschten Ergebnis. Die in diesem Zusammenhang erhobenen Verfahrens-
riigen, mit denen sich die Klagerin gegen die Ablehnung ihrer auf Ermittlung der
Nachtflugregelungen in London Heathrow und Paris Charles de Gaulle sowie
auf die Verlagerungsfahigkeit von Fligen in den Tag zielenden Beweisantrage
Nr. 5.1 und 5.2 wendet, sind teils unzulassig, teils unbegrtindet. Welche Rele-
vanz die mit Beweisantrag Nr. 5.1 unter Beweis gestellte Anzahl der Nachtfliige
in London Heathrow und Paris Charles de Gaulle fir die vorliegende Entschei-
dung haben koénnte, zeigt die Klagerin nicht auf. Beweisantrag Nr. 5.2 zur Ver-
lagerungsfahigkeit von Fligen hat der Verwaltungsgerichtshof ohne Bundes-
rechtsverstol3 mit der Begriindung abgelehnt, die Klagerin habe das Verkehrs-
gutachten von I... nicht mit substantiiertem Vortrag erschuttert. Warum diese
Begriindung falsch sein soll, legt die Klagerin nicht dar. Abgesehen davon ist
die Verlagerungsfahigkeit von Fligen keine Tatsachen-, sondern eine Rechts-
frage (Urteil vom 13. Oktober 2011 a.a.O. Rn. 138).

bb) Bezugszeitraum

Abwagungsfehler ergeben sich auch nicht daraus, dass die Planfeststellungs-
behorde den zugelassenen Durchschnittswert auf das Kalenderjahr bezogen
hat. Soweit der Verwaltungsgerichtshof unter dem Eindruck einer - abwéagungs-

fehlerhaften - Kontingentgré3e von 150 planmafigen Flugbewegungen das Ka-
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lenderjahr als Bezugszeitraum fiir korrekturbedurftig gehalten hat, steht dies mit

Bundesrecht ebenfalls nicht im Einklang.

(1) Regelungsziel/Abwagung

Nicht verkannt hat der Verwaltungsgerichtshof allerdings das von der Planfest-
stellungsbehorde mit der Wahl des Bezugszeitraums verfolgte Regelungsziel.

Die Rige des Beklagten, die entscheidungstragende Behauptung des Verwal-
tungsgerichtshofs (juris Rn. 784), es sei Ziel des Planfeststellungsbeschlusses
gewesen, ,das Interesse der Verkehrsgesellschaften an einer moglichst flexib-
len Ausnutzung der ihnen zugewiesenen Slots hinter das Interesse der Larmbe-
troffenen an einer Vermeidung solcher Belastungsspitzen in einzelnen Nachten
zuricktreten zu lassen®, finde im Akteninhalt keine Grundlage, ist unsubstan-
tilert. Der Beklagte zeigt keine Textstelle des Planfeststellungsbeschlusses auf,
die zur Feststellung des Verwaltungsgerichtshofs im offensichtlichen Wider-
spruch steht. Abgesehen davon geht es nicht um Tatsachenfeststellung, son-
dern um Bewertung, wenn der Verwaltungsgerichtshof das von der Planfeststel-
lungsbehdrde (Planfeststellungsbeschluss S. 1152) bestatigte Bedurfnis nach
einer gewissen Schwankungsbreite zwischen den Flugaktivitaten in einzelnen
N&chten als ,Interesse ... an einer moglichst flexiblen Ausnutzung® interpretiert
hat.

Unberechtigt ist ferner die Riige des Beklagten, der Verwaltungsgerichtshof sei
davon ausgegangen, dass die Frage der Spitzenbelastung einzelner Nachte im
Planfeststellungsbeschluss trotz Abwagungserheblichkeit nicht behandelt wor-
den sei. Mit der Formulierung, ,nach Auffassung der Planfeststellungsbehdrde
werden derart beeintrachtigende Biindelungen von Fliigen in einer Nacht kunf-
tig dadurch vermieden, dass das zu erwartende Engpassszenario eine gleich-
mafige Ausschopfung des Kontingents erzwingen werde” (juris Rn. 784), hat
der Verwaltungsgerichtshof unmissverstandlich zu erkennen gegeben, dass er
von einer abwégenden Auseinandersetzung mit dem Problem der Belastungs-

spitzen durch Bundelungen von Fligen in einer Nacht ausgegangen ist.
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(2) Widersprichlichkeit

Zu Unrecht hat der Verwaltungsgerichtshof allerdings angenommen, dass der
Planfeststellungsbeschluss in sich widersprichlich und deshalb rechtswidrig ist.
Das wird dem Regelungsansatz der Planfeststellungsbehdrde nicht gerecht. Im

engeren Sinne in sich widersprichlich ist der Planfeststellungsbeschluss nicht.

Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 784) sieht den angenommenen inneren
Widerspruch im Kern darin, dass die Behorde einerseits mit der Entscheidung,
den Durchschnittswert von 150 Flugbewegungen in der Gesamtnacht auf das
Kalenderjahr zu beziehen, dem ,Interesse der Verkehrsgesellschaften an einer
maglichst flexiblen Ausnutzung der ihnen zugewiesenen Slots* Rechnung trage,
andererseits aber die Auffassung vertrete, dass beeintrachtigende Biindelungen
von Fligen, wie sie in der Vergangenheit mit tber 200 Fliigen in einzelnen
N&chten in der Hauptreisezeit aufgetreten seien, kiinftig dadurch vermieden
wurden, ,dass das zu erwartende Engpassszenario eine gleichmafige Aus-
schopfung des Kontingents erzwingen werde*, wodurch das Interesse der Flug-
larmbetroffenen an einer Vermeidung solcher Belastungsspitzen gewahrt werde
(Planfeststellungsbeschluss S. 1151 f.). Der Verwaltungsgerichtshof folgert hie-
raus, dass ,die mit der Betriebsregelung angestrebte Flexibilitdt an der Kapazi-

tatsgrenze scheitern” werde.

Davon, dass das Ziel einer flexiblen Ausnutzung der zugewiesenen Slots auf-
grund des von der Planfeststellungsbehdrde erwarteten Engpassszenarios nicht
mehr erreicht werden kénnte, ist die Planfeststellungsbehdrde indes nicht aus-
gegangen. Sie hat lediglich die Erwartung formuliert, dass sich die Flugaktivita-
ten in einzelnen Nachten nicht so weit vom angeordneten Durchschnittswert
entfernen werden, dass die Larmauswirkungen in den nachfragestarken Perio-
den das von der Beigeladenen flr die sechs verkehrsreichsten Monate pro-
gnostisch ermittelte und von der Planfeststellungsbehérde der planerischen
Konfliktbewéltigung zugrunde gelegte Mal ,in unvertretbarer und unter Larm-
schutzgesichtspunkten nicht mehr zu bewéltigender Weise Ubersteigen wer-
den“. Fur ausgeschlossen halt sie mithin nur Belastungsspitzen, die wegen ih-

res Maximalwertes und/oder ihrer Haufigkeit unvertretbar und unter Larm-
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schutzgesichtspunkten nicht mehr zu bewaltigen seien. Gerade um die verblei-
benden Spielrdume ,effektiv* zu sichern, halt sie ,die Bildung eines Durch-
schnittswerts sowie die Zubilligung einer ausreichenden Zeitspanne, innerhalb
derer dieser Wert nicht Uberschritten werden darf,” fir erforderlich (Planfeststel-
lungsbeschluss S. 1149).

Von einem vollstandigen engpassbedingten Flexibilitatsverlust ist der Verwal-
tungsgerichtshof letztlich auch selbst nicht ausgegangen, weil er sich auf den
Standpunkt gestellt hat, dass ,die von (der Planfeststellungsbehdrde) ge-
wiinschte Flexibilitat (selbst dann) erreicht* wiirde, wenn eine Ubertragung von
Slots von der Winter- in die Sommerflugplanperiode unterbunden wirde und
mithin eine fur die Nutzer des Flughafens Frankfurt Main ungunstigere Rege-

lung getroffen wirde.

(3) Effektive Begrenzung des Nachtflugs

Der Senat sieht auch keine greifbaren Anhaltspunkte dafir, dass mit dem Ab-
wagungsgebot unvereinbare Belastungsspitzen nur durch einen kirzeren Be-

zugszeitraum als das Kalenderjahr zu vermeiden waren.

In seinem Urteil vom 13. Oktober 2011 - BVerwG 4 A 4001.10 - (BVerwGE

141, 1 Rn. 200) hat der Senat dargelegt, dass geméaR § 29b Abs. 1 Satz 2
LuftvVG auf die Nachtruhe der Bevolkerung nicht nur wahrend der Nachtkernzeit
besonders Rucksicht zu nehmen ist; die in der Vorschrift enthaltene Gewich-
tungsvorgabe gilt fir die gesamte Nacht, also auch fur die Nachtrandstunden.
Auch die erste Nachtrandstunde von 22.00 bis 23.00 Uhr ist schutzwitirdig; sie
darf nicht als bloRe Verlangerung des Tagflugbetriebs angesehen werden. Ein
Larmschutzkonzept, das eine weitgehende Larmpause in der Nachtkernzeit
vorsieht, kann es rechtfertigen, die La&rmschutzbelange der Anwohner in den
Randstunden der Nacht weitgehend hinter den Verkehrsinteressen zurticktreten
zu lassen. Selbst in diesem Fall eines nahezu vollstandigen Flugverbots in den
Kernstunden der Nacht ist es aber nicht gerechtfertigt, ,,die Nacht zum Tage zu
machen®. Auch dann bleibt die Verhaltnismafigkeit nur gewahrt, wenn das Kon-

zept eines zum Kern der Nacht hin abschwellenden und danach wieder anstei-



373

- 120 -

genden Flugverkehrs auch in diesem Zeitsegment durchgehalten und der Flug-
verkehr zur Vermeidung tagahnlicher Belastungsspitzen durch geeignete Vor-
kehrungen effektiv und konkret begrenzt wird.

Gemessen hieran durfte die Planfeststellungsbehérde jedenfalls im Ergebnis
davon ausgehen, dass das von ihr verfolgte Konzept eines Abschwellens und
Wiederansteigens der Fluglarmbelastung in den Nachtrandstunden am Flugha-
fen Frankfurt Main gewahrleistet ist. Wie dargelegt, lag der Abwagungsent-
scheidung der Planfeststellungsbehérde die Vorstellung zugrunde, dass im Mit-
tel - unter Berucksichtigung der von der konkreten Ausgestaltung des Flugver-
kehrs abhangigen Schwankungen - auf die Randstunden rechnerisch jeweils
knapp 67 und damit auf die Nachtrandstunden insgesamt 133 planméafRige
Flugbewegungen entfallen werden. Dieser in den Nachtrandstunden zulassige
Durchschnittswert ist von den von der Planfeststellungsbehérde beispielsweise
fur die Jahre 2005 und 2006 ermittelten Zahlen fur die Winterflugplan-Periode
von durchschnittlich knapp 106 Flugbewegungen (Planfeststellungsbeschluss
S. 1141) nicht so weit entfernt, dass fur die Zukunft davon auszugehen ware,
dass Slots in den Wintermonaten in gréRerem Umfang ,angespart und auf die
Sommerflugplan-Periode Ubertragen werden kdnnten. Selbst unter Berticksich-
tigung des Umstandes, dass die Luftverkehrsnachfrage in den beiden Nacht-
randstunden unterschiedlich ausfallt, erscheint es deshalb auch unter Zugrun-
delegung des Kalenderjahrs als Bezugszeitraum gewahrleistet, dass in den
Nachtrandstunden nicht oder jedenfalls nicht tGiber einen nach den Mal3stéaben
der Gewichtungsvorgabe des § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG nicht hinnehmbaren
langeren Zeitraum Spitzenbelastungen erreicht werden, die an die technische
Kapazitatsgrenze heranreichen. Infolgedessen kann es der Senat offenlassen,
ob die Annahme der Planfeststellungsbehoérde realistisch erscheint, dass das
fur den Prognosehorizont zu erwartende Engpassszenario eine gleichmalige
Ausschopfung des Kontingents erzwingen werde. Die dieser Annahme zugrun-
de liegende Pramisse, dass das Engpassszenario allein oder jedenfalls vorran-
gig zu einer Steigerung der Nachfrage in den nachfrageschwachen Nachten der
Winterflugplan-Periode fuhren werde mit der Folge, dass der Druck auf die
Nachtrandstunden in den nachfragestarken Flugperioden abnehmen werde,

erscheint zumindest zweifelhaft.
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Im Ubrigen hat sich die Planfeststellungsbehorde in Teil A X1 5.1.4 (S. 144 1.)
des Planfeststellungsbeschlusses die nachtragliche Festsetzung, Anderung
oder Erganzung von Auflagen zum Schutz der Bevdlkerung vor Fluglarm vor-
behalten. Dieser Vorbehalt entfaltet drittschitzende Wirkung und schliel3t auch
Malnahmen des aktiven Schallschutzes ein (vgl. Urteile vom 16. Méarz 2006

- BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116 Rn. 356 und vom 13. Oktober 2011
a.a.0. Rn. 200). Auch vor diesem Hintergrund halt der Senat derzeit weitere
Schutzvorkehrungen wie die vom Verwaltungsgerichtshof fur erforderlich gehal-
tene Unterbindung einer Ubertragung von Slots von der Winter- in die Sommer-

flugplanperiode nicht fur geboten.

Den Rugen des Beklagten und der Beigeladenen, die sich gegen die Beanstan-
dung des Bezugszeitraums durch den Verwaltungsgerichtshof richten, ist damit

Rechnung getragen.

d) Erganzendes Verfahren, § 10 Abs. 8 Satz 2 LuftvVG

Soweit das Kontingent fuir die Gesamtnacht durchschnittlich 133 planmaRige
Flige Uberschreitet und deshalb abwagungsfehlerhaft festgesetzt wurde, ist der
Beklagte verpflichtet, Gber die Zulassung dartber hinausgehender Fliige unter
Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts neu und abwagungsfehlerfrei zu

entscheiden.

Sollte sich die Planfeststellungsbehdrde im Rahmen der ihr aufgegebenen Neu-
bescheidung dazu entschlieRen, das Kontingent fir planméafige Flige in der
Gesamtnacht in der Weise zu erhdhen, dass in den Nachtrandstunden durch-
schnittlich mehr als 133 planmalige Flugbewegungen zulassig sind, hatte sie
sicherzustellen, dass das von ihr verfolgte Konzept eines zum Kern der Nacht
hin abschwellenden und danach wieder ansteigenden Flugverkehrs gleichwohl
durchgehalten und der Flugverkehr in den Nachtrandstunden trotz eines erhdh-
ten Kontingents planmaRiger Flige durch geeignete Vorkehrungen effektiv und
konkret begrenzt wird. Absehbare tagahnliche Belastungsspitzen in den einzel-

nen Nachtrandstunden oder in langeren, insbesondere kernzeitnahen Teilab-
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schnitten davon miissen in den jeweils betroffenen Uberfluggebieten jedenfalls

vermieden werden.

5. Larmschutzkonzept im Ubrigen

Nach Einschatzung des Verwaltungsgerichtshofs (juris Rn. 793) unterliegt die
Bewertung der Larmschutzbelange im Planfeststellungsbeschluss auch ,im Ub-
rigen“ keinen durchgreifenden rechtlichen Bedenken. Trotz der betrachtlichen
Larmbelastung, die auf eine sehr groRe Zahl betroffener Menschen und schutz-
beddrftiger Einrichtungen zukommen werde, habe die Planfeststellungsbehérde
den fur das Vorhaben streitenden Belangen ohne Abwagungsfehler den Vor-
rang vor den Larmschutzbelangen eingeraumt. Auch diese Einschatzung lasst

VerstdlRe gegen Bundesrecht nicht erkennen.

a) Anzahl der betroffenen Menschen und Einrichtungen

Die Aufklarungsruge der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 5.10, mit der sie
beanstandet, dass der Verwaltungsgerichtshof ihre auf Ermittlung der Grée
der Tag-Schutzzone 2, auf die Anzahl der in den Tag-Schutzzonen 1 und 2 be-
findlichen schutzwuirdigen Einrichtungen und den Anteil der von Siedlungsbe-
schrankungen betroffenen Gemeindeflachen abzielenden Beweisantrage 1

bis 3 abgelehnt habe, ist nicht schliissig erhoben.

8§ 86 Abs. 2 VWGO besagt, dass ein in der mundlichen Verhandlung gestellter
Beweisantrag nur durch einen Gerichtsbeschluss, der zu begriinden ist, abge-
lehnt werden kann. Die Klagerin behauptet selbst nicht, dass der Verwaltungs-
gerichtshof der sich aus der Vorschrift ergebenden Verpflichtung nicht nachge-
kommen ist. Das kénnte sie auch nicht mit Erfolg, denn aus den Akten ergibt
sich, dass der Verwaltungsgerichtshof die in der mindlichen Verhandlung am
19. Juni 2009 gestellten Beweisantrage zu den genannten Beweisthemen in der
mindlichen Verhandlung vom 24. Juni 2009 abgelehnt und der Vorsitzende zu
jedem Beweisantrag den jeweiligen Ablehnungsgrund mitgeteilt hat (BA XI zu
BVerwG 4 C 5.10 BI. 1849).
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Die Rige einer Missachtung des 8§ 86 Abs. 1 VwGO ist nicht in einer den Be-
grindungsanforderungen des 8§ 139 Abs. 3 Satz 4 VwGO entsprechenden Wei-
se erhoben. Die Klagerin legt nicht dar, dass die behaupteten Tatsachen, waren
sie festgestellt worden, unter Zugrundelegung der Rechtsauffassung des Ver-
waltungsgerichtshofs, auf die auch im Falle ihrer Fehlerhaftigkeit abzustellen ist,
zu einer ihr gunstigeren Entscheidung héatte fihren kdnnen. In Wahrheit wendet
sie sich gegen den Standpunkt des Verwaltungsgerichtshofs, dass das Gewicht
der Larmschutzinteressen nicht in entscheidungsrelevanter Weise relativiert
werde, wenn die Zahl der jeweils Betroffenen nicht ganz so gro3 oder aber
auch noch groRer oder sogar erheblich gréfer sei als von der Planfeststellungs-
behdrde als Anhaltswert angenommen (juris Rn. 809), sowie gegen die These,
es sei nicht abwagungsfehlerhaft, wenn den klagenden Gemeinden die M6g-
lichkeit der Ausweisung neuer Wohngebiete teils erheblich eingeschrankt, teils
vollstdndig genommen werde (juris Rn. 1266). Die Verfahrensruge ist hierfur

nicht das richtige prozessuale Instrument.

b) Ist-Belastung und Prognosenulifall

Der Verwaltungsgerichtshof hat es ohne Bundesrechtsverstol3 gebilligt, dass
die Planfeststellungsbehdrde neben den Larmwerten, denen die Bevolkerung in
der Umgebung des Flughafens Frankfurt Main bei Verwirklichung des Ausbaus
voraussichtlich ausgesetzt sein wird, auch die Veranderungen gegenuber der
derzeitigen Situation (sog. Ist-Belastung) sowie die Larmwerte, die im Jahr 2020
bestehen wirden, wenn der Ausbau nicht verwirklicht wirde (sog. Prognose-

nullfall), bertcksichtigt hat.

Zu Unrecht rugt die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 3.10, nach der Recht-
sprechung des Senats konne einer Kommune bei der planfestgestellten we-
sentlichen Erweiterung eines Flughafens eine Vorbelastung oder Situationsge-
bundenheit nicht entgegengehalten werden. Richtig ist allerdings, dass den ab-
wagungserheblichen Larmschutzbelangen kein um die Vorbelastung verminder-
tes Gewicht zukommen kann. Das hat der Senat in seinem Urteil vom 21. Sep-
tember 2006 - BVerwG 4 C 4.05 - (BVerwGE 126, 340 Rn. 29) in Bezug auf

larmmindernde Schutzvorkehrungen entschieden. Im Grundsatz gilt das auch
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fur die planerische Abwagung gemanR 8§ 8 Abs. 1 LuftvVG. Denn mit der Verwirk-
lichung des planfeststellungsbedurftigen Vorhabens wird fur die Umgebung des
Flughafens auch im Hinblick auf die Larmbelastung eine neue Situation ge-
schaffen, die in ihrer Gesamtheit abwagungsfehlerfrei bewaltigt werden muss.
Daher muss der vorhabenbedingt zu erwartende Fluglarm, der mehr als gering-
flgig ist, nicht nur, soweit er die Grenzwerte des 8§ 2 Abs. 2 FluglarmG uber-
schreitet, sondern auch unterhalb dieser Schwelle in seiner vollen Hohe in die
Abwagung eingestellt werden. Etwaige Vorbelastungen dirfen insoweit nicht

larmmindernd berucksichtigt werden.

Von diesen Mal3staben hat sich der Verwaltungsgerichtshof leiten lassen. Er
hat im angegriffenen Urteil wiederholt ausgefuhrt (juris Rn. 308 und 814 f.), die
Planfeststellungsbehdrde habe eine Vorbelastung nicht in dem Sinne zu Lasten
der kommunalen Klagerinnen berucksichtigt, dass sie etwa den bestehenden
Flughafen und seine Erweiterung gedanklich getrennt und nur die Larmauswir-
kungen der neuen Nordwest-Landebahn oder die Larmdifferenz zwischen Pla-
nungsfall und Prognosenullifall an den Mal3stdben des § 8 Abs. 1 LuftVG und
8 2 Abs. 2 FluglarmG gemessen hétte. Sie sei vielmehr und zu Recht davon
ausgegangen, dass infolge der Inbetriebnahme der neuen Landebahn der
Flugbetrieb insgesamt neu geordnet werde und dass deshalb die von dem
Flughafen insgesamt ausgehenden Larmbelastungen und sonstigen Immissio-

nen zu ermitteln und zu bewerten seien.

Das stellt auch die Klagerin nicht in Abrede. Sie ist allerdings der Auffassung,
der Verwaltungsgerichtshof hatte es nicht billigen dirfen, dass die Planfeststel-
lungsbehdrde die Vorbelastung bzw. Situationsgebundenheit zur Absenkung
des Schutzanspruchs der Gemeinden gegeniber unzumutbaren Belastungen
herangezogen habe. Allenfalls bei der Entscheidung tber die Standortwahl
koénne die Situationsgebundenheit zu Lasten der Gemeinde eingestellt werden.
Die Situationsgebundenheit misse aber an unveranderliche tatséchliche Um-
stande anknupfen, nicht an planerische Vorgaben oder Entscheidungen. Mit
diesem Vortrag zeigt die Klagerin einen Bundesrechtsverstol3 nicht auf.
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390 Vorhabenbedingte Veranderungen gegentber der bestehenden Situation oder
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der ohne das Vorhaben zu erwartenden Entwicklung sind ohne Frage dann zu
bertcksichtigen, wenn der Gesetzgeber an dieses Merkmal unmittelbar Rechts-
folgen knipft. So ist etwa in 8 2 Abs. 2 Satz 3 FluglarmG bestimmt, dass eine
sonstige bauliche Erweiterung eines Flugplatzes wesentlich ist, wenn sie zu
einer Erh6hung des aquivalenten Dauerschallpegels an den Grenzen der Tag-
Schutzzone 1 oder Nacht-Schutzzone um mindestens 2 dB(A) fuhrt. Ohne Er-
mittlung der Ist-Belastung kommt der Normanwender hier nicht aus. Im Grund-
satz nichts anderes gilt, wenn Veranderungen nicht als Tatbestandsmerkmal
einer Rechtsnorm ausgestaltet, sondern im Rahmen der Abwagung von Bedeu-
tung sind. Von einer Abwagungsrelevanz ist der Verwaltungsgerichtshof bei-
spielsweise hinsichtlich der Frage ausgegangen, inwieweit Gemeinden in der
Nachbarschaft des Flughafens durch nachhaltige larmbedingte Stérungen ihrer
bereits rechtswirksam gewordenen Bebauungsplane beeintrachtigt werden. Das
setzt ebenfalls die Ermittlung und Bewertung der vorhabenbedingten Verande-
rungen und damit einen Vergleich zwischen Ist-Zustand und Prognosefall vo-
raus. Beabsichtigte Planungen einer Gemeinde, die bereits aufgrund der Larm-
belastungen durch den bisherigen Flugbetrieb nicht realisiert werden konnten,
sind insoweit als vorbelastet einzustufen. Der Einwand der Kl&agerin, es mache
keinen Unterschied, ob sich eine Gemeinde gegen larmbedingte Einschréankun-
gen realisierter Planungen verteidigt, oder ob fluglarmbedingte Nutzungsein-
schrankungen eines Blrgers in Frage stehen, greift insoweit nicht durch. Er un-
terstellt als Pramisse, dass die Gemeinde ebenso wie ein Burger, der durch die
Existenz des Flughafens in der Nutzung seines Grundstiicks bisher nicht beein-
trachtigt war und nunmehr ausbaubedingte Larmbeeintrachtigungen hinzuneh-
men hat, im Ist-Zustand in der Betatigung ihres gemeindlichen Selbstverwal-
tungsrechts ebenfalls nicht beschrankt war. Diese Pramisse trifft fir die klagen-
den Gemeinden in der Nachbarschaft des Flughafens aufgrund der flughafen-

bedingten Vorbelastungen indes ersichtlich nicht zu.

Zu Recht weist die Klagerin allerdings darauf hin, dass eine Differenzierung zwi-
schen tatsachlichen und plangegebenen Vorbelastungen geboten sein kann.
Planungsentscheidungen sind rechtsmittelfahig. Plangegebene Vorbelastungen

konnen deshalb - anders als tatséchliche Gegebenheiten - im Wege des Pri-
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marrechtsschutzes abgewehrt werden. Bei der Prifung vorhabenbedingter Ver-
anderungen ist deshalb in der Tat in Rechnung zu stellen, ob die den Status
quo pragende Planungsentscheidung noch anfechtbar ist, oder ob noch An-
spruche auf nachtragliche Beschrankungen des zugelassenen Betriebs mit
Aussicht auf Erfolg geltend gemacht werden kénnen. Darauf zielen auch die
Einwande der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 9.09, die die bestehenden
Flughafenanlagen teilweise fir illegal halt und sich insoweit auf Planungshin-
dernisse beruft. Sind diese Mdglichkeiten indes ohne Erfolg ausgeschopft, etwa
weil - wie hier - rechtskraftig dartiber entschieden ist, dass ein Anspruch auf
Betriebseinschrankung nicht besteht, ist der Status quo als tatsachliche Vorbe-
lastung hinzunehmen und auch bei der Prifung vorhabenbedingter Verande-

rungen zugrunde zu legen.

c) Bauverbote

Die Ausfiihrungen des Verwaltungsgerichtshofs zu den Bauverboten lassen
einen Bundesrechtsverstol3 ebenfalls nicht erkennen. Die Revisionsriigen der

Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 8.09 greifen nicht durch.

Zu Recht hat es der Verwaltungsgerichtshof als verfassungsrechtlich unbedenk-
lich angesehen, dass schutzbedirftige Einrichtungen in naher bestimmten
Larmschutzbereichen nach Mal3gabe des 8 5 Abs. 1 FluglarmG im Interesse
eines vorsorgenden Larmschutzes mit Bauverboten belegt werden. Eine von
der Klagerin behauptete Gefahrdung des Auftrags der 6ffentlichen Hand, fur
eine angemessene Notfallversorgung der Bevolkerung zu sorgen sowie ein
ausreichendes Angebot an planbaren Krankenhausdienstleistungen sicherzu-
stellen, ist nicht zu beflirchten. Die nach Landesrecht zustadndigen Behdrden
konnen gemafl 8 5 Abs. 1 Satz 3 FluglarmG Ausnahmen von den Bauverboten
zulassen, wenn dies zur Versorgung der Bevélkerung mit offentlichen Einrich-
tungen oder sonst im 6ffentlichen Interesse dringend geboten ist. Im Falle pri-
vatrechtlich betriebener schutzbedurftiger Einrichtungen wie der von der Klage-
rin betriebenen Kilinik ist allerdings zu bertcksichtigen, dass bei der Entschei-
dung uber die Erteilung einer Ausnahme nach § 5 Abs. 1 Satz 3 FluglarmG aus-

schlieB3lich o6ffentliche Belange, namentlich die Versorgung der Bevoélkerung mit
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offentlichen Einrichtungen oder sonstige offentliche Interessen, maf3geblich
sind, wahrend private Interessen jedenfalls nach dem Wortlaut des Gesetzes
keine Rolle spielen. Sofern hierdurch in besonders gelagerten Einzelfallen Ver-
haltnismaRigkeitsdefizite drohen (vgl. hierzu BVerfG, Beschluss vom 2. Mérz
1999 - 1 BvL 7/91 - BVerfGE 100, 226 <242 ff.>), weil ein unter das Bauverbot
fallender Ausbauwunsch eines privaten Einrichtungstragers weder (unmittelbar)
der Versorgung der Bevolkerung mit offentlichen Einrichtungen dient noch aus
sonstigen Grinden im offentlichen Interesse dringend geboten ist und deshalb
nicht ausnahmefahig ist, andererseits aber ohne die Verwirklichung des Bau-
vorhabens - wie die Klagerin geltend macht - ,empfindliche* Einschrdnkungen
oder gar eine Existenzgefahrdung drohen, etwa weil der Ausbauwunsch eine
L,uberobligatorische* Leistung betrifft, die fir das wirtschaftliche Uberleben der
Einrichtung von Bedeutung ist, kbnnen VerhaltnismaRigkeitsdefizite durch eine
verfassungskonforme Auslegung des Tatbestandsmerkmals Versorgung der
Bevdlkerung mit 6ffentlichen Einrichtungen in § 5 Abs. 1 Satz 3 FluglarmG ver-
mieden werden. Sie werden Uberdies durch Entschadigungsanspriche nach

§ 8 FluglarmG abgefedert.

Mit der an den Einzelfall gebundenen Mdglichkeit einer Ausnahmeerteilung ist
kein unverhaltnismaRiger Aufwand verbunden. Da bauliche Anderungen im Re-
gelfall einer praventiven bauaufsichtlichen Kontrolle unterliegen, ist nicht nach-
vollziehbar, warum - wie die Klagerin meint - die Anpassungsfahigkeit ihres Kli-
nikbetriebs und die Méglichkeiten einer Zusammenarbeit mit Kooperationspart-
nern durch das hinzutretende Ausnahmeerfordernis nach 8 5 Abs. 1 Satz 3
FluglarmG unverhaltnisméRig erschwert sein sollen. Ein rechtmafiger, verfas-
sungskonformer Gesetzesvollzug ist durch entsprechende Rechtsschutzmég-
lichkeiten sichergestellt. Der Vorstellung einer von der Planfeststellungsbehoérde
zu erteilenden Generalausnahme hat der Verwaltungsgerichtshof unter Hinweis
auf die hierfur fehlende Kompetenz der Planfeststellungsbehérde zu Recht eine

Absage erteilt.

Einen Bundesrechtsverstol} zeigt die Klagerin auch hinsichtlich der mit bauli-
chen Anderungen verbundenen Kostenlast fir passiven Schallschutz nicht auf.

Gemal § 6 FluglarmG durfen die nach 8§ 5 Abs. 1 Satz 3 FluglarmG zuléssigen
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baulichen Anlagen nur errichtet werden, wenn sie den Schallschutzanforderun-
gen des 8 7 FluglarmG genugen; die Kosten fur diese Mal3Rnahmen hat der
Bauherr zu tragen. Auch das ist verfassungsrechtlich nicht zu beanstanden. Zu
Recht weist der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 820) darauf hin, dass es nicht
unverhaltnismagig ist, einem Bauherrn, der ein Grundstiick trotz einer hohen
Larmbelastung und eines deshalb grundsétzlich geltenden Bauverbots baulich
nutzen will, auch die Kosten fur den erforderlichen Schallschutz aufzuerlegen.
Einen abwagungsrelevanten Fehler bei der Ermittlung der Kostenlast hat der
Verwaltungsgerichtshof im Ergebnis ebenfalls ohne Bundesrechtsverstol} ver-
neint. Zu Recht hat er darauf hingewiesen, dass die Planfeststellungsbehdérde
die Kosten fur Schallschutzmal3nahmen noch nicht beurteilen kann, solange
konkrete Bauvorhaben nicht absehbar sind. Dariber, ob die Planfeststellungs-
behdrde eine der Hohe nach abschatzbare Kostenlast in der Abwagung auch
dann aul3er Acht lassen darf, wenn absehbar ist, dass diese voraussichtlich zu
einer Existenzgefahrdung des Einrichtungstragers fiihren wird, ist nicht zu ent-
scheiden, weil im Falle der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 8.09 weder ein
konkretes Ausbauvorhaben im Raum steht noch nach den maf3geblichen tat-
sachlichen Feststellungen des Verwaltungsgerichtshofs eine Existenzgefahr-

dung substantiiert behauptet worden ist.

d) Larmkontingent

Die von der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 1.10 geltend gemachten An-
spruche, die Larmmenge so zu kontingentieren, dass der Belastigungsindex
und in den Nachtstunden die Anzahl der Aufwachreaktionen nicht tber das
nach der Larmprognose 2020 zu Erwartende hinausgehen, hat der Verwal-

tungsgerichtshof (juris Rn. 801 f.) ohne Bundesrechtsverstol3 abgelehnt.

Zutreffend ist der Verwaltungsgerichtshof davon ausgegangen, dass sich der
Regelungsgehalt des § 2 Abs. 2 FluglarmG nicht darin erschopft, die Grenzwer-
te fur die Zumutbarkeit von Fluglarm der Hohe nach festzulegen, sondern dass
das Gesetz zugleich die fur die Abgrenzung maf3geblichen Kriterien definiert.
Fur die Bewertung von Fluglarm am Tag ist der aquivalente Dauerschallpegel

vorgegeben mit der gesetzlichen Folge, dass Anzahl und Hohe von Einzel-



400

- 129 -

schallereignissen fir diesen Zeitraum rechtlich unerheblich sind. Fir die Ein-
schatzung der Fluglarmbelastung in der Nacht schreibt § 2 Abs. 2 FluglarmG
eine Betrachtung sowohl des aquivalenten Dauerschallpegels als auch eines
Pegel-Haufigkeits-Kriteriums vor. Es verst63t deshalb nicht gegen das Abwéa-
gungsgebot, wenn die Planfeststellungsbehérde - wie hier - die Zumutbarkeit
von nachtlichem Fluglarm anhand dieser Kriterien bewertet und nicht anhand
eines Belastigungsindex oder der Anzahl der Aufwachereignisse. Nur ergan-
zend sei angemerkt, dass es bereits vor dem Inkrafttreten des Fluglarmschutz-
gesetzes im weiten Abwagungsspielraum der Planfeststellungsbehérde lag zu
entscheiden, unter Zugrundelegung welcher Kriterien sie den Larmschutzinte-
ressen der Anwohner und den Planungsinteressen der Gemeinden im Umfeld
eines Flughafens Rechnung trug. Fur eine Ermessensreduktion auf Null tragt
die Klagerin Hinreichendes nicht vor. Auch die von ihr angefuhrte Bemerkung
des Senats im Urteil vom 9. November 2006 - BVerwG 4 A 2001.06 - (BVerw-
GE 127, 95 Rn. 86), vorrangiges Nachtschutzziel misse es sein, dafur Sorge
zu tragen, dass fluglarmbedingte Aufwachreaktionen méglichst vermieden wer-
den, ist nicht als Festlegung auf eine bestimmte Methode zu verstehen. Ebenso
wenig lasst sich aus 8 29b Abs. 1 Satz 1 LuftVG, der die Vermeidung erhebli-
cher Belastigungen vorsieht, ableiten, dass ein La&rmschutzkonzept an einen

Belastigungsindex anknupfen musste.

Ein Abwéagungsdefizit zeigt die Klagerin nicht auf. Dass die Planfeststellungs-
behorde - wie die Klagerin behauptet - allein aufgrund einer noch ausstehenden
abschlieBenden Meinungsbildung des RDF auf die Festlegung eines larmin-
dexbasierten Larmschutzkonzepts verzichtet hétte, hat weder der Verwaltungs-
gerichtshof festgestellt noch ergibt sich dies aus den Akten. Nach der Begrin-
dung des Planfeststellungsbeschlusses waren hierfur ausschlaggebend zum ei-
nen fehlende Berechnungsmaoglichkeiten, zum zweiten Zweifel, ob das auf einer
Zusammenfassung von Tag- und Nachtlarm beruhende Indexkonzept mit der
zwischen Tag und Nacht differenzierenden Wertung des Fluglarmschutzge-
setzes vereinbar sei, und zum dritten die Tatsache, dass mit den gesetzlich
vorgegebenen Larmwerten des Fluglarmschutzgesetzes hinreichend umfang-
reiche und aussagekraftige Mal3stabe fur die Bewertung und Abwéagung der

Auswirkungen flugbetriebsbedingten Larms zur Verfiigung stiinden. Nur ergan-
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zend hat die Planfeststellungsbehérde (Planfeststellungsbeschluss S. 1070 f.)
darauf hingewiesen, dass auch innerhalb des RDF der Vorschlag noch auf
massive Kritik und Bedenken hinsichtlich der Umsetzbarkeit stol3e. Eine Pflicht
der Planfeststellungsbehérde, von sich aus eigene larmindexbasierte Alternati-
ven zu den etablierten und im Fluglarmschutzgesetz vorgesehenen, auf Dauer-
schall- und Maximalpegel abstellenden Larmschutzmodellen zu entwickeln, be-
steht nicht.

Auch eine Fehlgewichtung klagerischer Belange ist nicht ersichtlich. Soweit die
Klagerin geltend macht, ihr Gemeindegebiet und vor allen Dingen ihre Kinder-
tagesstatten seien bereits gegenwartig von einer gerade noch zumutbaren
Larmbelastung betroffen, ist nicht erkennbar, dass die Planfeststellungsbehérde

dies anders beurteilt hatte.

Ein von der Klagerin behauptetes Optimierungsgebot zugunsten der LA&rmmin-
derung im Sinne einer erhéhten Begriindungslast besteht nicht. § 6 Abs. 2
Satz 1 LuftVG enthélt einen Priufauftrag, keine Gewichtungsvorgabe. § 29b
Abs. 1 Satz 2 LuftVG legt der Senat zwar in standiger Rechtsprechung als Ge-
wichtungsvorgabe aus, die allerdings nur zugunsten der Nachtruhe der Bevol-
kerung greift.

Unberechtigt ist schlie3lich der Vorwurf einer Abwagungsdisproportionalitat. Die
Klagerin macht geltend, dass sie flachendeckend praktisch nicht mehr planen
konne, insbesondere keine schutzbedirftigen 6ffentlichen Einrichtungen, und
dass die vorhandenen oder ausnahmsweise zuléassigen Einrichtungen nicht
mehr zumutbar betrieben werden kénnten; umgekehrt wirden ihre Forderungen
weitgehend nicht auf eine Beschrankung von Flugbewegungen, sondern ledig-
lich auf ein optimiertes Larmschutzkonzept abzielen, seien also nicht mit nen-
nenswerten Abstrichen bei den Verkehrsbelangen verbunden. Die Forderungen
der Klagerin wirden die behaupteten Planungsbeschrankungen nicht beseiti-
gen. Es trifft auch nicht zu, dass die Forderungen praktisch ,kostenlos” zu ha-
ben seien; sie konnten durchaus eine Flugbewegungskontingentierung bewir-
ken, falls andere Larmminderungsmal3nahmen sich als nicht praktikabel erwei-

sen sollten.
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e) Flugverfahren; sonstige MalRnahmen des aktiven Schallschutzes

In Ubereinstimmung mit Bundesrecht hat der Verwaltungsgerichtshof (juris

Rn. 832 ff.) die Ablehnung von Antragen auf Festlegung bestimmter Flugverfah-
ren im Planfeststellungsbeschluss wie etwa Anordnungen Uber das Steig- und
Sinkverhalten der Flugzeuge, uber ,gekurvte” Anflige und sonstige Einzelheiten
von Flugrouten als rechtmallig angesehen, weil der Planfeststellungsbehorde
die Kompetenz fir den Erlass derartiger Anordnungen fehle. Mit dieser Auffas-
sung befindet er sich im Einklang mit der Rechtsprechung des Senats (Be-
schluss vom 18. August 2005 - BVerwG 4 B 17.05 - juris Rn. 27 <insoweit nicht
veroffentlicht in Buchholz 442.40 § 10 LuftvVG Nr. 13>; Urteil vom 13. Oktober
2011 - BVerwG 4 A 4001.10 - BVerwGE 141, 1 Rn. 147). Den Beweisantrag

Nr. 6 der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 5.10 zur larmmindernden Wirkung
bestimmter Flugverfahren durfte der Verwaltungsgerichtshof daher als nicht
entscheidungserheblich ablehnen. Die hiergegen erhobene Verfahrensriige ist
unbegriindet, ebenso die Sachriige. Dasselbe gilt, soweit die Klagerin rigt, die
Planfeststellungsbehdrde habe mit Billigung des Verwaltungsgerichtshofs Mal3-
nahmen wie die Anhebung des Gleitwinkels beim Landeanflug oder die Verrin-
gerung des Flugerwartungsgebiets der Abflugrouten Nord-Ost-Lang und Sud-
Ost-Lang nicht geprift. Auch diese Mal3nahmen fallen in die ausschlief3liche

Kompetenz der nach 8§ 27a Abs. 2 LuftvVO zustandigen Behorden.

Soweit die Klagerin eine Versetzung der Landeschwelle 25 L und der Start-
schwelle 07 R und 07 L in Richtung Westen gefordert hat, bleibt - ungeachtet
der Kompetenzfrage - unklar, worauf die Forderung gerichtet ist, denn die Kla-
gerin hat offenbar keine Versetzung des gesamten Bahnsystems vor Augen.
Wie sie ohne Beeintrachtigung des Betriebs des Gesamtflughafens fur ihr Ge-
meindegebiet dennoch eine spurbare Larmentlastung erreichen will, erschliel3t

sich nicht.

Dem Begehren der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 1.10, den Flugverkehr in
der Kernnacht auf alle Bahnen zu verteilen, hat der Verwaltungsgerichtshof (ju-
ris Rn. 838) zu Recht entgegengehalten, der Planfeststellungsbehdrde stehe

bei der Abwéagung zwischen dem Schutz wenig belasteter Gebiete und dem
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Prinzip der mdglichst gleichméaRigen Verteilung des Larms ein weiter Ermes-

sensspielraum offen, der hier nicht Gberschritten sei.

Dass Uberfliige besiedelter Gebiete, soweit dies bei der Durchfiihrung der
Flugverkehrskontrolle im Sinne des § 27c Abs. 2 Nr. 1 Buchst. a LuftVG vertret-
bar erscheint, auf das unumgangliche Mal3 beschrankt werden, sieht der Plan-
feststellungsbeschluss in Teil A 1l 4.2.2 fur die Mediationsnacht vor. Eine solche
Regelung fur die Nachtrandstunden musste er nicht vorsehen, weil dieser Zeit-
raum mit der die Nachtkernzeit umfassenden Mediationsnacht schon wegen der

Anzahl der dort zugelassenen Flugbewegungen nicht vergleichbar ist.

f) Nebenbestimmungen

Zu Recht hat der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 843) die Antrdge mehrerer
Klager abgelehnt, der Beigeladenen umfangreichere Pflichten zur Information

Uber die Entwicklung des Fluglarms aufzuerlegen.

Die Begriindung, die Planfeststellungsbehérde habe in Anlehnung an die Krite-
rien des § 2 Abs. 2 FluglarmG ausreichende Informationspflichten festgeschrie-
ben, ist bundesrechtlich nicht zu beanstanden. Mit Bundesrecht im Einklang
steht ferner die Auffassung des Verwaltungsgerichtshofs, die Planfeststellungs-
behdrde habe, soweit die Antrage an Larmindizes und andere Kriterien knip-
fen, diese nicht berticksichtigen missen, weshalb es auch nicht abwégungsfeh-
lerhaft sei, wenn die Behorde die Pflicht der Beigeladenen nicht auf diese Krite-

rien erstrecke.

6. Ubernahmeanspruch

Das Schutzkonzept des Planfeststellungsbeschlusses fir Grundeigentiimer,
deren Grundstlcke im ,Entschadigungsgebiet” liegen und die deshalb einen
Ubernahmeanspruch geltend machen kénnen, hat der Verwaltungsgerichtshof

im Ergebnis ohne Bundesrechtsverstol3 gebilligt.
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a) Stichtagsregelung

Die in Teil A XI 5.1.2.3 Ziffer 3 Satz 3 des Planfeststellungsbeschlusses enthal-
tene Stichtagsregelung sah vor, dass der Verkehrswert des Grundstticks im
Falle einer Ubernahme zum Stichtag der Geltendmachung des Anspruchs zu
ermitteln ist. Der Senat hat in der mundlichen Verhandlung auf den Kammerbe-
schluss des Bundesverfassungsgerichts vom 23. Februar 2010 - 1 BvR
2736/08 - (NVwZ 2010, 512) hingewiesen, wonach die Interessen des Vorha-
bentragers an der Nutzung des Flughafens zurticktreten missen, wenn ein
Grundstuck den wesentlichen Teil des Vermégens bildet und die Grundlage der
privaten Lebensfiihrung einschliel3lich seiner Familie darstellt und die Betroffe-
nen aufgrund der Festlegung des Stichtags fur die zu zahlende Entschadigung
nicht mehr in der Lage sind, sich ein adaquates Wohngrundsttick fur sich und
ihre Familie leisten zu kénnen. Diesen verfassungsrechtlichen Vorgaben hat der
Beklagte in der mindlichen Verhandlung Rechnung getragen und zu Protokoll
erklart, die Regelung werde dahin geandert, dass der Verkehrswert des Grund-
sticks nunmehr in Anwendung der Grundsatze fur Enteignungen zu bestimmen
ist (Niederschrift vom 14. Marz 2012 S. 8). Damit sind die gegen die ursprungli-
che Regelung gerichteten Revisionsriugen der Klager im Verfahren BVerwG

4 C 6.10 gegenstandslos.

b) ,Mitziehen* gewerblicher Grundstiicke

Im Einklang mit Bundesrecht hat der Verwaltungsgerichtshof die Frage, ob die
Gewerbegrundsticke der Klager zu 3 und 4 im Verfahren BVerwG 4 C 6.10 von
dem Anspruch der Klager zu 1 und 2 im Verfahren BVerwG 4 C 6.10 auf Uber-
nahme ihrer mit Wohnungen bebauten Grundstiicke ,,mitgezogen* werden, als
eine Frage des Umfangs des Ubernahmeanspruchs gewertet, die in einem dem
Planfeststellungsverfahren nachfolgenden Entschadigungsverfahren zu klaren

ist.

In der Rechtsprechung des Senats (Urteil vom 27. Juni 2007 - BVerwG 4 A
2004.05 - BVerwGE 129, 83 Rn. 17 m.w.N.) ist geklart, dass Uber einen An-

spruch auf Ausdehnung der Ubernahme auf ein mit einem Wohngrundstiick
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zusammenhangendes Betriebsgrundstiick erst im Entschadigungsverfahren zu
entscheiden ist. Insoweit gilt im Rahmen der Ubernahmeentschadigung nichts
anderes als im Falle des Zugriffs auf ein Grundstiick im Wege der Enteignung.
Uber die etwaige Ausdehnung der Enteignung auf ein Restgrundstiick ist aus-
schlie3lich durch die Enteignungsbehdrde im Enteignungsverfahren zu ent-
scheiden, wenn der Planfeststellungsbeschluss den unmittelbaren Zugriff auf
das Grundeigentum ermaoglicht; eine verbindliche Entscheidung hiertiber auch
nur dem Grunde nach ist der Planfeststellungsbehérde verwehrt. An dieser
Rechtsprechung ist festzuhalten. Sie deckt sich mit der bei der Novellierung des
Fluglarmschutzgesetzes getroffenen - verfassungsrechtlich unbedenklichen -
Entscheidung des Gesetzgebers, die Geltendmachung von Erstattungs- und
Entschadigungsansprtichen generell einem der Planfeststellung nachfolgenden

Verfahren zu tUberantworten.

Die rechtlichen Voraussetzungen fur ein ,Mitziehen* gewerblicher Grundstiicke
im Rahmen eines Anspruchs auf Ubernahme eines Wohngrundstiicks hat der
Beklagte durch verbindliche Protokollerklarung im Termin zur mindlichen Ver-
handlung vor dem Verwaltungsgerichtshof (Niederschrift S. 48) geschaffen.
Damit halt der Planfeststellungsbeschluss - wie der Verwaltungsgerichtshof es
ausgedruckt hat - jedenfalls das erforderliche Regularium vor. Ob das von den
Klagern zu 3 und 4 geltend gemachte Mitziehen ihrer gewerblichen Grundstu-
cke tatsachlich in Betracht kommt, ist in einem der Planfeststellung nachfolgen-
den Entschadigungsverfahren zu entscheiden. Soweit die Klager zu 3 und 4
daruber hinaus beanstanden, der Planfeststellungsbeschluss greife zu kurz,
weil er keine hinreichende Regelung fur die Bestimmung des Grundstiickswer-
tes im Falle der Geltendmachung eines Ubernahmeanspruchs festlege, findet
dies in der Rechtsprechung des Senats, wonach auch tber die Entschéadigung
fir Folgewirkungen der Ubernahme eines Wohngrundstiicks auf einen mit dem
Ubernommenen Grundstick zusammenhéngenden Betrieb - nicht anders als im
Falle der Enteignung - erst im Entschadigungsverfahren zu entscheiden ist (Ur-
teil vom 27. Juni 2007 a.a.O. Rn. 18 ff.), keine Stitze.

Damit war samtlicher Klagevortrag der Klager zu 3 und 4, der sich auf die Vo-

raussetzungen eines ,Mitziehens" ihrer gewerblich genutzten Grundstticke im
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Rahmen des Ubernahme-Entschadigungsanspruchs der Klager zu 1 und 2 be-
zieht, ebenso wenig entscheidungserheblich wie die hierauf bezogenen Ausfih-
rungen im angefochtenen Urteil, die der Verwaltungsgerichtshof selbst als letzt-
lich nicht abschlieRend entscheidungsbedurftig qualifiziert hat. Infolgedessen
sind auch samtliche hierauf bezogenen Revisionsrugen nicht entscheidungser-
heblich. Gleiches gilt fiir die geltend gemachte Verletzung des § 86 Abs. 1

VwGO wegen Ablehnung des Beweisantrags Nr. 6.

Im Ubrigen hat sich die Planfeststellungsbehorde nach den Feststellungen des
Verwaltungsgerichtshofs (juris Rn. 882) mit der Frage einer fluglarmbedingten
Beeintrachtigung von Gewerbebetrieben auseinandergesetzt und hierbei auch
die Mdoglichkeit eines Mitziehens gewerblicher Grundstiicke im Rahmen eines
Ubernahme-Entschadigungsanspruchs in Betracht gezogen. Von einer von den
Klagern zu 3 und 4 behaupteten ,ganzlich unterbliebenen Abwagung der mit
der Existenzvernichtung einer gré3eren Zahl von Betrieben betroffenen ... Be-

lange” kann deshalb keine Rede sein.

7. Schallschutz fur gewerbliche Anlagen

Gegen Bundesrecht hat der Verwaltungsgerichtshof verstof3en, soweit er das
Larmschutzkonzept des Planfeststellungsbeschlusses fur gewerbliche Anlagen
unbeanstandet gelassen hat. Das Konzept verfehlt die Anforderungen des 8§ 9
Abs. 2 LuftVG und verletzt die Klager zu 3 und 4 im Verfahren BVerwG 4 C
6.10 in ihren subjektiven Rechten. Der Beklagte ist auch insoweit zur Neube-

scheidung verpflichtet.

a) Gesetzliche Vorgaben

Die Annahme des Verwaltungsgerichtshofs, der Gesetzgeber habe gewerbliche
Anlagen bewusst aus dem Anwendungsbereich des Fluglarmschutzgesetzes
ausgeklammert mit der Folge, dass deren Schutz gegen Fluglarm entsprechend
den Vorschriften fur Arbeitsstatten grundsétzlich in die Verantwortung des Ge-

werbetreibenden falle, steht mit Bundesrecht nicht im Einklang.
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426 aa) Fehlende Regelung im Fluglarmschutzgesetz

427 Richtig ist allerdings, dass baulicher Schallschutz fir gewerbliche Anlagen im

Fluglarmschutzgesetz nicht geregelt ist.

428 Die Regelungen in 8 9 Abs. 1 Satz 1 und Abs. 2 Satz 1 FluglarmG knupfen tat-
bestandlich an den Eigentimer eines ,in der Tag-Schutzzone 1 oder in der
Nacht-Schutzzone gelegenen Grundstiicks* an, ,auf dem bei Festsetzung des
Larmschutzbereichs Einrichtungen nach 8 5 Abs. 1 Satz 1 und 2 oder Wohnun-
gen errichtet sind oder ... zuldssig sind“. Auf dieser Grundlage durch Maf3nah-
men des baulichen Schallschutzes zu schitzen sind folglich Wohnungen und
die von 8 5 Abs. 1 Satz 1 und 2 FluglarmG erfassten schutzbedurftigen Einrich-
tungen, namentlich Krankenhauser, Altenheime, Erholungsheime und &hnliche
in gleichem Mal3e schutzbedurftige Einrichtungen (8 5 Abs. 1 Satz 1 FluglarmG)
sowie Schulen, Kindergarten und &hnliche in gleichem MalRe schutzbedirftige
Einrichtungen (8 5 Abs. 1 Satz 2 FluglarmG). Gewerbliche Anlagen erwahnt das
Fluglarmschutzgesetz in diesem Zusammenhang nicht. Zwar kénnen gewerbli-
che Anlagen den Regelungen des Fluglarmschutzgesetzes zum baulichen
Schallschutz unterfallen, wenn sie den Betrieb von ,Krankenh&usern, Altenhei-
men und Erholungsheimen® oder ,,Schulen und Kindergarten* zum Gegenstand
haben oder ihr Betriebsgegenstand diesen Einrichtungen ahnlich und in glei-
chem Mal3e wie diese schutzbedirftig ist. Insoweit hat es der Verwaltungsge-
richtshof (juris Rn. 889) zu Recht als unerheblich angesehen, von wem und aus
welchen Griinden die in 8 5 Abs. 1 Satz 1 FluglarmG genannten Einrichtungen
betrieben werden; schutzbedirftige Einrichtungen im Sinne des § 5 Abs. 1
Satz 1 FluglarmG kénnen nicht etwa nur kommunale Einrichtungen, sondern
auch von einem privaten Betreiber mit Gewinnerzielungsabsicht und damit ge-
werblich betriebene entsprechende Einrichtungen sein. Gewerbebetriebe, die
- wie hier der Getrankehandel der Klager zu 3 und 4 im Verfahren BVerwG
4 C 6.10 - weder einen besonderen Bezug zur Heilbehandlung oder zur Wie-
derherstellung der Gesundheit aufweisen noch einem fur ,Schulen und Kinder-
garten” typischen padagogischen Zweck dienen (zu diesen Kriterien
Reidt/Fellenberg, in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht, Bd. I, Stand April 2008,

8 5 FluglarmG Rn. 8 und 13), sind vom Fluglarmschutzgesetz nicht erfasst.
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Da dem Gesetzgeber bei der Novellierung des Fluglarmschutzgesetzes das
Problem des Schutzes gewerblicher Nutzungen vor Fluglarmbeeintrachtigungen
aufgrund der Regelungen bereits abgeschlossener Planfeststellungsverfahren
(vgl. etwa den Planfeststellungsbeschluss fir den Flughafen Berlin-Schonefeld
vom 13. August 2004, der in Teil A 11 5.1.2 den Schutz von Buro- und Praxis-
raumen positiv regelt) bekannt war, liegt auch die Annahme des Verwaltungs-
gerichtshofs (juris Rn. 888) nahe, der Gesetzgeber habe bewusst darauf ver-

zichtet, SchutzmaRnahmen fur gewerblich genutzte RAume vorzusehen.

bb) MalRgeblichkeit des § 9 Abs. 2 LuftvVG

Unzutreffend ist aber die Schlussfolgerung des Verwaltungsgerichtshofs (juris
Rn. 890), der Gesetzgeber habe damit gewerbliche Anlagen und Einrichtungen
auch hinsichtlich von auf3en einwirkendem Fluglarm (generell) dem Schutzre-
gime der Vorschriften Gber Arbeitsstatten mit der dort geregelten grundsatzli-
chen Verantwortung des Arbeitgebers und dem nach Arbeitsstattenrecht malf3-
geblichen Schutzniveau Uberantwortet. Insoweit bleibt es vielmehr bei der nach
8 9 Abs. 2 LuftVG bestehenden Pflicht der Planfeststellungsbehorde, im Plan-
feststellungsbeschluss diejenigen Schallschutzanordnungen zu treffen, die zur
Sicherung der Benutzung der benachbarten Gewerbegrundstiicke gegen Ge-

fahren oder Nachteile notwendig sind.

Das Fluglarmschutzgesetz hatte auch in seiner urspringlichen Fassung (der
Bek. vom 30. Méarz 1971 BGBI | S. 282, zuletzt geandert durch Art. 46 der Sie-
benten Zustandigkeitsanpassungs-Verordnung vom 29. Oktober 2001 BGBI |
S. 2785) nur den Schutz schutzbedurftiger Einrichtungen (,Krankenhauser, Al-
tenheime, Erholungsheime, Schulen und ahnliche in gleichem Mal3e schutzbe-
dirftige Einrichtungen®) und von Wohnungen zum Gegenstand. An diesem ge-
genstandlichen Rahmen hat der Gesetzgeber bei der Novellierung des Flug-
larmschutzgesetzes im Jahre 2007 festgehalten, allerdings mit dem Unter-
schied, dass die Erstattung von Aufwendungen fur baulichen Schallschutz ein-
schlief3lich der zugrunde liegenden Schallschutzanforderungen und die Ent-
schadigung fur Beeintrachtigungen des Auflienwohnbereichs fir die vom Flug-

larmschutzgesetz erfassten Regelungsgegenstande nunmehr geman § 13



433

434

- 138 -

Abs. 1 FluglarmG mit Wirkung auch fur das Planfeststellungsverfahren spezial-
gesetzlich und abschlie3end geregelt sind. Das Fluglarmschutzgesetz ist inso-
weit - wie dargestellt - ein Spezialgesetz zu § 9 Abs. 2 LuftVG; soweit der Rege-
lungsanspruch des Fluglarmschutzgesetzes reicht, ist die Planfeststellungsbe-
horde weder generell berechtigt noch gar unter weiteren Voraussetzungen ver-
pflichtet, die Gewéahrung baulichen Schallschutzes oder Entschadigungsleistun-
gen fur Beeintrachtigungen des AulRenwohnbereichs anzuordnen. Hinsichtlich
der vom Fluglarmschutzgesetz nicht erfassten Regelungsgegenstande bleibt es
demgegenuber bei der nach § 9 Abs. 2 LuftVG bestehenden Pflicht der Plan-
feststellungsbehorde, im Planfeststellungsbeschluss diejenigen Schallschutz-
anordnungen zu treffen, die zur Sicherung der Benutzung der benachbarten

Grundstiicke gegen Gefahren oder Nachteile notwendig sind.

Zu Unrecht hat der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 890) angenommen, mit
der Ausklammerung gewerblicher Anlagen und Einrichtungen aus dem Gel-
tungsbereich des Fluglarmschutzgesetzes Uberlasse der Gesetzgeber deren
Schutz dem Schutzregime der Vorschriften fur Arbeitsstatten. Mit dieser An-
nahme unterstellt der Verwaltungsgerichtshof, der Gesetzgeber habe gewerbli-
che Anlagen bei der Novellierung des Fluglarmschutzgesetzes zugleich aus
dem Anwendungsbereich des § 9 Abs. 2 LuftVG herausgenommen. Diese Un-
terstellung lasst sich mit den bundesrechtlich verankerten Methoden der Geset-

zesauslegung nicht begrinden.

Anhaltspunkte dafir, dass 8 9 Abs. 2 LuftVG uber die spezialgesetzliche Wir-
kung des § 13 FluglarmG hinaus generell eingeschrankt werden sollte, finden
sich nicht. Ein dahingehender Regelungswille kommt weder im Wortlaut des § 9
Abs. 2 LuftVG noch in 8 13 FluglarmG zum Ausdruck. Er findet auch in den Ge-
setzesmaterialien keine Stitze. Mit der Novelle des Fluglarmschutzgesetzes
sollte der Schutz der Menschen vor Fluglarm in der Umgebung gro3erer Flug-
platze deutlich verbessert und ein auf Dauer tragfahiger Ausgleich der Belange
der Luftfahrt einerseits sowie der berechtigten Larmschutzinteressen der betrof-
fenen Flugplatzanwohner andererseits erreicht werden. Zu diesem Zweck sollte
-Im Schwerpunkt das Fluglarmschutzgesetz grundlegend modernisiert werden.

Im Ubrigen war es der erklarte Wille des Gesetzgebers, einige hiermit inhaltlich
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eng zusammenhangende Regelungen des Luftverkehrsgesetzes anzupassen
und inhaltlich fortzuentwickeln (BTDrucks 16/508 S. 2), wobei die Anpassung
insbesondere auch Regelungen zur Berlcksichtigung von Larmschutzbelangen
bei fluglarmrelevanten Entscheidungen betreffen sollte (BTDrucks 16/508 S. 1).
Eine von den spezialgesetzlichen Wirkungen des § 13 Abs. 1 FluglarmG unab-
hangige generelle Ablésung der in 8 9 Abs. 2 LuftVG geregelten Verantwort-
lichkeiten des Vorhabentragers ware vom Ziel der Anpassung nicht umfasst.

Es ist auch nichts dafir ersichtlich, dass der Gesetzgeber speziell gewerbliche
Anlagen aus dem Anwendungsbereich des § 9 Abs. 2 LuftVG hatte heraus-
nehmen wollen. Wortlaut und Gesetzesmaterialien schweigen auch insoweit.
Eine néhere Begrindung hatte aber nahe gelegen, falls der Gesetzgeber - wie
vom Verwaltungsgerichtshof unterstellt - tatsachlich die Absicht gehabt hatte,
den Schutz gewerblicher Anlagen aus 8 9 Abs. 2 LuftVG herauszuldésen. Denn
die damit verbundenen Anderungen - Wechsel der Verantwortlichkeiten und
Wechsel des Schutzkonzepts - sind auch in (verfassungs-)rechtlicher Hinsicht
nicht unproblematisch, wie die Klager zu 3 und 4 im Verfahren BVerwG 4 C
6.10 mit ihrer Revisionsriige dargelegt haben. Das vollstandige Schweigen der
Gesetzesmaterialien kann deshalb als sicherer Beleg daflir gewertet werden,
dass ein dahingehender Regelungswille des Gesetzgebers nicht bestand. Ge-
genteilige Anhaltspunkte liefert auch der Verwaltungsgerichtshof nicht. Der
Schallschutz gewerblicher Anlagen ist deshalb, nicht anders als derjenige ande-
rer schutzbedurftiger Anlagen und Einrichtungen, fur die das Fluglarmschutzge-
setz spezialgesetzliche Regelungen nicht vorhalt, auf der Grundlage des § 9

Abs. 2 LuftvVG zu gewabhrleisten.

b) Schutzkonzept des Planfeststellungsbeschlusses

Dieser Verpflichtung ist die Planfeststellungsbehdrde nur unzureichend nach-

gekommen.

Trotz der unzutreffenden Annahme, dass das Fluglarmschutzgesetz Schall-
schutz fur gewerbliche Anlagen grundsatzlich ausschliel3e, sieht der Planfest-

stellungsbeschluss in Teil A XI 5.1.3 (S. 143) fur die Eigentimer gewerblich ge-
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nutzter Grundstiicke im Entschadigungsgebiet unter naher geregelten Voraus-
setzungen Anspruche auf Ersatz von Aufwendungen fur bauliche oder betriebli-
che SchallschutzmalRnahmen, oder, wenn dies untunlich ist, auf angemessene
Entschadigung in Geld vor. Diese Schutzanordnungen gentigen den Anforde-
rungen des 8§ 9 Abs. 2 LuftVG nicht.

aa) Rechtliche Mal3stabe

Die Beantwortung der Frage, ob dem Vorhabentrager zugunsten des offentli-
chen Wohls oder zur Sicherung der Benutzung der benachbarten Grundstticke
gegen Gefahren oder Nachteile die Errichtung und Unterhaltung von Anlagen
gemal 8 9 Abs. 2 LuftVG im Planfeststellungsbeschluss aufzuerlegen sind, ist
eine gebundene Entscheidung; lediglich hinsichtlich der Ausgestaltung der
Schutzvorkehrungen steht ihm ein Auswahlermessen zu (Grabherr/Reidt/Wysk,
LuftVG, Stand Juli 2011, 8 9 Rn. 47 ff. m.w.N.). Im Rahmen des § 9 Abs. 2
LuftVG ist folglich allein mafR3geblich, ob das Schutzkonzept des Planfeststel-
lungsbeschlusses den rechtlichen Anforderungen entspricht. Diese Frage unter-
liegt unter dem Vorbehalt einer ausreichenden Tatsachenfeststellung durch die

Vorinstanz der uneingeschrankten revisionsgerichtlichen Uberpriifung.

Gemal 8§ 9 Abs. 2 LuftVG sind dem Vorhabentrager im Planfeststellungsbe-
schluss die Errichtung und Unterhaltung der Anlagen aufzuerlegen, die zur Si-
cherung der Benutzung der benachbarten Grundstiicke gegen Gefahren oder
Nachteile notwendig sind. Das Nebeneinander von Gefahren und Nachteilen als
je eigenstandige Tatbestandsmerkmale macht deutlich, dass Schutzvorkehrun-
gen nicht blof3 zur Abwehr etwaiger Beeintrachtigungen verfassungsrechtlich
geschutzter Rechtsguter wie etwa des Grundrechts auf kdrperliche Unversehrt-
heit oder auf Schutz des Eigentums geboten sind. Handlungsbedarf sieht der
Gesetzgeber bereits auf einer der Gefahrenabwehr vorgelagerten Stufe. Das
Luftverkehrsgesetz knlpft an die Begriffsbestimmung der schadlichen Umwelt-
einwirkung im Sinne des 8§ 3 Abs. 1 BImSchG an (Urteil vom 16. Mérz 2006

- BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116 Rn. 251). Fur den Fall, dass Flug-
larmbelastigungen also in ,Nachteile” im Sinne von ,erheblichen Belastigungen
fur die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft* (§ 3 Abs. 1 BImSchG und § 29
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Abs. 1 Satz 3 LuftVG) umschlagen, sind dem Vorhabentrager auch zum Schutz
von gewerblichen Nutzungen die Errichtung und Unterhaltung der Anlagen auf-
zuerlegen, die zur Sicherung der Benutzung der benachbarten Gewerbegrund-

stiicke gegen Gefahren oder Nachteile notwendig sind.

Wo die Schéadlichkeitsgrenze bei Fluglarm verlauft, an der Larmbelastigungen in
.Nachteile* im Sinne von ,erheblichen Belastigungen fur die Allgemeinheit oder
die Nachbarschaft“ umschlagen, lasst sich 8 9 Abs. 2 LuftVG selbst nicht unmit-
telbar entnehmen (vgl. Urteil vom 16. Marz 2006 a.a.O. Rn. 253). Die Schad-
lichkeits- oder Zumutbarkeitsgrenze bedarf deshalb der fachlich-technischen
Konkretisierung. Entsprechende Konkretisierungen enthalt das neu gefasste
Fluglarmschutzgesetz. Fur gewerbliche Anlagen ist es aber - wie ausgefthrt -
gerade nicht einschlagig. Erst recht scheiden die fir andere Larmquellen erlas-
senen fachlich-technischen Normen und Regelwerke wie etwa die Verkehrs-
larmschutzverordnung (16. BImSchV) oder die Technische Anleitung zum
Schutz gegen Larm (TA Larm) als Orientierungshilfe bei der Bestimmung der
Schwelle fur die Zumutbarkeit von Fluglarm fir gewerbliche Anlagen aus. Man-
gels normativer Anhaltspunkte oder fachlich-technischer Orientierungshilfen fur
die Bestimmung des nach 8 9 Abs. 2 LuftVG zu gewéhrleistenden baulichen
Schallschutzes ist es deshalb Aufgabe der Planfeststellungsbehdrde und im
Streitfall der Gerichte, zu prifen und zu entscheiden, welche Larmschutzvor-
kehrungen bei gewerblichen Anlagen zur Einhaltung der mit einer gerechten

Abwagung nicht tberwindbaren Zumutbarkeitsschwelle notwendig sind.

bb) Defizite bei der Umsetzung

Das Schutzkonzept des Planfeststellungsbeschlusses fur gewerbliche Anlagen
wird den Schutzanforderungen des 8 9 Abs. 2 LuftVG nicht in jeder Hinsicht
gerecht.

(1) Aktiver Schallschutz

Unberechtigt ist allerdings der Einwand der Klager zu 3 und 4 im Verfahren

BVerwG 4 C 6.10, der Planfeststellungsbeschluss und das ihn bestéatigende
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Urteil missachteten das verfassungsrechtliche Gebot vorrangig aktiver Mal3-

nahmen des Schallschutzes auch gegen Luftverkehr.

Abgesehen davon, dass sich dem 8§ 9 Abs. 2 LuftVG nach der Senatsrechtspre-
chung (vgl. z.B. Urteile vom 16. Marz 2006 - BVerwG 4 A 1001.04 - BRS 70

Nr. 28 Rn. 246 und vom 29. Januar 1991 - BVerwG 4 C 51.89 - BVerwGE 87,
332 <346 f.>) im Gegensatz etwa zu den 88 41 ff. BImSchG nicht entnehmen
lasst, in welchem Rangverhaltnis Malinahmen des aktiven und des passiven
Fluglarmschutzes zueinander stehen, ist die Kritik der Klager, der Gesetzgeber
des Fluglarmschutzgesetzes sei seiner vom Bundesverfassungsgericht
(BVerfG, Beschluss vom 14. Januar 1981 - 1 BvR 612/72 - BVerfGE 56, 54
<84>) auferlegten Pflicht, starker als bisher ,Malinahmen des aktiven Larm-
schutzes im Sinne einer wirksamen Larmbekampfung an der Quelle* zu ergrei-
fen, nicht nachgekommen, in der Sache unberechtigt. Das Bundesverfassungs-
gericht hat in der zitierten Entscheidung bestatigt, dass sich das Fluglarm-
schutzgesetz bereits in seiner urspringlichen Fassung aus dem Jahre 1971
nicht in den von den dortigen Beschwerdefiihrern als unzureichend angesehe-
nen passiven LarmschutzmaflRnahmen erschopfte. Das gilt erst recht fur die
Neufassung. Gegenstand der Planfeststellung konnen gemal3 § 8 Abs. 4
LuftVG auch betriebliche Regelungen als Mal3nahmen des aktiven Schallschut-
zes sein. Die Larmbetroffenheiten gewerblicher Grundstiicke hat der Planfest-
stellungsbeschluss fehlerfrei in die Abwagung eingestellt. Damit ist dem aktiven

Schallschutz gewerblicher Anlagen hinreichend Rechnung getragen.

(2) Passiver Schallschutz und Entschadigung

Verfehlt werden aber die Anforderungen des 8§ 9 Abs. 2 LuftVG an den passiven
Schallschutz.

(a) Gewerberaume

Der Verwaltungsgerichtshof hat festgestellt, der Planfeststellungsbeschluss

raume den Gewerbetreibenden einen Anspruch auf Erstattung von Aufwendun-

gen fur (bauliche) SchallschutzmalRnahmen nur unter der Voraussetzung ein,



452

- 143 -

dass die Kriterien der Arbeitsstattenverordnung erfillt sind. Das darin zum Aus-
druck kommende Schutzziel, Gewerbetreibende nicht mit fluglarmbedingten
Kosten fur zusatzlichen baulichen Schallschutz zur Einhaltung der Schutzanfor-
derungen des Arbeitsstattenrechts zu belasten, und die hierfir maf3geblichen
Auslésewerte von 80 bzw. 85 dB(A) (Planfeststellungsbeschluss S. 1006 und
1017) bleiben hinter dem nach § 9 Abs. 2 LuftVG Gebotenen deutlich zurtck.
Als Schutzziel vollstandig unbericksichtigt bleibt das Interesse der Gewerbe-
treibenden, bei Austibung ihrer gewerblichen Téatigkeit selbst nicht in unzumut-
barer Weise durch Fluglarm belastigt oder gestért zu werden. Unklar bleibt
uberdies, welches Schutzniveau oder welche Auslosewerte nach dem Schutz-
konzept des Planfeststellungsbeschlusses flur gewerbliche Anlagen letztlich

malf3geblich sein sollen.

Im angefochtenen Urteil (juris Rn. 896) klingt zwar an, dass sich die Planfest-
stellungsbehérde auf der Grundlage der von ihr eingeholten Gutachten auch an
der VDI-Richtlinie 2058 orientiert hat. Sie fuihre - so der Verwaltungsgerichts-
hof - in Anknlpfung an die larmmedizinischen Gutachten erganzend und tber-
zeugend aus, dass es bei der Austibung einer gewerblichen Tatigkeit zumutbar
sei, die Fenster grundsatzlich geschlossen zu halten und nur zum Zweck des
StoR3liftens zu 6ffnen. Danach wirden bei einem Aul3enpegel von 75 bis

80 dB(A) am Tag schon bei einem Dammwert von 20 bis 25 dB(A) in den Rau-
men weitgehend ein dquivalenter Dauerschallpegel von 55 dB(A) eingehalten,
den die VDI-Richtlinie 2058 fur Uberwiegend geistige Erwerbstatigkeit empfehle.
Feststellungen dazu, ob damit ein Schutzziel fur ,uberwiegend geistige Er-
werbstatigkeit* mit einem entsprechenden Schutzniveau festgeschrieben wer-
den sollte oder ob es sich insoweit lediglich um Kontrolliberlegungen der Plan-
feststellungsbehorde handelte, hat der Verwaltungsgerichtshof nicht getroffen.
Klarheit verschafft auch die Begrindung des Planfeststellungsbeschlusses

(S. 1017 f.) nicht, wo lediglich davon die Rede ist, dass die VDI-Richtlinie, in der
Beurteilungspegel von 70 dB(A) fur ,einfache oder Uberwiegend mechanisierte
Blrotatigkeiten® und 55 dB(A) fur Uberwiegend geistige Tatigkeiten angegeben

wirden, als ,zuséatzlicher Anhaltspunkt“ herangezogen werden kdnne.
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Die Klager zu 3 und 4 im Verfahren BVerwG 4 C 6.10 riigen deshalb zu Recht,
dass sie auf der Grundlage des Planfeststellungsbeschlusses nicht mit hinrei-
chender Bestimmtheit absehen kdnnen, ob und unter welchen Voraussetzun-
gen sie auf der Grundlage des Schallschutzkonzepts des Planfeststellungsbe-
schlusses fur gewerbliche Anlagen zumindest dem Grunde nach Aufwendungs-
ersatz fur passiven Schallschutz beanspruchen kdnnen. Die Frage, ob den An-
forderungen des 8§ 9 Abs. 2 LuftVG auf der Grundlage der VDI-Richtlinie ent-
sprochen ware, oder ob die von der Richtlinie empfohlenen Werte - wie die Kla-
ger meinen - zu unzumutbaren Belastigungen fuhren, bedarf deshalb keiner

abschlie3enden Entscheidung.

Mangels hinreichend klar formulierter Schutzziele und -anforderungen hilft auch
die auf die fehlende subjektive Betroffenheit der Klager zielende Erwagung des
Verwaltungsgerichtshofs (juris Rn. 897) nicht weiter, die Biros und sonstigen
Aufenthaltsraume des Anwesens der Klager ,dirften® angesichts eines in der
Baugenehmigung vorgegebenen Schalldammmalles von 45 dB(A) Uber ausrei-

chenden baulichen Schallschutz verfigen.

Im Planfeststellungsbeschluss unzureichend geregelt ist schlieRlich die Uber-
nahmeentschadigung. Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 887 und 901) geht
davon aus, dass sich der Anspruch nach der Nebenbestimmung in Teil A XI
5.1.3 Nr. 3 (S. 1434) des Planfeststellungsbeschlusses auf eine angemessene
Entschadigung in Geld richtet, falls bauliche Schallschutzmaflinahmen untunlich
sind. Dieser Entschadigungsanspruch kann sich auch zu einem Ubernahmean-
spruch verdichten, wie der Beklagte in der mindlichen Verhandlung vor dem
Verwaltungsgerichtshof ausdricklich klargestellt hat. Ungeklart bleibt indes, in
welchen Fallen bauliche oder betriebliche Schallschutzmafl3nahmen untunlich
sind, und vollends, ab welchen Schallwerten der Ubernahmeanspruch greifen
soll. Damit verfehlt der Entschadigungsanspruch die ihm nach den Feststellun-
gen des Verwaltungsgerichtshofs von der Planfeststellungsbehdrde zugedachte
Funktion, all jene Falle gewerblicher Nutzungseinschrankungen durch Fluglarm
abzufedern, in denen die Weiternutzung eines Gewerbegrundsticks trotz Mal3-

nahmen des baulichen Schallschutzes und gegebenenfalls auch trotz flankie-
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render MalRnahmen des organisatorischen und des individuellen Schallschutzes

nicht mehr zumutbar oder gar gesundheitsschadlich ist.

(b) AulRenflachen

Dartber hinaus bleibt ungeregelt, ob und unter welchen Voraussetzungen die
Klager Entschadigungsleistungen fur Beeintrachtigungen der Nutzung ihrer ge-
werblichen AuRenflachen beanspruchen kénnen. Ob den Klagern im nachfol-
genden Entschadigungsverfahren insoweit Erstattungs- oder Entschadigungs-
anspriche zustehen und welche Auslosewerte hierfiir gegebenenfalls maf3geb-
lich sein sollen, klart der Planfeststellungsbeschluss nicht.

Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 898) hat nicht verkannt, dass die Aul3en-
anlagen der Grundstticke der Klager infolge der Erweiterung des Flughafens
einer ganz betrachtlichen Larmbelastung ausgesetzt sein werden. Er hat aller-
dings den Hinweis der Planfeststellungsbehdrde fir Gberzeugend gehalten,
dass diese Flachen nicht zu einem dauernden, sondern nur zu einem voriber-
gehenden Aufenthalt bestimmt seien, und hat im Ubrigen organisatorische und
individuelle Schallschutzmafinahmen fir zumutbar gehalten. Selbst wenn die
Zumutbarkeitsschwelle im Einzelfall Gberschritten werde, sehe der Planfeststel-
lungsbeschluss - so der Verwaltungsgerichtshof weiter - einen Entschadigungs-
anspruch vor. Dem entsprechend hat der Beklagte im Termin zur mtndlichen
Verhandlung vor dem Verwaltungsgerichtshof durch Protokollerklarung klarge-
stellt, dass die Regelung in Teil A XI 5.1.3 Nr. 3 des Planfeststellungsbeschlus-
ses grundsatzlich auch Entschadigungsleistungen fir eine Beeintrachtigung der

Nutzung gewerblicher AuRenflachen sowie deren Ubernahme umfasst.

Den Anforderungen des 8 9 Abs. 2 LuftVG geniigt das Schallschutzkonzept des
Planfeststellungsbeschlusses fir gewerbliche AuRenanlagen gleichwohl nicht.
Auch insoweit lassen Verwaltungsgerichtshof und Planfeststellungsbeschluss
vOllig offen, welches Schutzniveau auf gewerblichen Au3enflachen hinsichtlich
welcher Tatigkeiten zu gewéhrleisten ist und ab welchen Auslosewerten oder
nach welchen sonstigen Kriterien Entschadigung oder Ubernahmeentschadi-

gung in Betracht kommt.
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(c) Ausbleiben von Kunden

Bundesrechtswidrig ist auch, dass der Verwaltungsgerichtshof einen unmittel-
bar fluglarmbedingten Kundenverlust als rechtlich unerheblichen blof3en Verlust

einer Lagegunst qualifiziert hat.

Im Grundsatz ist zwar an dem - vom Verwaltungsgerichtshof zitierten - Urtell
des Senats vom 27. Juni 2007 - BVerwG 4 A 2004.05 - (BVerwGE 129, 83

Rn. 14) festzuhalten, wonach Art. 14 Abs. 1 GG nicht bloRe Umsatz- und Ge-
winnchancen und tatsachliche Gegebenheiten schiitzt, auch wenn diese fur das
Unternehmen von erheblicher Bedeutung sind, und dass es ein Grundeigenti-
mer deshalb grundsatzlich hinnehmen muss, wenn sich eine Verdnderung der
tatsachlichen Gegebenheiten und der damit verbundene Verlust der Lagegunst
auf den Bestand des Kundenkreises negativ auswirkt. Allerdings ging es in dem
dort zu entscheidenden Fall um die Teil-Absiedlung einer Ortschaft und den
hierdurch beflrchteten Verlust des Kundenstamms einer Gartnerei. Im Ubrigen
hatte der Senat dort fallbezogen festgestellt, es sei nicht zu erwarten, dass die
klagerische Gartnerei tagsuber einem flughafenbedingten Verkehrslarm ausge-
setzt sein werde, der die Grenze des einer Verkaufsstatte Zumutbaren tber-
schreite, und die Kunden deshalb ausblieben. Eben dies machen die Klager

zu 3 und 4 im Verfahren BVerwG 4 C 6.10 aber geltend. Ein unmittelbar flug-
larmbedingter Ruckgang der Kundenzahlen ist mit ,Verlust einer Lagegunst®
nicht zutreffend umschrieben. Jedenfalls fir unzumutbare Einwirkungen ist in
diesen Fallen an ahnliche Grenzziehungen zu denken, wie sie das Bundesver-
fassungsgericht (Beschluss vom 23. Februar 2010 - 1 BvR 2736/08 - NVwZ
2012, 512) unter Verhaltnismafigkeitsgesichtspunkten zur Stichtagsregelung
herausgearbeitet hat. Entsprechende Regelungen lasst der Planfeststellungs-

beschluss vermissen.

Unbehelflich ist schlie3lich der Hinweis der Beigeladenen, auch insoweit greife
die Entschadigungsregelung in Teil A XI 5.1.3 Nr. 3 des Planfeststellungsbe-
schlusses mit der Folge, dass im Falle des Nachweises einer unzumutbaren
fluglarmbedingten Beeintrachtigung des Kundenstamms Ubernahme-Entscha-

digung beansprucht werden kénne. Auch insoweit ist die Regelung unbestimmit.
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H. Luftschadstoffe

Ohne Erfolg bleibt das Revisionsvorbringen der Klager, soweit es sich gegen
die Ausfuhrungen des Verwaltungsgerichtshofs zur Luftschadstoffbelastung

richtet.

1. Bewertung der Luftschadstoffbelastung

Die Ausfuihrungen des Verwaltungsgerichtshofs zur Luftschadstoffbelastung
greifen die Klager im Verfahren BVerwG 4 C 2.10 ausdrucklich erstmals mit
ihrem Schriftsatz vom 16. Februar 2012 an. Diesen Vortrag haben die Klager im
Verfahren BVerwG 4 C 6.10 tbernommen (Schriftsatz vom 4. Marz 2012). Das
Vorbringen ist, soweit nicht bereits geman § 139 Abs. 3 VwWGO verfristet (vgl.
hierzu Kraft, in: Eyermann, VwGO, 13. Aufl. 2010, 8§ 139 Rn. 31 und Kopp/
Schenke, VwGO, 18. Aufl. 2012, § 139 Rn. 11), unbegrindet.

a) Verweis auf Luftreinhalteplanung

Im Einklang mit der stdndigen Rechtsprechung der Planungssenate des Bun-
desverwaltungsgerichts hat es der Verwaltungsgerichtshof gebilligt, dass die
Planfeststellungsbehdrde wegen der NO,-Belastung auf das Verfahren der Luft-

reinhalteplanung verwiesen hat.

Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1008 ff.) ist davon ausgegangen, dass die
NO,-Belastung im Flughafenumfeld den Grenzwert gemald dem - hier noch ein-
schlagigen - § 3 Abs. 4 der Verordnung tber Immissionswerte fir Schadstoffe
in der Luft (22. BImSchV) teilweise Ubersteige und dass im Gewerbegebiet I...
T..." der Stadt K... flachendeckend Grenzwertiiberschreitungen zu erwarten
seien, von denen ein nicht unwesentlicher Anteil flughafeninduziert sei. Trotz
dieser auch ausbaubedingten Grenzwertiiberschreitungen habe die Planfest-
stellungsbehoérde zu Recht auf die Bewaltigung der Problematik im Wege der
Luftreinhalteplanung verwiesen. Ein Verstol3 gegen den planerischen Grund-

satz der Konfliktbewaltigung liege nicht vor.
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Zu Unrecht meinen die Klager, eine Verlagerung der Problematik auf die Luft-
reinhalteplanung verstolRe gegen den allgemeinen Gleichheitssatz (Art. 3 Abs. 1
GG), weil Anlagen, die dem Bundesimmissionsschutzgesetz unterfielen, die
Grenzwerte strikt einhalten missten, wahrend Flughafen hiervon gemaf 8§ 2
Abs. 2 BImSchG ausgenommen seien. Ein Gleichheitsverstol3 liegt bereits des-
halb nicht vor, weil fir immissionsschutzrechtlich genehmigungsbedurftige An-
lagen gemaf 8 6 Abs. 1 BImSchG ein gebundener Anspruch auf Zulassung
besteht, wahrend die Zulassung von Flughéfen gemal § 8 Abs. 1 LuftvVG der
Planfeststellung unterliegt und deshalb wertende Einschatzungen und Abwa-
gungen voraussetzt (Urteil vom 17. Januar 1986 - BVerwG 4 C 6.84und 4 C
7.84 - BVerwGE 72, 365 <367>). Dies rechtfertigt es, dass der Gesetzgeber
immissionsschutzrechtlich genehmigungsbeddirftige Anlagen einerseits und
planfeststellungsbedurftige Anlagen andererseits unterschiedlich behandelt. Im
Ubrigen bezieht sich die Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts zur
Berlcksichtigung von Luftschadstoffen in der Abwégung nicht nur auf die Zu-
lassung von Flugplatzen, sondern etwa auch auf die StralRenplanung (vgl. z.B.
Urteile vom 26. Mai 2004 - BVerwG 9 A 6.03 - BVerwGE 121, 57 und vom

23. Februar 2005 - BVerwG 4 A 5.04 - BVerwGE 123, 23) und ist damit nicht
von § 2 Abs. 2 BImSchG abhéangig.

Unberechtigt ist die Kritik der Klager an der vom Verwaltungsgerichtshof ver-
wendeten Formulierung, der Verweis auf die Luftreinhalteplanung sei nur dann
unzul&ssig, wenn sich deren Scheitern gewissermalfien aufdréange. Der betref-
fenden Passage in den Urteilsgriinden (juris Rn. 1012) ist die Aussage voran-
gestellt, das Bundesverwaltungsgericht, dem sich der Verwaltungsgerichtshof
anschliel3e, gehe davon aus, dass der Verweis auf die Luftreinhalteplanung nur
dann unzul&ssig sei, wenn sich bereits im Planungsverfahren abzeichne, dass
sich die Problematik dort nicht werde l6sen lassen. Es folgt die auf der Grund-
lage dieses Rechtssatzes getroffene tatsachliche Feststellung, vorliegend gebe
es keine Anhaltspunkte dafir, dass die Luftreinhalteplanung scheitern werde.
Damit gibt der Verwaltungsgerichtshof die Rechtsprechung des Bundesverwal-
tungsgerichts zutreffend wieder und Iasst auch in der Subsumtion keine Rechts-
fehler erkennen. Hiernach ist das Gebot der Konfliktbewaltigung erst verletzt,

wenn die Planfeststellungsbehdrde das Vorhaben zulésst, obgleich absehbar
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ist, dass seine Verwirklichung die Moéglichkeit ausschlief3t, die Einhaltung der
Grenzwerte mit den Mitteln der Luftreinhalteplanung in einer mit der Funktion
des Vorhabens zu vereinbarenden Weise zu sichern (Urteile vom 26. Mai 2004
a.a.0. <64> und vom 23. Februar 2005 a.a.0. <LS 1 und S. 28 f.>), wenn also
absehbar ist, dass sich die Konflikte dort nicht werden l6sen lassen, was insbe-
sondere dann anzunehmen ist, wenn das Planungsvorhaben bereits fur sich
genommen Grenzwertiiberschreitungen erwarten lasst (Urteil vom 16. Marz
2006 - BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116 Rn. 426). Letzteres war nach
den Feststellungen des Verwaltungsgerichtshofs im Falle des Flughafens
Frankfurt Main selbst in dem exponierten Gewerbegebiet ,I... T..." der Stadt
K... nicht der Fall.

Soweit die Klager geltend machen, die Verlagerung der Durchsetzung der
Grenzwerte der Verordnung Uber Immissionswerte fur Schadstoffe in der Luft
(22. BImSchV) auf das Verfahren der Luftreinhalteplanung in den Fallen, in de-
nen deren Erfolg nicht hinreichend sicher sei, sei unionsrechtswidrig, argumen-
tieren sie an den Tatsachenfeststellungen des Verwaltungsgerichtshofs vorbei,
der - wie ausgefuhrt - festgestellt hat, dass keine Anhaltspunkte flr ein Schei-
tern der Luftreinhalteplanung bestehen. Soweit sie dartiber hinaus rigen, eine
Steuerung der flughafenbedingten Schadstoffimmissionen durch das Verfahren
der Luftreinhalteplanung sei praktisch unmaglich, weil deren Ergebnisse bei der
Entscheidung Uber etwaige nachtragliche Betriebsbeschrankungen eines plan-
festgestellten Vorhabens nur ,zu bertcksichtigen® seien, und Gberdies realitats-
fremd, weil nachtragliche Betriebsbeschrankungen nicht verhangt wirden und
eine Luftreinhaltung auf anderem Wege ausgeschlossen sei, bleibt diese Rige
ebenfalls ohne Erfolg. Das Bundesverwaltungsgericht (Urteil vom 16. Marz
2006 a.a.0. m.w.N.) hat die Zulassigkeit einer Verlagerung der Konfliktbewalti-
gung auch unter diesem Aspekt wiederholt bejaht; die Ausfiihrungen der Klager
geben keinen Anlass, von der bisherigen Rechtsprechung abzuweichen. § 47
Abs. 4 BImSchG bestimmt, dass die in einem Luftreinhalteplan festgelegten
Maflinahmen entsprechend dem Verursacheranteil unter Beachtung des Grund-
satzes der VerhaltnismaRigkeit gegen alle Emittenten zu richten sind, die zum
Uberschreiten der Immissionswerte beitragen. Die festgelegten Malnahmen

sind gemanR § 47 Abs. 6 BImSchG durch Anordnungen oder sonstige Entschei-
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dungen der zustandigen Trager offentlicher Verwaltung auf der Grundlage ent-
sprechender Befugnisnormen - siehe etwa § 75 Abs. 2 Satz 2 VwWVIG - durch-
zusetzen. Die rechtliche Durchsetzbarkeit der Ergebnisse einer Luftreinhalte-

planung gegeniber dem Betreiber des Flughafens ist deshalb sichergestellt.

Die seitens der Klager vorgebrachten verfassungs- oder unionsrechtlichen Be-
denken teilt der Senat somit insgesamt nicht; die Antrdge auf Einholung einer
Vorabentscheidung des Européischen Gerichtshofs waren deswegen zuriick-

zuweisen.

b) Grenzwertuiberschreitungen bis zum Prognosejahr 2020

Ins Leere geht auch die Ruge der Klager, zu Unrecht habe der Verwaltungsge-

richtshof Grenziiberschreitungen bis zum Prognosejahr 2020 hingenommen.

Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1059) hat eine Darstellung und Bewer-
tung der Entwicklung der Schadstoffbelastung in den einzelnen Jahren zwi-
schen 2005 und 2020 nicht fur erforderlich gehalten. Maf3geblich fir die Bewer-
tung der Rechtmaligkeit des Vorhabens sei das Prognosejahr 2020. Es gebe
keine Anhaltspunkte daflr, dass bis dahin flughafenbedingt Spitzenbelastungen
auftreten wirden, die Uber den fur das Jahr 2020 prognostizierten Grenzwerten
liegen. Ausweislich der Gutachten stehe der steigenden Anzahl an Flugbewe-
gungen eine Abnahme der sonstigen Belastungen im Untersuchungsgebiet ge-
genuber.

Diese Feststellungen des Verwaltungsgerichtshofs sind bindend (8§ 137 Abs. 2
VwGO). Der Einwand der Klager, sie trafen in tatsachlicher Hinsicht nicht zu, ist
unerheblich. Der weitere Einwand, es widerspreche der Rechtsprechung des
Europaischen Gerichtshofs, wenn zwar fiir das Prognosejahr Grenzwerttber-
schreitungen nicht prognostiziert seien, aber der vorangegangene Zeitraum ab
Inbetriebnahme der geénderten luftverkehrsrechtlichen Infrastruktur nicht be-
trachtet worden sei, geht an der tatséchlichen Feststellung des Verwaltungsge-

richtshofs, es existierten keine Anhaltspunkte fur zwischenzeitliche flughafen-
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bedingte Spitzenbelastungen, die Uber den fur das Jahr 2020 prognostizierten

Grenzwerten liegen, vorbei.

c) Rechenfehler

Unberechtigt ist die Kritik der Klager, der Verwaltungsgerichtshof habe bei der
Bewertung des Gutachtens 13.4 ,Luftschadstoffe - Gesamtimmissionen* erheb-

liche und offenkundige Rechenfehler Gibersehen.

Offenbleiben kann, ob ein Verstol3 gegen Denkgesetze dann, wenn er im Zu-
sammenhang mit der Sachverhaltsermittlung geltend gemacht wird, Gegens-
tand einer Verfahrensrige sein muss (Urteil vom 19. Januar 1990 - BVerwG

4 C 28.89 - BVerwGE 84, 271 <272 f.>). Denn ein Verstol3 gegen Denkgesetze
ist bereits der Sache nach nicht dargetan. Zwar kann ein Rechenfehler ein Ver-
stol3 gegen Denkgesetze sein. Der Verwaltungsgerichtshof hat aber an keiner
Stelle des Urteils die von den Klagern als Verstol3 gegen Denkgesetze gerugten
Rechenschritte vollzogen. Ein Rechenfehler in einem Gutachten, dem das Ge-
richt nicht nachgeht, obwohl der Fehler Zweifel an der Plausibilitat des Gutach-
tens weckt, kann einen Aufklarungsmangel begrtinden, ist aber nicht mit einem

Verstol3 des Gerichts gegen die Denkgesetze gleichzusetzen.

Etwas anderes ergibt sich auch nicht daraus, dass der Verwaltungsgerichtshof
eine Qualitatssicherung als nicht notwendig erachtet hat, weil sich die Gutach-
ten ohne weitere Prifung als zutreffend erwiesen hétten. Der Verwaltungsge-
richtshof hat die Plausibilitat der Gutachten im Hinblick auf Untersuchungsraum,
Ausbreitungsmodell, Eignung der sog. Romberg-Formel, Spektrum der erfass-
ten Schadstoffe, Erfassung sonstiger Emissionsquellen und Ermittlung der Ge-
samtbelastung geprift (juris Rn. 946 ff.). Hinsichtlich des Zahlenwerks weist der
Verwaltungsgerichtshof lediglich darauf hin, dass die Klager keine konkreten
Ungereimtheiten aufgezeigt hatten, die durchgreifende Zweifel an den Progno-

sen begrtinden kdnnten.
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d) Restitutionsgrinde

Ohne Erfolg bleibt die von den Klagern in den Verfahren BVerwG 4 C 2.10 und
4 C 6.10 am Gutachten G 14 ,Humantoxikologie* geaul3erte Kritik.

Die Klager unterziehen das Gutachten G 14 einer fachlichen Kritik unter Vorla-
ge zweier Gutachten der Universitatsklinik Kiel vom Juli und Dezember 1999,
die ihren Angaben zufolge von der hessischen Staatskanzlei finanziert worden,
ihnen aber erst vor Kurzem ,zugespielt worden“ seien, und machen insoweit
einen Restitutionsgrund geltend. Der auf diese Gutachten gestitzte neue Tat-
sachenvortrag der Klager kann im Revisionsverfahren nicht bertcksichtigt wer-

den.

Neuer Tatsachenvortrag ist dann bertcksichtigungsféahig, wenn die in Frage
stehenden Umstande ohne Weiteres eine Wiederaufnahme des Verfahrens
nach 8§ 173 VwGO i.V.m. § 580 ZPO begriinden wirden und die Beriicksichti-
gung der neuen Umstande dem Bundesverwaltungsgericht eine abschliel3ende
Entscheidung in der Sache selbst erméglicht (Kopp/Schenke, VwWGO, 18. Aufl.
2012, § 137 Rn. 28; Kraft, in: Eyermann, VwGO, 13. Aufl. 2010, § 137 Rn. 64
m.w.N. aus der Rspr. des Bundesverwaltungsgerichts). Vorliegend kann offen-
bleiben, ob die Voraussetzungen eines Wiederaufnahmeverfahrens vorliegen.
Denn der Senat kénnte auf der Grundlage der vorgelegten Gutachten in der
Sache nicht selbst entscheiden. Die Klager machen geltend, dass unter Zu-
grundelegung der Vorsorgewerte der vorgelegten Gutachten strengere Anforde-
rungen an den Betrieb des Flughafens Frankfurt Main gerichtet worden wéren,
die die Erweiterung des Flughafens in Frage gestellt hatten. Zur Klarung der
Frage, ob die Planfeststellungsbehotrde verpflichtet gewesen ware, diese Gut-
achten anstelle des Gutachtens G 14 ihrer Entscheidung zugrunde zu legen,
misste der Senat zur weiteren Sachverhaltsaufklarung an den Verwaltungsge-

richtshof zurlickverweisen.
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e) Ozonbelastung

Einen Bundesrechtsverstol? zeigen die Klager im Verfahren BVerwG 4 C 2.10
auch hinsichtlich der Ausfiihrungen des Verwaltungsgerichtshofs zur Ozonbe-

lastung nicht auf.

Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1051) hat sich auf den Standpunkt ge-
stellt, eine detailliertere Betrachtung der vom Vorhaben ausgehenden Beein-
flussung der Ozonkonzentration im Umfeld des Flughafens sei nicht vorzuneh-
men gewesen; es gebe keinen Hinweis darauf, dass der Flughafen Frankfurt
Main einen hohen Beitrag zur lokalen Ozonbildung liefere. Soweit die Klager
rigen, diese Auffassung sei aufgrund der eindeutigen Gutachtenlage nicht halt-
bar, wére dies mit einer - rechtzeitig - erhobenen Verfahrensrige geltend zu
machen gewesen. Soweit sie weiter vortragen, die Auffassung des Verwal-
tungsgerichtshofs widerspreche der Rechtslage nach der 22. BImSchV und den
Richtlinien 96/62/EG und 1999/30/EG, bleibt unklar, was sie damit meinen.

f) ,Modelltag"

Ohne Erfolg bleibt auch die Riige, materiellrechtlich sei es mit dem System des
Immissionsschutzes der 22. BImSchV nicht zu vereinbaren gewesen, dass als
.Modelltag” der hinsichtlich der Belastung dreiRigstarkste Tag eines Jahres

ausgewahlt worden sei.

Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 970) hat es nicht beanstandet, dass das
Gutachten G 13.1 auf dem Modelltag als Datengrundlage beruht und als Mo-
delltag der hinsichtlich der Belastung dreil3igstarkste Tag ausgewahlt worden
ist. Es sei nicht erkennbar, dass dadurch eine Unterschatzung der Luftschad-
stoffbelastung im Umland des Flughafens eintrete. Die Auswahl des Modellta-
ges habe allenfalls Auswirkungen auf eventuelle Uberschreitungen von Kurz-
zeitgrenzwerten. Angesichts der Tatsache, dass nach dem Gutachten G 13.1
vom Flughafen selbst Uberhaupt keine Emissionen zu erwarten seien, die im
Umland auch nur anndhernd zum Erreichen von Grenzwerten fihren werden,

gebe es keinerlei Anhaltspunkte dafir, dass die Wahl eines anderen Modellta-
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ges zu gravierenden Veranderungen der Ergebnisse des Gutachtens fihren
wirde. Der Einwand, die Beigeladene nehme hierdurch fir den Luftschadstoff
NO, ungerechtfertigt ein 92-Perzentil anstelle des in der 22. BImSchV geforder-
ten 98-Perzentils in Anspruch, gehe schon deshalb ins Leere, weil nicht ersicht-
lich sei, dass es an den 29 Tagen mit starkerem Flugverkehr Gberhaupt zu aus-
baubedingten Kurzzeitgrenzwertiiberschreitungen komme. Im Ubrigen habe der
Fachgutachter der Beigeladenen nachvollziehbar dargelegt, dass fur Flughafen
die Verwendung solcher mittleren Zeitgdnge eine gute Naherung und die Aus-

wahl des Modelltages eher konservativ sei.

Die Klager im Verfahren BVerwG 4 C 2.10 rtigen, die Argumentation des Ver-
waltungsgerichtshofs gehe am Problem vorbei, weil die NO,-Grenzwerte unstrit-
tig Uberschritten wirden und das 98-Perzentil vorgeschrieben sei. Soweit sie
sich auf eine ,unbestrittene Uberschreitung der NO,-Grenzwerte* berufen, be-
ziehen sie sich auf die Jahresmittelwerte. Die Feststellung des Verwaltungsge-
richtshofs, es sei nicht ersichtlich, dass bei der Wahl des 98-Perzentils eine
Uberschreitung der Kurzzeitwerte zu beflirchten sei, ist damit nicht in Frage ge-
stellt. Im Ubrigen verweisen sie auf Fehler im Gutachten G 13.1, hinsichtlich

derer sie Verfahrensrtigen nicht erhoben haben.

g) Vegetation

Zu Recht hat es der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1003) schlief3lich unbe-
anstandet gelassen, dass die Planfeststellungsbehdrde das Vorhaben an den
Grenzwerten zum Schutz der menschlichen Gesundheit und nicht auch an den-
jenigen zum Schutz der Vegetation gemaf § 3 Abs. 6 der 22. BImSchV gemes-
sen hat. Die Auffassung der Klager im Verfahren BVerwG 4 C 2.10, die Vegeta-
tion ihres Grundstticks als Schutzgut dtirfe nicht vollig aul3er Acht gelassen
werden, geht fehl. Die Richtlinie 1999/30/EG spricht vom Schutz von ,,Okosys-
temen” (Erwagungsgrund 5). Hatten die Richtlinie oder in deren Umsetzung die
22. BImSchV mit den Grenzwerten zum Schutz der Vegetation auch die bal-
lungsraumnahe, besonders hohen Belastungen ausgesetzte Vegetation schut-
zen wollen, ware kaum erklarlich, warum nach den normativen Vorgaben Im-

missionen in einer Entfernung von mindestens 20 km zu messen sind.



496

497

498

499

500

501

- 155 -

2. Zusammenwirken von Luftschadstoffen und Fluglarm

Ohne Erfolg bleiben auch die gegen die Ausfiihrungen des Verwaltungsge-
richtshofs (juris Rn. 1071 bis 1082) zum Zusammenwirken von Luftschadstoffen

und Fluglarm gerichteten Revisionsriigen der Klager.

Der Planfeststellungsbeschluss sieht nach den Feststellungen des Verwal-
tungsgerichtshofs (juris Rn. 1072) fur das Zusammenwirken von Luftschadstof-
fen und Fluglarm weder Zuschlage zu den Grenzwerten noch anderweitige
Schutzanordnungen vor. Dieser Entscheidung liege - so der Verwaltungsge-
richtshof - das humantoxikologische Gutachten G 14 - Dr. T... - (S. 38) zugrun-
de, wonach es zwar Anhaltspunkte dafiir gebe, dass sowohl die Luftschadstoff-
als auch die Larmbelastung Auswirkungen auf das Herz-Kreislauf-System ha-
ben kénnten; allerdings lasse sich nicht zuverlassig feststellen, inwieweit sich

beide Einflussfaktoren tatsé&chlich gegenseitig verstarkten.

Im erstinstanzlichen Verfahren hatten die Klagerinnen in den Verfahren
BVerwG 4 C 4.10, 4 C 9.09 und 4 C 3.10 eine Stellungnahme ihres Sachbei-
standes Prof. Dr. L... vorgelegt, dem die Gutachterin Dr. T... und der Mitautor
des Gutachters Prof. Dr. S... mit einer weiteren Stellungnahme entgegengetre-
ten sind. Nach einer Gesamtwiurdigung der fachlichen Stellungnahmen gelangt
der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1074) zu der Uberzeugung, dass die Aus-
sage des Gutachtens G 14 zu den Wechselwirkungen zwischen Fluglarm und
Luftschadstoffen nicht in Frage gestellt werde. Die Beweisantrage der Klagerin-
nen, die auf weitere Aufklarung der kumulativen Effekte zielten, hat der Verwal-
tungsgerichtshof unter anderem mit der Begrindung abgelehnt, dass sie wegen
des gesetzlich vorgegebenen Systems der getrennten Ermittlung und Bewer-
tung von Immissionen letztlich unerheblich seien (juris Rn. 1079).

a) Keine weitergehenden Schutzvorkehrungen
Die hiergegen erhobene Ruge der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 9.09,

auch zur Vermeidung von Nachteilen, die durch das schadigende Zusammen-

wirken von Luft- und Larmbelastungen verursacht werden, seien weitere
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Schutzvorkehrungen zugunsten besonders schutzbedurftiger Personen gebo-

ten, bleibt ohne Erfolg.

Der Verwaltungsgerichtshof hat sein Ergebnis auf zwei selbsténdig tragende
Grinde gestutzt. Zum einen sei das Wissen tber kumulative Effekte von Flug-
l&rm und Luftschadstoffen so dirftig, dass die Planfeststellungsbehoérde diesem
Ph&anomen nicht naher habe nachgehen missen und auch keine Sicherheitszu-
schlage bei den Grenzwerten fur Fluglarm oder Luftschadstoffe geboten gewe-
sen seien. Zum anderen ergebe sich auch aus den grundlegenden Entschei-
dungen des Gesetz- und Verordnungsgebers im Fluglarmschutzgesetz und bei
der Normierung der Grenz- und Zielwerte fir Luftschadstoffe, dass verbleiben-
de Zweifel nicht durch Sicherheitszuschlage auszugleichen seien oder gar zu
einem Verzicht auf das Projekt fihren missten. Beide Begrindungselemente

sind rechtlich selbstandig tragend und bundesrechtlich tragfahig.

aa) Normative Griinde

Bereits aufgrund der vom Verwaltungsgerichtshof angefuhrten normativen Er-
wagungen ist das Ergebnis, es sei nicht abwagungsfehlerhaft, dass der Plan-

feststellungsbeschluss unter dem Aspekt des Zusammenwirkens von Fluglarm
und Luftschadstoffen weder Zuschlage zu den Grenzwerten fur die Larm- oder
Schadstoffberechnung noch anderweitige Schutzanordnungen vorsehe, sach-

lich nicht zu beanstanden.

(1) Grenzwerte des Fluglarmschutzgesetzes

Wie ausgefihrt, ist der Verwaltungsgerichtshof zutreffend davon ausgegangen,
dass das Fluglarmschutzgesetz fir Wohnnutzung und schutzbedurftige Einrich-
tungen die fachplanerische Zumutbarkeitsschwelle fir den Regelfall sowohl fur
die - fur diese Nutzungen ohnehin nicht mehr im Planfeststellungsbeschluss zu
regelnden - Anspriche auf passiven Schallschutz und auf Entschédigung fir
Beeintrachtigungen des AulRenwohnbereichs (8 13 Abs. 1 FluglarmG) als auch
als Mal3stab fir die Gewichtung der Larmschutzbelange in der Abwagung (8 8

Abs. 1 Satz 3 LuftVG) abschliel3end festgeschrieben hat. Die Frage, inwieweit
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diese Grenzwerte auch fir atypische Fallkonstellationen gelten, kann hier of-
fenbleiben, weil es als Regelfall anzusehen ist und keine Atypik begrindet,
dass von einem Flughafen neben L&rm- auch Schadstoffimmissionen ausgehen
und diese mit zunehmender Verkehrsdichte und damit zunehmendem Larmpe-
gel steigen. Hatte der Gesetzgeber hierfur einen au3erhalb des Fluglarm-
schutzgesetzes zu ermittelnden Sicherheitszuschlag zulassen wollen, hatte er
auf die Festlegung von Grenzwerten ganz verzichten konnen. Uberzeugend ist
auch der Hinweis des Verwaltungsgerichtshofs (juris Rn. 1078) auf die unter-
schiedlichen Verantwortlichkeiten fur Fluglarmschutz einerseits und Schutz vor
Luftverunreinigungen andererseits. Sicherheitszuschlage bei den Grenzwerten
fur Fluglarm wirden das Prinzip des § 47 BImSchG konterkarieren, wonach die
Last der Beseitigung der durch Luftschadstoffe verursachten Belastungen tber
die Luftreinhalteplanung zwischen verschiedenen Verursachern verteilt werden

soll.

(2) Grenzwerte fur Luftschadstoffe

Die Auffassung des Verwaltungsgerichtshofs, die Planfeststellungsbehérde sei
aufgrund etwaiger kumulativer Effekte nicht verpflichtet gewesen, Mal3hahmen
gegen die Luftschadstoffbelastung in ihre Abwagung einzubeziehen, steht

ebenfalls mit Bundesrecht im Einklang.

Wie dargestellt, hat die Planfeststellungsbehdrde die Bewaltigung der Luft-
schadstoffproblematik hier abwagungsfehlerfrei der Luftreinhalteplanung nach
8 47 BImSchG i.V.m. der 22. BImSchV uberlassen. Eine Konfliktbewéltigung
auf der Grundlage einer Luftreinhalteplanung hat zur Folge, dass die Lasten
entsprechend den Verursacheranteilen gleichmafig auf alle Emittenten zu ver-
teilen sind (8§ 47 Abs. 4 BImSchG), wahrend Auflagen im Planfeststellungsbe-
schluss zur Sicherstellung der Einhaltung der Grenzwerte einseitig den Flugha-
fenbetreiber treffen. Eine defizitare Konfliktbewéltigung im Verfahren der Luft-
reinhalteplanung kann nicht damit begriindet werden, dass die Grenz- und
Zielwerte der 22. BImSchV zu niedrig seien. Denn die in der Verordnung zum
Ausdruck kommende normative Wertung ist auch in der Planfeststellung zu be-

ricksichtigen. Eine unzureichende Konfliktbewaltigung ware allerdings dann



510

511

512

513

514

- 158 -

anzunehmen, wenn das System der Luftreinhalteplanung seinem Anspruch
nach gar nicht darauf abzielte, etwaige kumulative Effekte mit abzudecken. Das
hat der Verwaltungsgerichtshof jedoch zu Recht verneint. Er legt im Einzelnen
dar, dass die Normgeber bei Erlass der 22. BImSchV und der Richtlinien
96/62/EG bzw. 1999/30/EG die Mdglichkeit eines kombinierten Auftretens ver-
schiedener Schadstoffimmissionen gesehen und bewusst eine getrennte Be-
trachtungsweise vorgesehen hatten (juris Rn. 1056) und dies auch fur die Kom-
bination von Larm und Schadstoffen gelte (juris Rn. 1077), weil hohe Schad-
stoffbelastungen typischerweise gerade in Ballungsgebieten auftreten und dort
mit Beeintrachtigungen durch Verkehrslarm unterschiedlicher Herkunft zusam-

mentreffen.

bb) Stand der Forschung

Bundesrechtlich tragfahig ist auch das weitere Begrindungselement des Ver-
waltungsgerichtshofs, das Wissen tber kumulative Effekte von Fluglarm und
Luftschadstoffen sei so dirftig, dass die Planfeststellungsbehdrde diesem Phéa-
nomen nicht ndher habe nachgehen missen und auch keine Sicherheitszu-
schlage bei den Grenzwerten fur Fluglarm oder Luftschadstoffe geboten gewe-

sen seien.

(1) Ermittlungspflichten der Planfeststellungsbehdrde

Der Verwaltungsgerichtshof hat zu Recht nicht beanstandet, dass der Beklagte

keine weitere Sachverhaltsermittlung betrieben hat.

Ausgehend von seinen Tatsachenfeststellungen stellen die von den Beteiligten
vorgelegten Stellungnahmen die aktuelle Erkenntnislage zum Zusammenwirken
von Fluglarm und Luftschadstoffen vollstandig und insoweit bereinstimmend
dar. Neue Erkenntnisse kénnten vor diesem Hintergrund nur durch véllig neue
Studien, d.h. durch eine Fortentwicklung des Standes der Wissenschaft gewon-
nen werden. Entsprechende Anstrengungen kdnnten von einer Planfeststel-
lungsbehdrde selbst dann nicht verlangt werden, wenn eine dahingehende

Fortentwicklung des Wissensstandes von Wissenschaftlern als dringend win-
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schenswert bezeichnet wirde. Selbst im Atomrecht, das strenge Anforderungen
an behordliche Ermittlungspflichten stellt, ist gemaf 8 7 Abs. 2 Nr. 3 AtomG der
erreichte Stand der Wissenschaft und Technik Mal3stab fiir die gebotene Vor-
sorge; eine im Zeitpunkt der Genehmigungserteilung bestehende Erwartung der
zustandigen Behoérden, durch weitere Untersuchungen Fortschritte des wissen-
schaftlichen Erkenntnisstandes erzielen zu kdnnen, begrindet keine entspre-
chenden Ermittlungspflichten (Beschluss vom 16. Februar 1998 - BVerwG

11 B 5.98 - Buchholz 451.171 § 7 ATG Nr. 6). Fur die luftverkehrsrechtliche

Planfeststellung gelten keine weitergehenden Ermittlungspflichten.

(2) ,Sicherheitszuschlage®

Auch Sicherheitszuschlage bei den Grenzwerten fir Fluglarm oder Luftschad-
stoffe hat der Verwaltungsgerichtshof angesichts der durftigen wissenschaftli-
chen Erkenntnislage zu Recht nicht gefordert.

In seinen Urteilen zum Planfeststellungsbeschluss Uber den Verkehrsflughafen
Berlin-Schonefeld (vgl. z.B. Urteil vom 16. Méarz 2006 - BVerwG 4 A 1075.04 -
BVerwGE 125, 116 Rn. 308 <zum Zusammenhang von larminduzierten vegeta-
tiven Reaktionen unterhalb der Aufwachschwelle und Herzkrankheiten>) hat es
der Senat ohne konkrete Anhaltspunkte oder wenigstens Verdachtsmomente
als rechtlich nicht geboten angesehen, jeglichem Risiko vorzubeugen. § 9

Abs. 2 LuftVG verlangt keine Vorsorge gegen rein hypothetische Gefahrdun-
gen. Der Planungstrager braucht keine Schutzziele festzulegen, deren Erforder-
lichkeit noch nicht abschatzbar ist. Neue wissenschatftliche Erkenntnisse sind
einer Planungs- oder Zulassungsentscheidung in der Regel erst dann zugrunde
zu legen, wenn sie sich in der wissenschaftlichen Diskussion durchgesetzt und
allgemeine Anerkennung - nicht notwendig einhellige Zustimmung - gefunden
haben. Die bei jeder wissenschaftlichen Erkenntnis generell gegebene Méglich-
keit ihrer Fortentwicklung oder Anderung ist unbeachtlich (Urteil vom 29. Januar
1991 - BVerwG 4 C 51.89 - BVerwGE 87, 332 <375> <Flughafen Munchen II>).
Auf rein theoretischer Basis angestellte Erwagungen erfordern es nicht, im
Rahmen der Bestimmung der Zumutbarkeitsgrenze etwa einen allgemeinen

Risikozuschlag zugunsten der Larmbetroffenen fur den nie vollig auszuschlie-
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Renden Fall neuerer Erkenntnisse vorzusehen. Entsprechendes wére allenfalls
dann anzunehmen, wenn schon heute wissenschatftlich begriindete Zweifel an
der Richtigkeit der derzeitigen Erkenntnislage bestiinden. Hiervon ist der Ver-

waltungsgerichtshof nicht ausgegangen.

Auch die Subsumtion des Verwaltungsgerichtshofs steht mit der Senatsrecht-
sprechung in Einklang. Selbst wenn man konkrete Anhaltspunkte oder wenigs-
tens Verdachtsmomente fir Gesundheitsschaden fir einen Anspruch auf
Schutzvorkehrungen ausreichen lieRe, ware zu fordern, dass die (mogliche)
Schadlichkeitsschwelle kumulativer Effekte in irgendeiner Weise quantifiziert ist,
weil nur so die geforderten Sicherheitszuschlage begrenzt werden kdnnen.
Dass eine Quantifizierung nach dem aktuellen Stand der Wissenschaft nicht
madglich ist, hat der Verwaltungsgerichtshof vorliegend aber ausdrtcklich fest-

gestellt.

Erst recht wird das fachplanerische Abwagungsgebot des 8 8 Abs. 1 LuftvVG
nicht verletzt, wenn die Planfeststellung nicht quantifizierbare kumulative Effek-
te nicht in ihre Abwagung einbezogen hat. Denn Abwagung erfordert eine Ge-

wichtung, die im Falle eines blo3en Verdachts nicht mdglich ist.

Da sich der Verwaltungsgerichtshof in bundesrechtlich unbedenklicher Weise
auch auf normative Griinde gestitzt hat, konnte er die auf das tatsachliche Be-
grindungselement zielenden Beweisantrdge wegen Unerheblichkeit ablehnen.
Die hiergegen gerichteten Verfahrensriigen der Klagerin im Verfahren

BVerwG 4 C 9.09 greifen nicht durch.

I. Kommunale Belange

Der Verwaltungsgerichtshof hat die Abwagungsentscheidung der Planfeststel-
lungsbehdrde gebilligt, dass die kommunalen Klagerinnen die mit der Erweite-
rung des Flughafens Frankfurt Main verbundenen oder dadurch ausgeldsten
Eingriffe in ihr Recht auf kommunale Selbstverwaltung im Interesse der fur das
Vorhaben streitenden 6ffentlichen Belange hinnehmen missten. Das ist bun-

desrechtlich nicht zu beanstanden.
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1. Kommunale Wohnungen und Einrichtungen

Im Einklang mit Bundesrecht hat der Verwaltungsgerichtshof angenommen,
dass die Planfeststellungsbehérde die Belange kommunaler Einrichtungen und

Wohnungen in nicht zu beanstandender Weise ermittelt und bewertet habe.

Insoweit hat der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1238) auf seine Ausfuihrun-
gen zur Ermittlung und Bewertung der Larmbelastung von Wohnungen und
schutzbedirftigen Einrichtungen Bezug genommen, weil sich die Rechtsposi-
tion der Gemeinden insoweit nicht von derjenigen privater Eigentimer von
Grundstiicken mit Wohnungen oder schutzbeddrftigen Einrichtungen unter-
scheide. Soweit die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 5.10 geltend mache, die
Planfeststellungsbehdrde habe die in ihrem Stadtgebiet betroffenen Einrichtun-
gen nicht ermittelt, sei dies unzutreffend. Die von ihr in der mundlichen Ver-
handlung vorgelegten Pléane seien allenfalls eingeschrankt verwertbar, da sie
einerseits nicht den letzten Stand der Larmermittlungen der Planfeststellungs-
behdrde vor Erlass des Planfeststellungsbeschlusses erfassten und anderer-
seits auf den unzutreffenden Larmberechnungsgrundlagen ihres Sachbeistan-
des Dr. M... beruhten. Im Ubrigen gelte auch hier, dass es auf die genaue Zahl
der schutzbedtrftigen Einrichtungen und ihrer Nutzer nicht ankomme. Der auf
Ermittlung der Zahl der Einrichtungen abzielende Beweisantrag Nr. 1 der Klage-
rin sei, soweit Uber ihn nicht schon im Zusammenhang mit den Ausfiihrungen
zur Larmermittlung entschieden worden sei, wegen fehlender Substantiierung
der behaupteten Zahlen und letztlich wegen Unerheblichkeit des Beweisthemas

abzulehnen.

Ohne Erfolg rigt die Klagerin eine Verletzung von § 86 Abs. 2 VwWGO. Die Be-
weisbehauptung, in ihrem Stadtgebiet befanden sich in der Isophone der Tag-
schutzzonen 1 und 2 und der Nachtschutzzone insgesamt 131 schutzbedurftige
Einrichtungen gemal 8 5 Abs. 1 FluglarmG mit mehr als 25 000 Nutzern und
mehr als 4 500 Beschaéftigten, sei erheblich gewesen, weil ihre Belange im We-
ge der Einzelabwagung genau zu ermitteln gewesen seien. Die Beliebigkeit des

Verwaltungsgerichtshofs im Umgang mit dem Abwagungsmaterial - der Plan-
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feststellungsbeschluss gehe fiir ihr Stadtgebiet nur von ca. zehn schutzbedurfti-
gen Einrichtungen aus - sei auf keinen Fall hinzunehmen. Die genannte Einrich-

tungszahl habe sie seit dem Anhorungsverfahren vorgetragen.

Ob die Auffassung des Verwaltungsgerichtshofs, auf die Zahl der Larmbetroffe-
nen und der schutzwuirdigen Einrichtungen komme es selbst dann nicht an,
wenn diese deutlich Gber oder unter den prognostizierten Werten liege, zutrifft,
kann dahingestellt bleiben. Denn die selbstandig tragende Annahme des Ver-
waltungsgerichtshofs, die Ermittlungen der Planfeststellungsbehérde seien vor-
behaltlich der stets vorhandenen Restunsicherheiten, insbesondere hinsichtlich
der Flugrouten, zutreffend, ist nicht mit durchgreifenden Verfahrensrigen ange-
griffen worden. Die Aufklarungsriige der Klagerin ist unzulassig. Aus der Revi-
sionsbegriindung geht nicht schliissig hervor, wie viele schutzbedurftige Ein-
richtungen durch eine Beweiserhebung ausgehend von der im Rahmen der Auf-
klarungsruge allein mafRgeblichen Rechtsauffassung des Verwaltungsgerichts-
hofs zur Larmermittlung (Sigma-Regelung) im Stadtgebiet der Klagerin hatten
gefunden werden sollen; die urspriingliche Beweisbehauptung beruhte, wie der
Verwaltungsgerichtshof zutreffend ausgefihrt hat, auf der Rechtsauffassung
der Klagerin bzw. ihres Sachbeistandes Dr. M... zur Sigma-Regelung und nicht
auf derjenigen des Verwaltungsgerichtshofs. Ebenso wenig lasst sich der Revi-
sionsbegriindung schlussig entnehmen, wie weit die so ermittelte Einrichtungs-
zahl von den in der Begriindung des Beweisantrags nach dem Urteil des Ver-
waltungsgerichtshofs noch nicht beriicksichtigten erganzenden Ermittlungen der
Planfeststellungsbehdrde noch entfernt gewesen ware. Die Zahl von zehn Ein-
richtungen, die in der Begriindung des Beweisantrags genannt wird, wird nicht
belegt und taucht auch weder im Urteil noch im Planfeststellungsbeschluss auf.
Ohne nachvollziehbare Angaben hierzu ist das Revisionsgericht nicht in der
Lage, die Begrundetheit der Aufklarungsriige zu prufen.
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2. Baugebiete

Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1238 ff.) hat festgestellt, die Planfeststel-
lungsbehdrde habe auch bestehende Baugebiete, die auf der Grundlage von
Bebauungsplanen entstanden seien, in den Blick genommen; insoweit habe sie
mit erheblichem Aufwand nahezu die gesamte Bauleitplanung in der Umgebung
des Flughafens Frankfurt Main ermittelt und bewertet. Sie sei zu dem Ergebnis
gelangt, dass es infolge der Larmbelastung zu einer Beeintrachtigung, aber
nicht zu einer nachhaltigen Stérung der Bebauungsplangebiete komme. Dem
von den klagenden Gemeinden reklamierten weitergehenden Schutz ihrer Bau-
gebiete hat der Verwaltungsgerichtshof ohne Bundesrechtsverstol3 eine Absage

erteilt.

a) Abwagungserheblichkeit vollzogener Baugebietsausweisungen

Entgegen der Kritik der Klagerinnen in den Verfahren BVerwG 4 C 9.09 und
4 C 3.10 hat der Verwaltungsgerichtshof nicht verkannt, dass die Larmbeein-
trachtigung ausgewiesener Wohngebiete auch dann ein eigenstandig bedeut-

samer abwagungserheblicher Belang ist, wenn die Gebiete bereits bebaut sind.

Der Verwaltungsgerichtshof hat angenommen, die Frage, welche Grenzwerte
fur bestehende (und als solche geplante) allgemeine Wohngebiete gelten, stelle
sich so fur ihn nicht. Der gesetzliche Schutz gegen Fluglarm knupfe nach dem
Fluglarmschutzgesetz an einzelne Grundstiicke an, die mit Wohnungen oder
schutzbedirftigen Einrichtungen bebaut (oder unter weiteren Voraussetzungen
bebaubar) seien. Nach alledem wirden ,fir die Abwéagung der kommunalen
Belange in Ansehung der bestehenden Baugebiete keine anderen Mal3stabe
als fur den Fluglarm im Allgemeinen® gelten (juris Rn. 1244). In Relation zu die-
sem Abwagungsmaterial sei es von untergeordneter Bedeutung, welche Bau-
gebiete in welchem Ausmal durch Fluglarm betroffen seien. Auch in der plane-
rischen Gesamtabwagung komme es auf die tatsdchliche Bebauung und nicht
auf die der Bebauung zugrunde liegende Bauleitplanung an. Einem auf einem

Bebauungsplan beruhenden Wohngebiet komme in der planerischen Abwa-
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gung kein groReres Gewicht zu als einem Baugebiet, das sich ohne Bauleitpla-

nung tatsachlich entwickelt habe (juris Rn. 1243).

Diese Annahmen sind bundesrechtlich nicht zu beanstanden. Sie betreffen er-
sichtlich die Frage, anhand welcher Grenzwerte und sonstigen materiellen Kri-
terien das Interesse der Gemeinden in der Nachbarschaft des Flughafens
Frankfurt Main, dass ihre Baugebiete keinen zuséatzlichen ausbaubedingten
Larmbelastungen ausgesetzt werden, in der Abwagung zu bewerten sind. Die
Abwagungsrelevanz von Baugebietsausweisungen als konkretisierte ortliche
Planungshoheit (Urteil vom 16. Marz 2006 - BVerwG 4 A 1001.04 - BRS 70
Nr. 28 Rn. 241) hat der Verwaltungsgerichtshof damit nicht in Frage gestellt.
Das ergibt sich etwa aus der Formulierung, ,nach alledem* wirden fur die Ab-
wagung der kommunalen Belange in Ansehung der bestehenden Baugebiete
keine anderen Mal3stdbe gelten als flr den Fluglarm im Allgemeinen (juris

Rn. 1244).

Von vornherein jeglicher Anhaltspunkt fehlt fir die Behauptung der Klagerin im
Verfahren BVerwG 4 C 9.09, der Verwaltungsgerichtshof habe angenommen,
dass die Planungshoheit durch einen vollzogenen Bebauungsplan verbraucht
sei. Dass die Planfeststellungsbehérde oder der Verwaltungsgerichtshof hin-
sichtlich der Ermittlung oder Gewichtung der Larmbelastungen der Baugebiete
danach differenziert hatten, ob die Planungen bereits realisiert sind, lasst sich
weder dem Planfeststellungsbeschluss noch dem angefochtenen Urteil ent-
nehmen. In der Begrindung des Planfeststellungsbeschlusses (z.B. S. 2283)
wird allein auf die Rechtswirksamkeit von Bebauungsplanen abgehoben. Auch
der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1242) hat bestehende und als solche ge-
plante allgemeine Wohngebiete ausdriicklich gleichgestellt, etwa indem er her-
vorgehoben hat, dass der gesetzliche Schutz gegen Fluglarm nach dem Flug-
larmschutzgesetz an Grundstiicke anknipfe, die mit Wohnungen oder schutz-
bedirftigen Einrichtungen bebaut ,,oder unter weiteren Voraussetzungen be-

baubar” sind.
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b) ,Nachhaltige Stérung“ kommunaler Planungen/Funktionsverlust

Die Prifung der Planfeststellungsbehérde, ob Bebauungsplane aufgrund der
erhohten Larmbelastung ihre Funktion nicht mehr erfillen kénnen, hat der Ver-
waltungsgerichtshof ebenfalls im Einklang mit Bundesrecht als abwagungsfeh-

lerfrei gebilligt.

Die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 3.10 hatte ihrem Beweisantrag zur
Larmbelastung bestimmter Baugebiete die Pramisse unterlegt, die Planfeststel-
lungsbehdrde habe einen Eingriff in die kommunale Planungshoheit erst ab ei-
ner Belastung von 70 dB(A) am Tag oder 60 dB(A) in der Nacht angenommen.
Dieser Annahme ist der Verwaltungsgerichtshof zu Recht als ,,so nicht richtig*

entgegengetreten (Rn. 1241). Das ist bundesrechtlich nicht zu beanstanden.

Ausweislich der Begriindung des Planfeststellungsbeschlusses (S. 2283 ff.) hat
die Planfeststellungsbehdrde gepriift, ob durch die LA&rmzunahme eine nachhal-
tige Stérung bereits rechtswirksamer Bebauungsplane ausgeldst werden kénne;
eine solche sei anzunehmen, wenn die Bebauungsplane aufgrund des vorha-
benbedingten erheblichen La&rmzuwachses nicht mehr die Funktion erfillen
konnen, die ihnen urspriinglich im Sinne einer geordneten stadtebaulichen Ent-
wicklung zukommen sollte. Zur Bestimmung der Erheblichkeit des Larmzu-
wachses habe sie sich an den Wertungen in 8§ 2 Abs. 2 FluglarmG orientiert.
Eine erhebliche Larmzunahme habe sie bei einer Zunahme des aquivalenten
Dauerschallpegels der flugbetriebsbedingten Gerausche am Tag oder in der
Nacht von 2 dB(A) angenommen. Einen Anhaltspunkt, ob ein Bebauungsplan
aufgrund der erhdhten Larmbelastung nicht mehr die ihm zugedachte Funktion
erfillen kann, boten die in 8 5 FluglarmG enthaltenen Bauverbote. Diesen liege
die gesetzgeberische Wertung zugrunde, dass innerhalb dieser Bereiche keine
Wohnungen bzw. schutzbedurftigen Einrichtungen errichtet werden sollen. Das
Gesetz toleriere aber den Bestand bereits errichteter Wohnungen bzw. schutz-
bedurftiger Einrichtungen und lasse sogar Ausnahmen von den Bauverboten
unter der Voraussetzung zu, dass den Schallschutzanforderungen nach § 7
FluglarmG Genulge getan worden sei. Nach den Wertungen des Gesetzgebers

seien demnach das Wohnen und andere immissionsempfindliche Nutzungen in
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der Umgebung eines Flugplatzes in gesunder Weise moglich, wenn die durch
bestimmte Larmwerte ausgeltsten gesetzlichen Vorgaben beachtet werden.
Schlief3lich habe die Planfeststellungsbehérde die Bebauungsplane mit den
Festsetzungen fur Wohnnutzung und fur schutzbeddrftige Einrichtungen in den
jeweils relevanten Larmschutzbereichen einer Detailbetrachtung unterzogen.
Sie habe gepriift, ob Dauerschallpegel von 70 dB(A) am Tag und 60 dB(A) in
der Nacht erreicht werden, die von den Larmgutachtern unter dem Blickwinkel
der Vermeidung von Gesundheitsschaden als kritischer Toleranzwert bezeich-
net wirden und Ubernahmeanspriiche zur Folge héatten, durch deren Ausiibung
sich die stadtebauliche Situation eines rechtswirksamen Bebauungsplans mit
Wohnbebauung gegebenenfalls verandern kdnne.

Zu Recht ist der Verwaltungsgerichtshof deshalb davon ausgegangen, dass die
Planfeststellungsbehdrde auch Larmbelastungen unterhalb der Schwelle von
70 dB(A) am Tag oder 60 dB(A) in der Nacht in der Abwéagung beriicksichtigt
hat. Die Planfeststellungsbehdrde war aber nicht gehalten, bereits im Falle ei-
ner Uberschreitung der nach § 2 Abs. 2 FluglarmG maRgeblichen Grenzwerte
von einem Funktionsverlust einer Baugebietsausweisung auszugehen. In der
Rechtsprechung des Senats ist anerkannt, dass eine Beeintrachtigung der
kommunalen Planungshoheit nicht erst dann abwagungsrelevant ist, wenn die
nachteiligen Wirkungen auf ausgewiesene Baugebiete - bleiben sie ohne
SchutzmalRnahmen unbewaltigt - die Gemeinde zur Umplanung zwingen; schon
das Interesse an der Bewahrung der in der Bauleitplanung zum Ausdruck ge-
kommenen stadtebaulichen Ordnung vor nachhaltigen Stérungen ist ein
schutzwirdiger kommunaler Belang (Urteil vom 17. Marz 2005 - BVerwG

4 A 18.04 - BVerwGE 123, 152 <157 f.> m.w.N.). Andererseits durfte die Plan-
feststellungsbehdrde angesichts der in 8 5 FluglarmG zum Ausdruck kommen-
den gesetzgeberischen Wertung davon ausgehen, dass das Wohnen und ande-
re immissionsempfindliche Nutzungen in der Umgebung eines Flugplatzes auch
im Falle eines Uberschreitens der fir Bauverbote maRgeblichen Grenzwerte
noch in gesunder Weise madglich sind, wenn die durch die Werte ausgelosten
gesetzlichen Vorgaben (Mallnahmen des passiven Schallschutzes) beachtet
werden, und dass von einer nachhaltigen Funktionsstérung eines Bebauungs-

plans erst bei Erreichen der fur Ubernahmeanspriiche maRgeblichen Dauer-
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schallpegel von 70 dB(A) am Tag und 60 dB(A) in der Nacht auszugehen ist.
Eine Differenzierung nach Baugebietstypen, wie dies etwa in der Verkehrslarm-
schutzverordnung (16. BImSchV) fir Stral3enverkehrslarm angelegt ist, nimmt
das Fluglarmschutzgesetz nicht vor und war deshalb bundesrechtlich auch nicht

geboten.

Soweit die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 9.09 sinngemalf rugt, der Ver-
waltungsgerichtshof habe ihr in Verkennung des Prioritatsprinzips ihre Situa-
tionsgebundenheit als Nachbarin des Flughafens Frankfurt Main
entgegengehalten, bleibt auch diese Ruge ohne Erfolg. Wie dargestellt, hat die
Planfeststellungsbehorde eine Vorbelastung nicht in dem Sinne zulasten der
klagenden Gemeinden berucksichtigt, dass sie nur die Larmauswirkungen der
neuen Nordwest-Landebahn oder die Larmdifferenz zwischen Planungsfall und
Prognosenullfall an den Mal3staben des § 8 Abs. 1 LuftVG und § 2 Abs. 2
FluglarmG gemessen hatte. Andererseits musste die Planfeststellungsbehérde
nicht die Augen davor verschlie3en, dass der bisherige Betrieb des Flughafens
Frankfurt Main von der Klagerin nicht mehr abgewehrt werden kann, weil An-
spruche auf Betriebseinschrankungen ihr gegeniber rechtskraftig abgelehnt
worden sind. Der Flughafen mit dem bisherigen Flugbetrieb ist deshalb fur die
Klagerin Realitat geworden. Das durfte die Planfeststellung bei der Abwagung
in Rechnung stellen und musste dies sogar, soweit es etwa um die Frage ging,
welchen zuséatzlichen ausbaubedingten Einschrankungen die Klagerinnen bei
der Austibung ihrer kommunalen Planungshoheit ausgesetzt sein werden.
Entgegen der Kritik der Klagerin stellt der Verwaltungsgerichtshof auch nicht in
Abrede, dass im Verhéltnis zwischen bestehenden Bebauungsplédnen und dem
Planfeststellungsbeschluss dem Prioritatsprinzip im Rahmen der Abwagung
Bedeutung zukommen kann; er vertritt allerdings die Auffassung, dass ein
bestehender Bebauungsplan kein striktes Planungshindernis darstelle. Das ist

mit Blick auf § 38 BauGB nicht zu beanstanden.

Im Ubrigen hat der Verwaltungsgerichtshof ausdriicklich bestatigt, dass die
Planfeststellungsbehodrde die fir die planerische Gesamtabwéagung maf3gebli-
chen Kriterien wie insbesondere Lage und Grol3e der Larmschutzbereiche und

damit auch die ungefahre Zahl der Menschen und Einrichtungen, bei denen die
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Grenzwerte des 8§ 2 Abs. 2 FluglarmG uberschritten werden, ordnungsgeman

abschatzend ermittelt und in die Abwagung eingestellt hat.

Die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 3.10 rlgt ohne Erfolg, die Ausfiihrungen
des angegriffenen Urteils seien aktenwidrig und verstie3en gegen 88 133, 242
BGB, soweit sie dahingehend verstanden werden kdnnten, dass die Planfest-
stellungsbehorde den mit einer nachhaltigen Storung konkretisierter Planungen
verbundenen kommunalen Belang ordnungsgemal in die Abwégung eingestellt
habe, weil sich dem Planfeststellungsbeschluss klar entnehmen lasse, dass die
Planfeststellungsbehdrde eine nachhaltige Storung ihrer konkretisierten Planun-
gen verneint habe. Die Ruge der Aktenwidrigkeit gentigt schon nicht den Darle-
gungsanforderungen. Die Klagerin ist sich selbst nicht sicher, wie die Ausfih-
rungen des angegriffenen Urteils eigentlich zu verstehen sind (,,... soweit diese
Ausfiihrungen ... dahin verstanden werden kénnen ...“). Im Ubrigen hat der
Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1238) mit der Formulierung, die Planfeststel-
lungsbehdrde gelange zu dem Ergebnis, dass es infolge der Larmbelastung zu
einer Beeintrachtigung, aber nicht zu einer nachhaltigen Stérung der Bebau-
ungsplangebiete komme, das Gegenteil von dem festgestellt, was ihm die Kla-
gerin unterstellt, und tGberdies die von der Klagerin bezeichnete Textstelle des
Planfeststellungsbeschlusses (S. 2282) nahezu wortidentisch wiedergegeben.
Allerdings unterscheidet der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1241) zwischen
~Funktionsstérung*, hinsichtlich derer die Bauverbote des § 5 FluglarmG und
damit die fachplanerische Zumutbarkeitsschwelle maf3geblich seien, und ,Funk-
tionsverlust®, die die Planfeststellungsbehérde an den Werten von 70 dB(A) am
Tag und 60 dB(A) in der Nacht messe. Aktenwidrig ist das nicht.

Die gegen die Ablehnung ihrer Beweisantrage gerichtete Verfahrensriige der
Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 9.09 ist unzulassig. Die Klagerin legt nicht
nachvollziehbar dar, welche Relevanz die den Beweisantragen zugrunde lie-
genden Beweisbehauptungen nach der Rechtsauffassung des Verwaltungsge-
richtshofs konkret fur den Verfahrensausgang gehabt hatten. Hinsichtlich der
Kapazitat der Sudbahn bleibt ein Zusammenhang mit kommunalen Belangen
vollig im Unklaren. Aber auch hinsichtlich der Larmbelastung wird nicht Klar,

inwieweit die Beweisbehauptung von den Ermittlungen der Planfeststellungsbe-
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horde abweicht und ob die Abweichung auf der Basis der Rechtsauffassung

des Verwaltungsgerichtshofs abwégungsrelevant gewesen ware.

3. Bauverbote und Baubeschrankungen

Die Ausfuhrungen des Verwaltungsgerichtshofs zur Einschrdnkung kommunaler
Entwicklungsmdglichkeiten durch Bauverbote nach 8§ 5 FluglarmG lassen einen

Bundesrechtsverstold ebenfalls nicht erkennen.

Dass der Verwaltungsgerichtshof die Abwagungsrelevanz der Folgen ausbau-
bedingt erweiterter Bauverbote verneint hatte, wie die Klagerin im Verfahren
BVerwG 4 C 5.10 geltend macht, ist unzutreffend. Der Verwaltungsgerichtshof
hat lediglich - zutreffend - darauf hingewiesen, es handele sich dabei nicht um
unmittelbare, sondern um mittelbare Ausbaufolgen. Als solche habe die Plan-
feststellungsbehorde sie beriicksichtigt (juris Rn. 818). Auf die Frage, welche
Kosten der Klagerin und anderen Tragern schutzbedurftiger Einrichtungen ent-
stehen wirden, wenn sie bei etwaigen Ausbauplanen fir ihre Einrichtungen
gemal 8§ 6 FluglarmG passiven Schallschutz finanzieren missten, ist die Plan-
feststellungsbehdrde nach den implizierten Feststellungen des Verwaltungsge-
richtshofs (juris Rn. 821) nicht eingegangen. Wie dargelegt, ist dem Verwal-
tungsgerichtshof jedoch darin zuzustimmen, dass sie hierzu auch nicht ver-
pflichtet war, weil sie die Kosten fur SchallschutzmalRnahmen nicht beurteilen

kann, solange konkrete Bauvorhaben nicht absehbar sind.

Soweit sich die Klagerin mit der Aufklarungsriige gegen die Ablehnung ihres
Beweisantrags 4 zu den zu ihren Lasten anfallenden Kosten fir baulichen
Schallschutz an schutzbedurftigen Einrichtungen wendet, hat sie der Verwal-
tungsgerichtshof wohl in der Tat missverstanden. Er hat die von der Klagerin in
den Raum gestellten Kosten auf Schallschutzmalinahmen bezogen, die wegen
Ausbauten/Erweiterungen von Einrichtungen in den Bauverbotszonen notwen-
dig werden. Die Klagerin rtigt nun nicht ohne Berechtigung, sie habe Kosten
beziffert und unter Beweis gestellt, die fir SchallschutzmalRnahmen am Immobi-
lienbestand anfielen. Ihre Rige scheitert aber an der fehlenden Entscheidungs-

erheblichkeit der unter Beweis gestellten Tatsachen. Wenn die Grenzwerte des
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8 2 Abs. 2 FluglarmG uberschritten sind, muss der Vorhabentrager die Kosten
tragen. Wenn die Grenzwerte unterschritten sind, muss passiver Schallschutz
nicht gewahrt werden. Will die Kl&agerin ihn trotzdem haben, ist das ihre Sache.
Dass Kosten, die durch ihre tberobligatorische Fursorge fur schutzbedirftige
Einrichtungen bedingt sind, als gegen das Vorhaben sprechende Abwagungs-

posten in die Bilanz eingehen, kann sie nicht verlangen.

Einen Bundesrechtsverstol3 lasst auch der Vorwurf der Klagerin im Verfahren
BVerwG 4 C 9.09 nicht erkennen, der Verwaltungsgerichtshof verkenne, dass
sie durch Bauverbote daran gehindert werde, ihre Planung an die durch das
Vorhaben veranderte Situation anzupassen. Die Klagerin macht geltend, ihr sei
es beispielsweise unmdglich, eine Kindertagesstatte, die in der Tag-Schutzzo-
ne 1 liege und dem vom Verwaltungsgerichtshof festgestellten Dauerschallpe-
gel von bis zu 64 dB(A) ausgesetzt sein werde, mit einer Wohnsiedlungsflache
zu Uberplanen und die Einrichtung in leiseres Gebiet zu verlegen, weil hier die
Ausnahme des § 5 Abs. 3 Satz 1 Nr. 6 FluglarmG nicht greife. Zu dieser spe-
ziellen Frage hat der Verwaltungsgerichtshof in der Tat nicht Stellung bezogen.
Es ist aber weder vorgetragen noch ersichtlich, dass sich dieses Problem im

Flughafenumfeld in abwagungsrelevantem Umfang stellen wirde.

4. Raumordnerische Siedlungsbeschrankungen

Bundesrechtskonform sind auch die Ausfiilhrungen des Verwaltungsgerichts-
hofs zur Ermittlung und Bewertung der Betroffenheit der Gemeinden durch vor-

habenbedingte raumordnungsrechtliche Siedlungsbeschrankungen.

Die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 9.09 rugt, die Planfeststellungsbehérde
habe nach den Feststellungen des Verwaltungsgerichtshofs fiir die Beeintrach-
tigung der in Aufstellung befindlichen Bebauungsplane auf die Bauverbote des
8 5 FluglarmG, nicht jedoch auf die Siedlungsbeschrankungslinie nach dem
kunftigen Regionalplan abgestellt. Wie sie zu dieser Auffassung kommt, ist nicht
nachvollziehbar. Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1250 ff.) hat angenom-
men, die Planfeststellungsbehdrde habe die voraussichtlichen Auswirkungen

auf die Siedlungsstruktur zu Recht im Wege einer prognostischen Einschéatzung
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ermittelt. Der Beklagte habe einerseits die Siedlungsbeschréankungen nach dem
Regionalplan Stdhessen aus dem Jahr 2000 (RPS 2000), andererseits die Be-
schrankungen nach dem Entwurf der Regionalplan-Anderung aus dem Jahr
2007 (RPS-Entwurf 2007) betrachtet. Mit dieser nicht zu beanstandenden Me-
thode habe er die Betroffenheiten der kommunalen Klagerinnen ermittelt. Diese
Feststellungen decken sich mit den Ausfiihrungen in der Begriindung des Plan-
feststellungsbeschlusses (S. 2380 ff.).

Die Klagerin rugt weiter, der Verwaltungsgerichtshof habe nicht beanstandet,
dass der Beklagte ohne Ansehung der tatsachlichen Verhéaltnisse Kompensa-
tionsmadglichkeiten durch Umwandlung von Gewerbeflachen in Wohnflachen
angenommen habe. Diese Mdglichkeit habe sie aufgrund der
Siedlungsbeschrankungen nicht. Der Verwaltungsgerichtshof hat die Klagerin in
der Tat unter anderem auf die Moéglichkeit verwiesen, Gewerbeflachen in
Wohngebiete umzuwandeln. Durch raumordnerische Siedlungsbeschrankungen
ist sie daran nur gehindert, wenn samtliche Gewerbeflachen in der
Siedlungsbeschrankungszone liegen. Das hat der Verwaltungsgerichtshof nicht
festgestellt. Die fehlenden Feststellungen hat die Klagerin mit Verfahrensriigen
angegriffen, die aber unsubstantiiert sind. Das gilt sowohl fiir die allgemeine
Aufklarungsrige als auch fur die Riuge, ihr Sachvortrag zum Bebauungsplan
Nr. ... ,A..." sei unter Verletzung von Art. 103 Abs. 1 GG unberucksichtigt
geblieben. Soweit es die Klagerin in diesem Zusammenhang als denklogisch
ausgeschlossen beanstandet, dass die Planfeststellungsbehoérde einerseits
angenommen habe, aufgrund der Siedlungsbeschrankungslinie und der
Tatsache, dass das Stadtgebiet der Klagerin im Ubrigen von Wald umgeben
sei, sei eine weitere Entwicklungsmadglichkeit ausgeschlossen, andererseits
davon ausgegangen sei, dass lediglich ca. 50 % ihrer Wohnsiedlungsflache
ausbaubedingt verloren gehe, ist nicht ganz klar, ob sie eine Verfahrensriige
erheben oder die Abwagung in der Sache angreifen mochte. Der Widerspruch
ist indes unschwer dahingehend aufzulésen, dass sich die erste Annahme auf
die Siedlungsbeschrankungen nach dem RPS-Entwurf 2007, die letztere auf
den RPS 2000 bezieht; das hat der Verwaltungsgerichtshof auch deutlich
gemacht (juris Rn. 1259, 1263 einerseits, 1258 andererseits).
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Die Aufklarungsruge der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 5.10 ist unzulassig.
Sie rigt, der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1260) habe die voraussichtlichen
Siedlungsbeschrankungen in ihrem Gemeindegebiet nach den Angaben im
Planfeststellungsbeschluss festgestellt, ohne auf ihren Vortrag und ihre Be-
weisantrage Nr. 2 und 3 mit weiterer Tatsachenaufklarung zu reagieren. Die
Klagerin legt nicht dar, inwieweit die angeblichen Ermittlungsdefizite auf der
Basis der Rechtsauffassung des Verwaltungsgerichtshofs zur Larmermittlung
(insbes. Sigma-Regelung) zu abweichenden Ergebnissen gefiihrt hatten, son-
dern argumentiert auf Grundlage der Rechtsauffassung, die der Berechnung
von Dr. M... zugrunde liegt (vgl. oben G. 2. b aa). Zumindest Beweisantrag

Nr. 2 zielt im Ubrigen nicht auf die Ermittlung raumordnerischer Siedlungsbe-
schrankungen, sondern auf die Ermittlung der Reichweite der Bauverbote nach
§ 5 FluglarmG.

5. Kaufkraftabzug

Jedenfalls im Ergebnis nicht zu beanstanden ist das angegriffene Urteil, soweit
der Verwaltungsgerichtshof die Auffassung der Planfeststellungsbehdrde, von

den vorgesehenen Einzelhandelsflachen im neuen Terminal 3 gingen keine ne-
gativen wirtschaftlichen Effekte auf die umliegenden Stadte aus, unbeanstandet

gelassen hat.

Nach Auffassung des Verwaltungsgerichtshofs (juris Rn. 1275 ff.) sei fur die
Bewertung der Frage, ob ein Kaufkraftabfluss zu befurchten sei, nur die allge-
mein zugangliche ,landseitige” Verkaufsflache im neuen Terminal 3 relevant,
die nach der Auffassung des Planfeststellungsbeschlusses (S. 2411) auf

4 050 m? begrenzt sei. In die Betrachtung nicht einzubeziehen seien die ,luftsei-
tigen” Verkaufsflachen im neuen Terminal, die nur fir Passagiere erreichbar
seien, auch wenn im Umland des Flughafens Frankfurt Main wohnende Origi-
narpassagiere ihren Reisebedarf im Flughafen statt in den angrenzenden Ge-
meinden decken konnten. In eine quantitative Prifung konnten lediglich die zu-
sammen mit dem Flughafenausbau planfestgestellten Einzelhandelsflachen
einbezogen werden. Der aus bereits vorhandenen Einkaufsmdglichkeiten in den

Terminals 1 und 2 sowie aus konkret geplanten neuen Projekten mit Einkaufs-
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flachen im Flughafenbereich herriihrende Kaufkraftabfluss sei dem Flughafen-
ausbau nicht zuzurechnen. Gleichwohl gehdre zur Zusammenstellung des Ab-
wagungsmaterials auch die wertende Beriicksichtigung des Umstandes, dass
neben den im neuen Terminal 3 entstehenden Verkaufsflachen auch andere

vorhandene oder konkret geplante Projekte im Flughafenbereich zu negativen
Auswirkungen auf die Funktionen der benachbarten Gemeinden fuihren kénn-
ten. Obwohl dem Planfeststellungsbeschluss eine Beschrankung der Betrach-
tung auf die Einzelhandelsflachen im Terminal 3 zu entnehmen sei, kdnne ein

nach § 10 Abs. 8 LuftVG relevanter Abwagungsfehler ausgeschlossen werden.

a) Landseitige Verkaufsflache im neuen Terminal 3

Ohne Erfolg wendet sich die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 3.10 gegen die
Annahme des Verwaltungsgerichtshofs, dass nur die Verkaufsflache auf der all-
gemein zuganglichen ,Landseite” des neuen Terminals 3 relevant und dass
diese nach der Begriindung des Planfeststellungsbeschlusses auf 4 050 mz

begrenzt sei.

aa) Aktenwidrigkeit

Die von der Klagerin gertgte Aktenwidrigkeit der Feststellungen des Verwal-

tungsgerichtshofs liegt nicht vor.

Die Klagerin rugt die Annahme des Verwaltungsgerichtshofs, von der Gesamt-
flache im Terminal 3 stiinden nur 4 050 m? als Verkaufsflache zur Verfiigung,
als aktenwidrig; sie Ubergeht dabei, dass der Verwaltungsgerichtshof die ange-
gebene Verkaufsflachengrdél3e im Urteil ausdrtcklich als ,,Auffassung der Plan-
feststellungsbehorde” gekennzeichnet hat (juris Rn. 1277); die betreffende Text-
stelle in der Begrindung des Planfeststellungsbeschlusses (S. 2411) hat der
Verwaltungsgerichtshof zutreffend wiedergegeben. Soweit die Klagerin weiter-
hin als aktenwidrig rugt, der Planfeststellungsbeschluss enthalte keine Begren-
zung oder irgendwie geartete Festschreibung der (Grof3e der) Einzelhandels-
verkaufsflachen, lasst sie im Dunkeln, wo dies in den Akten belegt sein soll. Die

Klagerin halt das Urteil weiter fur unrichtig, weil auf der ,Luftseite” weitere
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16 475 m2 fur den Einzelhandel hinzu kdmen. Auch diese Rluge geht fehl. Der
Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1277) hat die luftseitigen Verkaufsflachen
durchaus erwéhnt, sie allerdings bei der Abwagung der Kaufkraftabfliisse nicht
fur berlcksichtigungsfahig gehalten und ihnen damit nicht die von der Klagerin
fur richtig gehaltene rechtliche Bedeutung beigemessen. Soweit die Klagerin
noch geltend macht, die Feststellung des Verwaltungsgerichtshofs, dass die
luftseitigen Verkaufsflachen nur dem unmittelbaren Reisebedarf der Passagiere
dienten, finde in den Akten keinerlei Stitze, ist damit die Rlge der Aktenwidrig-
keit ebenfalls nicht substantiiert erhoben; das gilt umso mehr, als der Verwal-
tungsgerichtshof diese Feststellung ersichtlich nicht auf den Akteninhalt, son-
dern auf eigene Sachkunde Uber das Einkaufsverhalten an Flughafen gestitzt
hat (,lasst sich ohne Weiteres erkennen®), was die Klagerin mit Verfahrensri-

gen nicht angegriffen hat.

bb) Verstol3 gegen § 8 Abs. 4 Satz 1 LuftvVG

Der von der Klagerin geltend gemachte Verstol3 gegen § 8 Abs. 4 Satz 1
LuftVG ist nicht schlissig dargetan.

Der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1280) hat seine Annahme, dass die luft-
seitigen Verkaufsflachen im neuen Terminal 3 nicht in die Betrachtung einzube-
ziehen seien, auch wenn im Umland des Flughafens wohnende Originérpassa-
giere ihren Reisebedarf im Flughafen statt in den angrenzenden Gemeinden
deckten, mit der Erwéagung begriindet, aus dem Umstand, dass eine funktional
nachrangige Einzelhandelsnutzung auf dem Flughafen planfeststellungsfahig
sei, ergebe sich zwangslaufig, dass ein Teil des Reisebedarfs von Flugpassa-
gieren auf dem Flughafen gedeckt werde und nicht in den umliegenden Ge-
meinden. Diese Begrindung greift die Klagerin im Ergebnis ohne Erfolg mit der
Sachriige an. Dabei kann der Senat offenlassen, ob die Begrindung mit 8 8
Abs. 4 Satz 1 LuftvVG im Einklang steht. Denn der Verwaltungsgerichtshof hat
seine Annahme auch auf die weitere Erwagung gestutzt, es lasse sich ohne
Weiteres erkennen, dass die Deckung des Reisebedarfs durch Originarpassa-
giere im Flughafen nur zu einer ganz unwesentlichen Kaufkraftumverteilung

fuhren konne. Dieses zweite, selbstandig tragende (,im Ubrigen®) Begriin-
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dungselement ist mit Revisionsriigen nicht angegriffen. Das angegriffene Be-
grindungselement kdnnte deshalb hinweggedacht werden, ohne dass sich an
dem Befund, die luftseitigen Verkaufsflachen im neuen Terminal 3 seien nicht in

die Betrachtung einzubeziehen, etwas &ndern wirde.

Die von der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 3.10 erhobene Riige einer
mangelnden Aufklarung von Kaufkraftverlagerungen durch luftseitige Einzel-
handelsflachen ist unbegrindet, weil die Klagerin geltend macht, eine weitere
Aufklarung sei ,bei richtiger Anwendung des Bundesrechts”, nicht nach Mal3ga-

be der Rechtsauffassung des Verwaltungsgerichtshofs erforderlich gewesen.

b) Relevante Kaufkraftumverteilung/Versto3 gegen 8 10 Abs. 8 LuftvVG

Dass der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1281 ff.) durch die landseitigen Ein-
kaufsmaoglichkeiten auf dem Flughafen einen relevanten Kaufkraftabfluss in den
umliegenden Gemeinden verneint und deshalb einen relevanten Abwagungs-
fehler der Planfeststellungsbehdrde ausgeschlossen hat, ist im Ergebnis bun-

desrechtlich ebenfalls nicht zu beanstanden.

Offenbleiben kann, ob der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1282) mit der von
der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 9.09 unter Hinweis auf das Senatsurteil
vom 24. November 2005 (richtig: - BVerwG 4 C 14.04 - BVerwGE 124, 376)
angegriffenen Annahme, in eine quantitative Prifung des Kaufkraftabzugs
konnten lediglich die zusammen mit dem Flughafenausbau planfestgestellten
Einzelhandelsflachen einbezogen werden, die bundesrechtlichen Mal3stébe
verfehlt hat. Denn einen relevanten Abwéagungsfehler hat er im Einklang mit

Bundesrecht jedenfalls im Ergebnis verneint.

Der Verwaltungsgerichtshof hat erkannt, dass zur vollstandigen Zusammenstel-
lung des Abwagungsmaterials zum Kaufkraftabfluss auch die wertende Berlck-
sichtigung des Umstandes gehort, dass neben den im neuen Terminal 3 ent-
stehenden Verkaufsflachen auch weitere Verkaufsflachen, die im Bereich des
Flughafens bereits vorhanden oder im Zuge anderer Projekte schon konkret

geplant sind, zu negativen Auswirkungen fur die Funktion der benachbarten
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Gemeinden fuhren kdnnen. Obwohl dem Planfeststellungsbeschluss - so der
Verwaltungsgerichtshof weiter - eine Beschrankung der Betrachtung auf die
Einzelhandelsflachen im Terminal 3 zu entnehmen sei, kbénne ein relevanter
Abwagungsfehler nach 8§ 10 Abs. 8 LuftVG ausgeschlossen werden. Durch das
auf Anregung des Gerichts eingeholte Gutachten der Gesellschaft fir Markt-
und Absatzforschung mbH (GMA) vom 20. Mérz 2009 sei die Einschéatzung der
Planfeststellungsbehdrde bestatigt worden, dass durch die vorgesehenen Ver-
kaufsflachen im Terminal 3 in einem Radius von 20 km eine Kaufkraftabschop-
fung von maximal 1 % zu erwarten sei. Synergieeffekte mit anderen Angeboten
am Flughafen oder seinem Umfeld kdnnten ausgeschlossen werden, weil der
Einzelhandelsstandort im Terminal 3 als isolierter Standort zu bewerten sei, der

keine Verbundeffekte mit den sonstigen Angeboten aufweisen werde.

Auf der Grundlage dieser Erwagungen durfte der Verwaltungsgerichtshof davon
ausgehen, dass eine quantitativ relevante Kaufkraftumverteilung nicht eintreten
werde. Die hiergegen gerichtete Kritik der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C
3.10 greift nicht durch. Sie ful3t zum einen auf dem Vorwurf, auch das GMA-
Gutachten habe die ,luftseitigen* Verkaufsflachen zu Unrecht nicht einbezogen.
Dieser Einwand wurde bereits (oben 5. a aa <Rn. 559 ff.>) als unberechtigt zu-
rickgewiesen. Aul3erdem wiederholt die Klagerin ihre Kritik, das GMA-
Gutachten sei ebenso wie der Verwaltungsgerichtshof zu Unrecht von einer
Obergrenze bzw. Begrenzung der Verkaufsflachen auf der ,Landseite” des
Terminal 3 ausgegangen, obwohl der Planfeststellungsbeschluss eine Begren-
zung oder irgendwie geartete Festschreibung von Einzelhandelsverkaufsfla-
chen im Terminal 3 gerade nicht enthalte. Auch dieser Einwand verfangt nicht.
Es ist namlich keineswegs so, dass drohende Kaufkraftabfliisse nur auf der
Grundlage festgeschriebener Verkaufsflachenobergrenzen beurteilt werden
konnten. Das gilt umso mehr, wenn der zu erwartende Kaufkraftabfluss - wie
hier nach den gutachtengestutzten tatsachlichen Feststellungen des Verwal-
tungsgerichtshofs - eine zu vernachlassigende Grol3enordnung aufweist. Eine
~greifbare Konfliktsituation®, die nach der Rechtsprechung des Senats zu ge-
naueren Ermittlungen Anlass gibt (vgl. hierzu Urteil vom 10. November 2011

- BVerwG 4 CN 9.10 - NVwZ 2012, 315 Rn. 16), konnte hier bereits auf der

Grundlage des GMA-Gutachtens ausgeschlossen werden. Es ist deshalb bun-
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desrechtlich nicht zu beanstanden, dass der Verwaltungsgerichtshof (juris

Rn. 1283 f.) die Einschatzung der Planfeststellungsbehdrde, eine quantitativ
relevante Kaufkraftumverteilung werde nicht eintreten, im Ergebnis bestétigt
gesehen und deshalb einen nach § 10 Abs. 8 LuftVG erheblichen Abwégungs-

fehler verneint hat.

Die Verfahrensrigen der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 9.09 greifen nicht
durch. Die erhobene Aufklarungsrige ist bereits deshalb unzuléssig, weil die
Klagerin nicht dargelegt hat, wie sie auf eine weitere gerichtliche Sachaufkla-
rung hingewirkt haben will oder warum sich diese auch ohne ihre Initiative dem
Verwaltungsgerichtshof hatte aufdrangen missen. Die Ruge, das Urteil verletze
§ 138 Nr. 6 VWGO, weil der Verwaltungsgerichtshof sich nicht mit dem BBE-
Gutachten auseinandergesetzt habe, ist jedenfalls unbegriindet. Der grobe Ver-
fahrensmangel fehlender Entscheidungsgrinde im Sinne des 8§ 138 Nr. 6
VwGO liegt nur vor, wenn die Entscheidungsgriinde rational nicht nachvollzieh-
bar, sachlich inhaltslos oder aus sonstigen Griinden derart unbrauchbar sind,
dass sie unter keinem denkbaren Gesichtspunkt den Urteilstenor tragen (Be-
schluss vom 22. Juli 1999 - BVerwG 9 B 429.99 - Buchholz 402.25 § 1 AsylVfG
Nr. 214). Davon kann hier keine Rede sein, zumal angesichts des Umfangs des
Verfahrensstoffes Straffungen bei der Urteilsbegriindung unentbehrlich waren.

Die Verfahrensriige der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 3.10, der Verwal-
tungsgerichtshof habe ihren Beweisantrag Nr. 8.3 zum raumlich-funktionalen
Zusammenhang zwischen den Einzelhandelsflachen im Terminal 3 und den
vorhandenen bzw. geplanten Einzelhandelsflachen in den anderen Terminals
nicht unter Berufung auf das Vorhandensein hinreichender Gutachten ablehnen
durfen, ist unbegriindet. Offenbleiben kann, ob der Ablehnungsgrund des § 98
VwGO i.V.m. 8§ 412 ZPO - wie die Klagerin meint - hier nicht greift, weil das
GMA-Gutachten ein Parteigutachten der Beigeladenen sei. Denn auch ein Par-
teigutachten kann als Sachvortrag eines Beteiligten die Anforderungen an die
Substantiierung eines Beweisantrags erhohen. Vorliegend hat der Verwal-
tungsgerichtshof (juris Rn. 1284) dem GMA-Gutachten bzw. dessen Erganzung
entnommen, dass Synergieeffekte mit den anderen Angeboten am Flughafen

oder seinem Umfeld ausgeschlossen werden kénnten, weil der Einzelhandels-
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standort im Terminal 3 als isolierter Standort zu bewerten sei, der keine Ver-
bundeffekte mit den sonstigen Angeboten aufweisen werde, und dartber hinaus
zwischen den Standorten kein geschlossener Geschéaftsbesatz bestehe, der
Voraussetzung fur die Wahrnehmung als einheitlicher Einkaufsort ware. Vor
diesem Hintergrund war der Beweisantrag als bloRer Beweisermittlungsantrag
anzusehen, solange er die Argumentation der GMA nicht schlissig in Frage
stellte. Dass der Klagerin dies nicht gelungen sei, hat der Verwaltungsgerichts-
hof (juris Rn. 1286) festgestellt.

J. Offentliche Belange

Im Einklang mit Bundesrecht hat der Verwaltungsgerichtshof (juris Rn. 1298)
angenommen, dass die Klager etwaige Verstol3e des Planfeststellungsbe-
schlusses gegen Vorschriften des nationalen und europaischen Naturschutz-
rechts nicht geltend machen kdnnen.

Ohne Erfolg machen die Klager zu 1 und 2 im Verfahren BVerwG 4 C 6.10 gel-
tend, sie konnten den Planfeststellungsbeschluss umfassend angreifen, weil
ihre zu Wohnzwecken genutzten Grundsticke im Entschadigungsgebiet liegen
und mit enteignender Wirkung in Anspruch genommen wurden. Einem larmbe-
troffenen Anwohner in Abkehr von der standigen Rechtsprechung des Senats
dieselben Rigemadglichkeiten wie einem Enteignungsbetroffenen zu eréffnen,
ist nicht geboten. Die weitergehende Rigebefugnis Enteignungsbetroffener hat
ihren Grund in dem nur fir die férmliche Enteignung geltenden Gemeinwohler-
fordernis des Art. 14 Abs. 3 Satz 1 GG (Urteil vom 26. April 2007 - BVerwG

4 C 12.05 - BVerwGE 128, 358 Rn. 29 m.w.N.). Die Prifung des Wohls der All-
gemeinheit erfordert eine spezifisch enteignungsrechtliche Gesamtabwagung
aller Gemeinwonhlgesichtspunkte; nur ein im Verhaltnis zu entgegenstehenden
offentlichen und privaten Interessen tGberwiegendes o6ffentliches Interesse ist
geeignet, den Zugriff auf privates Eigentum zu rechtfertigen. Eine solche spezi-
fisch enteignungsrechtliche Gesamtabwagung ist zur Rechtfertigung einer nur
mittelbaren Eigentumsbeeintrachtigung nicht erforderlich (Urteil vom 26. April
2007 a.a.0.). Betriebsregelungen, die dem Eigentimer eines larmbetroffenen

Grundstiicks vorhabenbedingte Nutzungseinschrankungen zumuten und damit
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mittelbare Eigentumsbeeintrachtigungen hervorrufen, regeln Inhalt und Schran-
ken des Eigentums im Sinne des Art. 14 Abs. 1 Satz 2 GG. Diese Einordnung
ist von der Intensitat der den Rechtsinhaber treffenden Belastung unabhéngig.
Sie behalt selbst dann ihre Gultigkeit, wenn die Beeintrachtigung in ihren Aus-
wirkungen fur den Betroffenen einer Enteignung nahe- oder gleichkommt
(BVerfG, Beschluss vom 2. Marz 1999 - 1 BvL 7/91 - BVerfGE 100, 226 <240>;
BVerwG, Urteil vom 29. Januar 1991 - BVerwG 4 C 51.89 - BVerwGE 87, 332
<383>). Die fur Enteignungen maR3geblichen Rechtfertigungsanforderungen
finden deshalb auch dann keine Anwendung, wenn dem Grundeigentiimer we-

gen Unzumutbarkeit der Larmbelastung ein Ubernahmeanspruch zusteht.

Auch das kommunale Selbstverwaltungsrecht aus Art. 28 Abs. 2 Satz 1 GG
vermittelt entgegen der Auffassung der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 3.10
keine umfassende Rugebefugnis (Urteile vom 21. Marz 1996 - BVerwG 4 C
26.94 - BVerwGE 100, 388 <391> und vom 11. Januar 2001 - BVerwG 4 A
12.99 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 161; Beschlisse vom 5. November 2002
- BVerwG 9 VR 14.02 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 171 und vom 18. Mérz
2008 - BVerwG 9 VR 5.07 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 197). Soweit der

7. Senat des Bundesverwaltungsgerichts in seinem Urteil vom 20. November
2008 - BVerwG 7 C 10.08 - (BVerwGE 132, 261 Rn. 24) angenommen hat,
dass 8§ 35 Nr. 3 BBergG eine umfassende Riigebefugnis in einfaches Gesetzes-
recht Uberfihrt habe, kann die Klagerin hieraus fur sich ebenfalls nichts herlei-

ten, weil das Luftverkehrsgesetz eine entsprechende Regelung nicht enthalt.

Eine Rugebefugnis der Klagerin ergibt sich auch nicht aus Unionsrecht. Die Be-
rufung auf - wie hier die FFH-Richtlinie und die Richtlinie 2009/47/EG des Euro-
paischen Parlaments und des Rates Uber die Erhaltung wildlebender Vogelar-
ten (Vogelschutz-Richtlinie) - unmittelbar anwendbare, aber nicht selbst dritt-
schitzende Richtlinien des Unionsrechts ist nur in dem Umfang moglich, in dem
nationales Prozessrecht dies vorsieht. Soweit sich die Klagerin mit ihrer gegen-
teiligen Auffassung auf den Schlussantrag der Generalanwaltin Kokott in der
Rechtssache C-127/02 (Slg. 2004, 1-7409 Rn. 138 - 144) beruft, lag diesem ei-
ne Klage von Naturschutzverbanden zugrunde; es ist nicht anzunehmen, dass

die Generalanwaltin mit ihren Ausfihrungen Uber diesen Verfahrensgegenstand
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hinausgehen wollte. Auch der Europaische Gerichtshof hat sich auf Ausfiihrun-
gen zur unmittelbaren Anwendbarkeit des Art. 6 Abs. 3 FFH-Richtlinie be-
schrénkt (Urteil vom 7. September 2004 - Rs. C-127/02, Waddenvereniging
u.a. - Slg. 2004 1-7405 Rn. 62 ff.). Gegenteiliges ergibt sich auch nicht aus dem
von der Klagerin zitierten Urteil des Européischen Gerichtshofs vom 29. April
1999 in der Rechtssache C-435/77 (World Wildlife Fund u.a. - Slg. 1999,
[-5613). Eine Vorlage an den Europaischen Gerichtshof war danach nicht ver-

anlasst.

K. Ubergreifende Verfahrensriigen

1. Bezugnahme auf den Vortrag fremder Sachbeistande

Das angegriffene Urteil beruht nicht auf einer Verletzung von 8 86 Abs. 1 und 3,
8 93 VWGO, soweit der Verwaltungsgerichtshof die in der mindlichen Verhand-
lung vor dem Verwaltungsgerichtshof zu Protokoll erklarten Bezugnahmen der
Klager im Verfahren BVerwG 4 C 2.10 auf Vortrag der Sachbeistdnde anderer

Klager in der mindlichen Verhandlung als unsubstantiiert behandelt hat.

Die hiergegen erhobenen Rigen der Klager greifen nicht durch. Die Klager ver-
kennen, dass der Verwaltungsgerichtshof ihre Bezugnahmen auf fremden
Sachvortrag an keiner der von ihnen bezeichneten Stellen ausschlief3lich unter
Hinweis auf fehlende Substantiierung zuriickgewiesen hat. An allen Stellen ar-
gumentiert der Verwaltungsgerichtshof selbstandig tragend auch in der Sache.
Insofern fehlt es bereits an einem Gehdorsverstol3. Ferner ist ausgeschlossen,
dass sich ein unterstellter Verfahrensfehler auf das Urteil ausgewirkt haben

kdnnte.

2. Begrundung der Ablehnung von Beweisantragen

Zu Unrecht rigen die Klagerinnen in den Verfahren BVerwG 4 C 8.09 und
4 C 3.10, der Verwaltungsgerichtshof habe § 86 Abs. 2 VwGO bzw. Art. 103
Abs. 1 GG verletzt, indem er die Ablehnung ihrer Beweisantrage in der mundli-

chen Verhandlung nur mit Stichworten begriindet habe.
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Die Klagerinnen machen geltend, der Verwaltungsgerichtshof habe es ihnen
dadurch unmdglich gemacht, auf die Ablehnungen im Rahmen der mindlichen
Verhandlung sachgerecht zu reagieren, etwa mit weiteren Beweisantragen.
Dies gelte insbesondere, soweit Beweisantrage wegen Unerheblichkeit oder
vorliegender Gutachten abgelehnt worden seien. Auch durch die genauere Dar-

legung der Ablehnungsgrinde im Urteil sei keine Heilung eingetreten.

Die Verfahrensriige der Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 8.09 ist unsubstan-
tiiert. Die Klagerin legt weder dar, welche Beweisantrage sie im Einzelnen ge-
stellt hat, noch auf welche Ablehnungsgrinde sich der Verwaltungsgerichtshof
in der mundlichen Verhandlung berufen hat. Erst recht fehlt jeder Vortrag, an
welchem weitergehenden Vortrag sie durch die Vorgehensweise des Verwal-

tungsgerichtshofs konkret gehindert worden sei.

Die Klagerin im Verfahren BVerwG 4 C 3.10 hat immerhin beispielhaft die Ge-
genstande der abgelehnten Beweisantrage, die Ablehnungsgriinde des Verwal-
tungsgerichtshofs und die grobe Richtung, in die sie weiter vorgetragen hatte,
benannt. Ob dies den Anforderungen an eine substantiierte Gehorsriige genigt,
kann offenbleiben, denn die Verfahrensriigen sind in jedem Fall unbegrindet.
Soweit das Gericht die Erhebung eines beantragten Beweises mangels Ent-
scheidungserheblichkeit ablehnt, muss es seine Rechtsauffassung in der mind-
lichen Verhandlung nicht im Einzelnen darlegen; dies kann es vielmehr den
schriftlichen Entscheidungsgrinden vorbehalten (Beschlisse vom 14. April
2011 - BVerwG 4 B 77.09 - juris Rn. 90 und vom 10. Juni 2003 - BVerwG

8 B 32.03 - Buchholz 310 § 86 Abs. 2 VwWGO Nr. 57). Gleiches gilt, soweit es
die Einholung eines Sachverstandigenbeweises ablehnt, weil es aufgrund der
bereits vorliegenden Gutachten und fachkundigen Stellungnahmen hinreichend
sachkundig ist (Beschlisse vom 14. April 2011 a.a.O. und vom 4. November
2010 - BVerwG 9 B 85.09 - Buchholz 310 8§ 86 Abs. 1 VwGO Nr. 376 Rn. 6);
auch insoweit kann es die Wirdigung der Gutachten und Stellungnahmen den
schriftlichen Urteilsgrinden vorbehalten. Etwas anderes gilt nur, soweit die Be-
teiligten mit der Rechtsauffassung und der Wirdigung der Gutachten nicht zu

rechnen brauchen (Beschlisse vom 14. April 2011 a.a.O. und vom 25. August
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2004 - BVerwG 9 BN 2.04 - Buchholz 310 § 47 VwWGO Nr. 167). Dafir sind hier

keine Anhaltspunkte vorgetragen.

L. Kosten

Die Kostenentscheidung beruht auf § 155 Abs. 1, § 161 Abs. 2, § 162 Abs. 3,

§ 159 Satz 1 und 2 VwGO, § 100 ZPO.

Prof. Dr. Rubel Dr. Gatz Dr. Jannasch

Dr. Philipp Petz

Beschluss

Der Wert des Streitgegenstandes fir die Revisionsverfahren wird in den Verfah-
ren BVerwG 4 C 8.09,4 C9.09,4C 1.10,4C 2.10,4C 3.10,4 C 4.10 und

4 C 5.10 auf je 60 000 € und fur die Klager zu 1 und 2 sowie die Klager zu 3
und 4 im Verfahren BVerwG 4 C 6.10 auf je 30 000 € - insgesamt auf

480 000 € - festgesetzt.

Prof. Dr. Rubel Dr. Gatz Dr. Jannasch

Dr. Philipp Petz
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Antragsbindung; Abwagungsfehler; Gewichtungsvorgabe; standortspezifischer
Nachtflugbedarf; Kernnacht; Uberwiegen von Expressfracht; Zulassung von
Passagierfligen; Larmschutzkonzept; landesplanerische Gewichtungsvorgabe;
grundsatzliches Verbot planmafiiger Flige in der Mediationsnacht; Grundsatz
der Raumordnung; Kompetenz; ,innere Konsistenz*; larmmedizinische Erwa-
gungen; Gesamtlarmbelastung; erganzendes Verfahren; Nachtrandstunden;
Gesamtnacht; Bewegungskontingent; Spezifizierung der Verteilung; zuordenba-
re BelastungsgroRe; GroRe des Kontingents; Bezugszeitraum; Regelungsziel,
Widerspruchlichkeit; effektiv-konkrete Begrenzung des Nachtflugs; Larmschutz-
konzept; Ist-Belastung; Prognosenullfall; tatsachliche und plangegebene Vorbe-
lastung; Bauverbote; Ausnahmen; verfassungskonforme Auslegung; Larmkon-
tingent; Flugverfahren; Nebenbestimmungen; Ubernahmeanspruch; Stichtags-
regelung; ,Mitziehen* gewerblicher Grundstiicke; Schallschutz fir gewerbliche
Anlagen; Arbeitsstattenrecht; Schutzanordnungen der Planfeststellungsbehor-
de; Schallschutzkonzept; Gewerberaume; AuR3enflachen; Ausbleiben von Kun-
den; Luftschadstoffe; Verweis auf Luftreinhalteplanung; Problembewaltigung;
Rechenfehler; Restitutionsgrinde; Ozonbelastung; ,Modelltag“; Schutz der Ve-
getation; Zusammenwirken von Luftschadstoffen und Fluglarm; Ermittlungs-
pflichten; Sicherheitszuschlage; kommunale Belange; kommunale Wohnungen
und Einrichtungen; Baugebiete; Abwagungserheblichkeit; nachhaltige Stérung;
Funktionsverlust; Siedlungsbeschrankungen; Kaufkraftabfluss; 6ffentliche Be-
lange; Riigebefugnisse; Ubernahmebetroffene; Vortrag fremder Sachbeistande;
Bezugnahme; Ablehnung von Beweisantragen; Begrindung.

Leitsatze:

1. Wesentliche Anderungen von Betriebsregelungen unterfallen dem Rege-
lungsbereich des § 73 Abs. 8 HYwWVfG mit der Folge, dass Dritten, deren Be-
lange erstmalig oder starker als bisher bertihrt werden, die Anderung mitzutei-
len und ihnen Gelegenheit zu Einwendungen zu geben ist. <Rn. 29>

2. Eine allgemeine Beweisregel, die besagt, dass die richterliche Uberzeugung
von der Richtigkeit der Ausgangsdaten einer Nachfrageprognose (Quelle-Ziel-
Matrizes; Fluggastbefragungen) die Kenntnis dieser Ausgangsdaten erfordert,
gibt es nicht. <Rn. 66>

3. Das Fluglarmschutzgesetz ist, soweit es die Erstattung von Aufwendungen
fur baulichen Schallschutz und die Entschadigung fir Beeintrachtigungen des
AulRenwohnbereichs regelt, ein Spezialgesetz zu 8 9 Abs. 2 LuftvVG. Die Plan-
feststellungsbehdorde ist deshalb weder generell berechtigt noch gar verpflichtet,
auf der Grundlage des 8 9 Abs. 2 LuftvVG weiterreichenden baulichen Schall-
schutz unterhalb der Auslosewerte des Fluglarmschutzgesetzes anzuordnen.
Das hindert sie nicht, Schutzanforderungen fiir atypische, vom Regelungsan-
spruch des Fluglarmschutzgesetzes nicht erfasste Situationen in ihr Larm-
schutzkonzept einzubauen. <Rn. 180 und 184>



4. Allein aus einer Uberschreitung des durch den Antrag auf Planfeststellung
gezogenen Rahmens folgt noch keine Rechtsverletzung Dritter. <Rn. 258>

5. Grundsatze der Raumordnung kénnen auch konkretisierende Gewichtungs-
vorgaben enthalten. Eine landesplanerische Gewichtungsvorgabe, die ein
~-grundsatzliches Verbot* planmaRiger Flige in der Mediationsnacht zum Ge-
genstand hat, fallt jedenfalls dann in den Aufgabenbereich und die Regelungs-
kompetenz der Raumordnungsbehdrden, wenn sie - wie hier durch Festlegung
eines Vorranggebiets - auf eine konkrete landesplanerische Standortsicherung
bezogen ist. <Rn. 299 und 304>

6. Ein Larmschutzkonzept, das eine weitgehende Larmpause in der Nachtkern-
zeit vorsieht, kann es rechtfertigen, die Larmschutzbelange der Anwohner in
den Randstunden der Nacht weitgehend hinter den Verkehrsinteressen zurick-
treten zu lassen. Selbst in diesem Fall ist es aber nicht gerechtfertigt, ,die Nacht
zum Tage zu machen”. Auch dann bleibt die VerhaltnismaRigkeit nur gewabhrt,
wenn das Konzept eines zum Kern der Nacht hin abschwellenden und danach
wieder ansteigenden Flugverkehrs auch in diesem Zeitsegment durchgehalten
und der Flugverkehr in den Nachtrandstunden zur Vermeidung tagahnlicher
Belastungsspitzen durch geeignete Vorkehrungen effektiv und konkret begrenzt
wird. <Rn. 372>

7. Gewerbebetriebe sind von den Regelungen des Fluglarmschutzgesetzes
zum passiven Schallschutz nicht erfasst. Insoweit bleibt es bei der nach § 9
Abs. 2 LuftVG bestehenden Pflicht der Planfeststellungsbehdérde, im Planfest-
stellungsbeschluss diejenigen Schutzanordnungen zu treffen, die zur Sicherung
der Benutzung der benachbarten Grundstiicke gegen Gefahren oder Nachteile
notwendig sind. <Rn. 428 und 432>

Urteil des 4. Senats vom 4. April 2012 - BVerwG 4 C 8.09, 4 C 9.09, 4 C 1.10,
4C210,4C3.10,4C4.10,4C5.10,4C6.10

I. VGH Kassel vom 21.08.2009 - Az.: VGH 11 C 499/08.T, 11 C 321/08.T,
11 C 329/08.T, 11 C 359/08.T, 11 C 336/08.T, 11 C 312/08.T, 11 C 227/08.T,
11 C 509/08.T -



BVerwG 4 C 8.09, 4 C 9.09,4 C 1.10,4 C 2.10, 4 C 3.10, 4 C 4.10,
4C5.10,4C6.10
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225. FLSK-Sitzung am 24. Februar 2017

Stellungnahme der Landesluftfahrtbehdrde zu TOP 5

(,,An- und Abschwellen des Flugverkehrs in den Tagesrandzeiten®)

Sehr geehrte Damen und Herren,
zu TOP 5 mochte die Landesluftfahrtbendrde Hamburg gerne Stellung nehmen.

Das Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) hat in seinem Urteil vom 04. April 2012 (Az.
4 C 8/09, insb. Rdnr. 370 ff.) ausdricklich an die Rechtsprechung angeknuipft, die es
unter anderem bereits in einem Urteil vom 13. Oktober 2011 vertreten hat (Az. 4 A
2001/10 m. weiteren Nachweisen).

Der Landesluftfahrtbehdrde sind beide Urteile bekannt. Sie erfordern jedoch keine An-
passung der aktuell geltenden Betriebsgenehmigung fir den Hamburg Airport. Die
Grinde dafur werden im Folgenden naher beleuchtet.

1.) Urteile des BVerwG vom 04. April 2012 (Az. 4 C 8/09) und vom 13. Oktober 2011
(Az. 4 A 2001/10)

In seinem Urteil vom 04. April 2012 hat das BVerwG unter Randnummer 372 Folgen-
des ausgefihrt:

»In seinem Urteil vom 13. Oktober 2011 — BVerwG 4 A 4001.10 — (BVerwGE 141, 1
Rn. 200) hat der Senat dargelegt, dass gemaR 8 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG auf die
Nachtruhe der Bevoélkerung nicht nur wahrend der Nachtkernzeit besonders Ruck-
sicht zu nehmen ist; die in der Vorschrift enthaltene Gewichtungsvorgabe gilt fur die
gesamte Nacht, also auch fiir die Nachtrandstunden. Auch die erste Nachtrandstunde
von 22.00 bis 23.00 Uhr ist schutzwiirdig; sie darf nicht als bloRe Verlangerung des
Tagflugbetriebs angesehen werden. Ein_Larmschutzkonzept, das eine weitgehende
Larmpause in_der Nachtkernzeit vorsieht, kann es rechtfertigen, die Larmschutzbe-
lange der Anwohner in den Randstunden der Nacht weitgehend hinter den Verkehrs-
interessen zurlcktreten zu lassen. Selbst in diesem Fall eines nahezu vollstandigen
Flugverbots in den Kernstunden der Nacht ist es aber nicht gerechtfertigt, “die Nacht
zum Tage zu machen’. Auch dann bleibt die VerhaltnismaRigkeit nur gewahrt, wenn
das Konzept eines zum Kern der Nacht hin abschwellenden und danach wieder an-
steigenden Flugverkehrs auch in diesem Zeitsegment durchgehalten und der Flug-
verkehr zur Vermeidung tagahnlicher Belastungsspitzen durch geeignete Vorkehrun-
gen effektiv und konkret begrenzt wird. “




Im Urteil vom 04. April 2012 nimmt das BVerwG Bezug auf seine Entscheidung vom
13. Oktober 2011 zum Flughafen Berlin-Schonefeld (Az. 4 A 4001/10). Dort heil3t es
unter Randnummern 48 ff.:

Fur die Nutzung der Nachtrandstunden, also die Zeit von 22:00 bis 24:00 Uhr und
5:00 bis 6:00 Uhr, ist ein standortspezifischer Bedarf nicht erforderlich. Auch die
Durchfiihrung eines Flugbetriebs in den Nachtrandstunden bedarf im Rahmen der
Abwéagung im Hinblick auf 8 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG jedoch einer besonderen Be-
grindung. Starts und Landungen dirfen nicht ohne erkennbare Notwendigkeit gerade
in diesen Zeitraum - und damit aul3erhalb der unter Larmgesichtspunkten weniger
problematischen Tagesstunden - gelegt werden. In_den Nachtrandstunden und hier
insbesondere in der Zeit zwischen 22:00 und 23:00 Uhr besitzt der Larmschutz aller-
dings nicht dasselbe hohe Gewicht wie in der Nachtkernzeit. Daraus folgt, dass sich
plausibel nachgewiesene sachliche Griinde, weshalb ein bestimmter Verkehrsbedarf
oder ein bestimmtes Verkehrssegment nicht befriedigend innerhalb der Tagesstun-
den abgewickelt werden kann, im Zuge der Abwdgung gegen die Belange des Larm-
schutzes durchsetzen kdnnen. Solche Griinde kénnen sich z.B. aus den Erfordernis-
sen einer effektiven Flugzeug-Umlaufplanung, aus den Besonderheiten des Interkon-
tinentalverkehrs (Zeitzonen, Verspatungen, VerfrGhungen) oder aus dem Umstand
ergeben, dass der Flughafen als Heimatflughafen oder Wartungsschwerpunkt von
Fluggesellschaften deren Bedurfnisse nachvollziehbar nicht ausschlielich in den Ta-
geszeiten abdecken kann. [...] Das Gewicht, das einem nachtrandspezifischen Ver-
kehrsbedarf in der behdrdlichen Abwagung zukommt, hangt von zahlreichen Faktoren
ab. MaRRgebend sind insbesondere die sich aus den Planungszielen ergebende Ver-
kehrsfunktion des Flughafens und seine Stellung im Luftverkehrsnetz. Die Verkehrs-
funktion des Flughafens und seine Stellung im Luftverkehrsnetz bestimmen die Er-
wartungen, die berechtigterweise an das Verkehrsangebot zu stellen sind, insbeson-
dere an die Zahl und die Diversitat der Destinationen, die Frequenz der Verbindungen
und die Erreichbarkeit des Flughafens in den friihen Morgen- und spéaten Abendstun-
den. Diese Erwartungen sind entscheidend dafir, ob das Verkehrsangebot ohne die
in Rede stehenden Nachtflugverbindungen noch als "befriedigend" angesehen wer-
den kann. Von Bedeutung kann ferner sein, ob der Bedarf von einem anderen Flug-
hafen nachfragegerecht gedeckt werden kénnte.“

2.) Ubertragbarkeit der Urteile auf den Hamburg Airport

Im Hinblick auf die Ubertragbarkeit dieser Aussagen auf Hamburg muss man deutlich
differenzieren:

Die Auslegung des geltenden Rechts durch das BVerwG wird selbstverstandlich durch
die Landesluftfahrtbehérde Hamburg gebihrend berticksichtigt. Entscheidungen des
Bundesverwaltungsgerichts haben im Hinblick auf die Auslegung von Bundesrecht in
der Rechtspraxis richtungweisende Bedeutung, die Aussagen haben Uber den Einzel-
fall hinausgehende Relevanz fur Rechtsprechung und Verwaltung.

Gleichwohl wird durch die hier in Rede stehende Entscheidung des Bundesverwal-
tungsgerichts zunachst und vor allem die betreffende Streitsache in dem sich aus
dem Urteilstenor ergebenden Umfang rechtskraftig entschieden. Die Entschei-
dung ist so nur fir die Beteiligten des konkreten Verfahrens rechtlich bindend.




Mit dem Urteil vom 04. April 2012 (Az. 4 C 8/09) wurde konkret die RechtmaRigkeit
eines Planfeststellungsbeschlusses zum Ausbau des Frankfurter Flughafens tberprift.
Das heil3t, dass die genauen Umstédnde am Standort Frankfurt, die in vielen Bereichen
gerade nicht mit der Situation in Hamburg vergleichbar sind, hier Gegenstand der
Uberprifung waren. So handelt es sich beim Standort Frankfurt um ein groRes interna-
tionales Luftverkehrsdrehkreuz, das Aufkommen an Flugbewegungen ist dementspre-
chend deutlich héher als in Hamburg und geht fir viele Anwohnerinnen und Anwohner
mit einer im Vergleich zu den Hamburger Verhéaltnissen starkeren Belastung einher.
Hinzu kommt, dass in Frankfurt der Flugbetrieb schon um 5:00 Uhr beginnt, um den
standortspezifischen Bedarfen, die insbesondere aus der Funktion eines Hubs mit ei-
ner Vielzahl von Interkontinentalverbindungen resultieren, Rechnung zu tragen. Der
Flughafen Hamburg dient unter anderem als zentraler Zubringerflughafen im Norden
der Bundesrepublik. Das fuhrt dazu, dass insbesondere morgens und abends zahlrei-
che Verbindungen zu bzw. von grofRen Drehkreuzen zu realisieren sind. Kommen
Passagiere also beispielsweise abends in London oder Frankfurt an, missen sie aber
nach Norddeutschland weiterreisen, dann resultieren daraus fir Hamburg entspre-
chend spatere Ankunftszeiten. Diese internationale und nationale Erreichbarkeit ist fur
Hamburg, seine Metropolregion und dartiber hinaus auch von grof3er wirtschaftlicher
und handelsstrategischer Bedeutung. Im Einklang mit den Ausfihrungen des Bundes-
verwaltungsgerichts (Urteil vom 13. Oktober 2011, Az. 4 A 4001/10) erfordern die Lage
und die Verkehrsfunktion des Hamburger Flughafens, seine Stellung im Luftverkehrs-
netz sowie die Erwartungen an eine angemessene Konnektivitdt demzufolge eine Be-
triebsgenehmigung in der aktuell geltenden Form.

3.) Fazit

Es lasst sich festhalten, dass die oben genannte Rechtsprechung die Gesetzeslage
zwar ausdeutet. Die Urteile oder gar Teile von ihnen kdnnen allerdings nicht ohne wei-
teres auf den Airport Hamburg tbertragen werden. Um die dortige (Fluglarm-)Situation
zu bewerten, ist stets eine einzelfallbezogene Gesamtschau vorzunehmen, in die die
gesetzlichen Regelungen, die Rechtsprechung und die konkrete Sachlage in Hamburg
einzubeziehen sind. Angesichts der deutlich unterschiedlichen Ausgangslagen an den
verschiedenen Flughéafen ergeben sich aus den Urteilen keine Vorgaben, die sich auf
Hamburg Ubertragen lassen. Fir die Landesluftfahrtbehdrde besteht daher aufgrund
der genannten Urteile des Bundesverwaltungsgerichts aktuell kein Handlungsbedarf.
Der Flughafen Hamburg verfligt tber eine rechtméafige Betriebsgenehmigung.




FLSK-Drs. 04/17

P
Hamburg Airport
C~

Tagesganglinien, Starts, Landungen, -
Gesamtabwicklung 2016 ) 50

FLSK-Sitzung 24.02.2017

WX i:?i?{;/
Axel Schmidt ‘5/
Flughafen Hamburg GmbH EMAS

[[[[[[[[

UMWELTMANAGEMENT
www.hamburg-airport.de



Bew Tagesgang
TatDatum Jahre Flugrichtung
2016 2016 2016

Flugart Gewerblich Planzeit Stunden [Elelisf:{]y Starts Bewegungen
Gewerblich 06-07 488 7.887 8.375
Gewerblich 07-08 1.794 4.710 6.504
Gewerblich 08-09 4.431 4.117 8.548
Gewerblich 09-10 6.341 4.095 10.436
Gewerblich 10-11 5.280 5.948 11.228
Gewerblich 11-12 3.334 4.611 7.945
Gewerblich 1213 3.023 3.397 6.420
Gewerblich 13-14 4.293 3.602 7.895
Gewerblich 14-15 4.322 4.198 8.520
Gewerblich 15-16 2.719 4.645 7.364
Gewerblich 16-17 5.181 3.059 8.240
Gewerblich 17-18 4.609 4.844 9.453
Gewerblich 18-19 5.514 5.977 11.491
Gewerblich 19-20 5.516 5.337 10.853
Gewerblich 20-21 3.235 4.778 8.013
Gewerblich 21-22 6.288 1.191 7.479
Gewerblich 22-23 6.131 312 6.443
Gewerblich 23-24 57 1 58
Summe Summe 72.556 72.709 145.265
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Fluglarmsituation 2016

Summe (gerundet) Flugbewegungen (ohne Hubschrauber)
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Besonderheiten:

Weiterer Anstieg Flugbewegungen nach Tiefst-

stanc

Antel
VOr a

2013

Norderstedt wieder héher (44,5%), davon
lem Starts: 61,4% RWY33

Weniger Abflige Niendorf (34,5% - 28%)
Weniger Landungen Langenhorn (57 % = 51% )
Jewells zwel Wochen Pistensperrung

mehr Helikopterfllige als ublich
(Flugbewegungen insgesamt 161.000)
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Nachtflugbewegungen 2007- 2016

Nachtliche Flige am Flughafen Hamburg im letzten Jahrzehnt
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Nachtliche Flige (22 Uhr — 6 Uhr) nach Richtung
s Flige nach Richtung zwischen 22 Uhr und 6 Uhr
umme:
5130 5333 5373 6523 6908 7195
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Kommentar

- Weiterer Anstieg Nachtfllige

- Neuer Rekordwert im Zeitraum von 22 — 23 Uhr, weiterer
Anstieg Im Zeitraum 23 — 6 Uhr

- Hochste Zahl Verspatungen (773) seit 2010

- 25 Ausnahmen von den Nachtflugbeschrankungen

- 39,5 % Nachtflige Uber Norderstedt/Quickborn
(vor 2005: 60 % Anteil, 2014: 44 % Anteil)

- Hohe Nachtflugzahlen im Bereich Langenhorn/Lemsahl,
aber auch Niendorf/Blankenese
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Weitere Informationen

Weitere Informationen zum Thema Fluglarm in Hamburg
erhalten Sie unter:

www.hamburg.de/fluglaerm

Vielen Dank fiir Ihre Aufmerksamkeit !


http://www.hamburg.de/laerm
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Py Starts und Landungen Fluggerausch - LEQ
2014=25.421 2014

2016 20591 Formiga T = - Tag /Nacht

2016
~ Tag/Nacht

el

55,3/43, _|!

Landungen 23
2014 =29.255
2015=41.769
2016=38.136

2014 =9.635
2015=3.661
2016=15.787

Landungen 05
2014=14.858
2015= 9.795
2016=13.675

2014=2.270
2015=2.647

, " 14.Feb. 2017, W. Schamann -‘.- A/
. Quene Flugiannessamags DES = alle Fiugzeugklassen Uber 5, 7t ohne Hubschrauber




Verteilung der Flugbewegungen /Flugléirmschutzkommissimw 24.02.2017

ohne Hubschrauber / .
Hamburg Airport
L/

Flugbewegungen liber Ohmoor

Starts Landung
2010 = 48187 19192  Summe 67379=43,7%

2011 = 44234 22224  Summe 66458 =43,0%
2012 = 43251 22837 Summe 66088 =44,2 % Flugbewegungen liber Langenhorn

2013 = 42768 20590 summe 63358=44,9%  Starts Landung
2014 = 38648 26566 summe g2ua-asiv 010 871735096 summe axs1s=anav
2015 = 45440 2048 2011 = 5069 41670 Summe 46739=30.2%

12012 = 5148 35438  summe 40586 =27,1 %
2016 = 48068 21641

umme 69727 = 44,5 % !

:2013 = 7991 32530 summe 40521=28,7%
12014 = 10193 30677 Summe 40870-27.1%

Naord
:2015 = 3937 43890 summe 47827=30,8%

1 2016= 6170 40052  Summe 46222-295%

Summe 65927 =42,4 %

Flugbewegungen liber Alsterdorf

lugbewegungen iiber Niendorf ' Starts Landung
Starts Landung : 2010 = 1090 5020 Summe6110=4,0%

2010 = 19104 17788  Summe 36892=23,9% 2011 = 1556 2767 summe4323=2.8%
2011 = 26486 10689  summe37175=24,0% 2012 = 3309 5666 summe8975=6,0%
2012 = 23066 10814 summe33880=22,7% 2013 = 2621 7207 Summe9828=6,9%
2013 = 17214 10275 Summe27489=19,5% 2014 = 721 2452 Summe 3173=21%
2014 = 25998 15862  Summe 41860=27,7% 2015 = 1712 2809 summe 4521=29%
2015 = 26623 10524  summe 37156=23,9% 2016 = 2082 2126 Summe 4208=2,7%

2016 = 22030 14566 Summe 36596=233 %
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ohne Hubschrauber

/ -
Starts u. Landungen 22 — 06 Uhr Hamburg Alrport

Flugbewegungen liber Ohmoor

Flugbewegungen liber Langenhorn

S Lo g3 Starts Landungen

2015 = 441 2118 summe: 2559 = 37.0 %

— 2015= 29 3016 Summe: 3045 = 44,1 %
2016 = 689 2156 Summe: 2845= 39,5 % ' 2016 = 97 Py

Flugbewegungen liber Niendog

Starts Landungen
Starts Landungen

Su'id 2015= 32 161 Summe: 193= 2.8%

2015 = 239 872 Summe: 1111=16,1% 2016 = 30 134 Summe: 164= 2.3%

2016 = 261 1152 summe: 1413=19,7%

Starts u. Landungen 23 — 06 Uhr

Flugbewegungen tiber Ohmoor Flugbewegungen iiber Langenhorn
Starts Landungen Starts Landungen

2015= 79 260 Summe: 339 = 42.1% 2015= 1 304 Summe: 305=37.9%

2016= 117 291 Summe: 408 = 44,0 % 2016 = 26 269 Summe: 295=31,8%

Flugbewegungen liber Alsterdorf

Flugbewegungen liber Niendog

1
i Starts Landungen
Starts Landungen !
\ L 2015=7 22 Summe: 29=3.6%
!
2015= 50 82 Summe: 132=16.4% siid| 2016= 5 17 Summe: 22-2.4%

2016 = 53 150 Summe: 203=21,8%
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Beschwerdezahl steigt 2016 sehr stark an, well:

- Technische Maoglichkeit (DFLD-System, BUE-
Beschwerdeformular)

- Diskussion um 10 NM im Kreis Stormarn

- Aktivitaten der Bl in Walddorfern, Lurup und
Elmenhorst

- Steigende Sensibilitat der Anwohner
- Neue Betroffenheit durch Zuzug in Flugschneisen
- Erwartungshaltung durch 16-Punkte-Plan

- Presseberichterstattung, Veranstaltungen zum
Fluglarm
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Fluglarmbeschwerden 2016, Beschwerdefuhrer seit 13.7.16
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Besonderheiten:
« Seit 13.7.16 auch Zahlung Beschwerdefluhrer

« Auswertung nach Orten/Stadtteilen im Internet:
www.hamburg.de/fluglaerm

« Elmenhorst: 28.000 Beschwerden, 99 Personen,
Ahrensburg: 19.000 Beschwerden 10 Personen

 Hoher Antell im Bereich Lemsahl/Walddorfer und
Poppenbuttel, aber auch Nienstedten, Fuhlsbittel

 Hoch-belastete Orte (Langenhorn, Niendorf,
Garstedt) mit wenig Beschwerdefluhrern

« Alsterdorf-Hamm: @ nur 2 Beschwerden pro Person
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Fluglarm
Beschwerdegrunde

B

w 45 % | Haufigkeit der Flughewegungen

vermutete Abweichung von Ziffer 2.3 der BBR | 2 % § i i
Storung der Nachtruhe | 6 % H D
|

.2t
==
Kleinflugzeuge, Rundfliige, Hubschrauber | 1 % C{

i / 2 % | vermutete Flugroutenabweichung

Sonstige (inkl. Bahnsperrungen) | 1 %

*)) 43 % | zu tief, bzw. zu laut empfundene Flugzeuge
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Ausblick Fluglarmbeschwerden:

« Erkenntnis NORAH-Studie: Anstieg hochbelastiger Personen
bei moderaten Pegeln (50 % stark belastigt bei L ¢, 155 = 90
dB(A))

* Deutlicher Zuzug innerhalb dieses Pegel-Bereichs

 Informationsdefizite bei Neu-Anwohnern, Umzug keine Option
far Alt-Anwohner

« Anstieg Flugverkehr, insbesondere nachts
« Auslieferung leiserer Maschinen langsamer als erwartet

« Beschwerdeneigung nimmt zu, Beschwerdemadglichkeiten
verbessert

=> Die Zahl der Fluglarmbeschwerden und der
Beschwerdefuhrer wird weiter steigen
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Weitere Informationen

Weitere Informationen zum Thema Fluglarm in Hamburg
erhalten Sie unter:

www.hamburg.de/fluglaerm

Vielen Dank fiir Ihre Aufmerksamkeit !


http://www.hamburg.de/laerm
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