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Somit entfallen nach Dorsch-Consult folgende Flugbewegungen fiir die Betrachtung
der Flugldmbelastung durch Flugbewegungen (ber die Flugrouten RUWER,
TAUNUS und FRANKFURT:

Tabelle Nr. 37

\kustisch nicht relevant - durch Platzrinde

Prop 1 19.042 1.430
Prop 2 11.651 271
S1 119
S 3 (4} 7

§5 268
S6 1.002
S7 290
H1 932

H2 80

Gesamt 31.705 3.387

Folgende weitere Vorgaben gemaR den Aussagen in der Fluglarmuntersuchung
liegen den Berechnungen zu Grunde.

80 % Starts in Flugrichtung 21

50 % der Starts in Flugrichtung 21: RUWER 1L oder 1S

20 % der Starts in Flugrichtung 21: TAUNUS 1L oder 1S

30 % der Starts in Flugrichtung 21: FRANKFURT 1L oder 1S



Verkehrsreichstes Halbjahr

102

Tabelle Nr. 38

Starts in Flugrichtung 21, Niirnberger Mix
Tagflug, 06.00 - 22.00 Uhr

Flugbewe-
gungen im
Halbjahr
davon
Starts
davon
80% in
Richtung
21 Anzahl der téglichen Fiugbewegungen
davon 50% |davon 20% |davon 30%
RUWER TAUNUS FRANKFURT
S1 165 32,50 26,00 0,07 0,03 0,04
S1(2) 496 248,00 198,40 0,54 0,22 0,33
S 1(3/4) 1360 180,00 144,00 0,39 0,16 0,24
52 20 10,00 8,00 0,02 0,01 0,01
S3(2/3) Jo ﬂO‘OO 0,00 0,00 0,00 0,00
S3(4) N3 6,50 5,20 0,01 0,01 0,01
S4 4 2,00 1,60 0,00 0,00 0,00
S5 545 272,50 218,00 0,60 0,24 0,36
S6 2030 1.015,00 (812,00 222 0,89 1,33
S7 587 293,50 234,80 0,64 0,26 0,38
4120 2.060,00 |1.648,00 [4,49 1,82 2,70

Mit dem gleichen Verfahren haben die Klager die Landungen aufgeteilt:

20 % Landungen aus Flugrichtung 21 in Flugrichtung 03
50 % der Landungen aus Flugrichtung 21: RUWER 1L oder 1S
20 % der Landungen aus Flugrichtung 21; TAUNUS 1L oder 1S
30 % der Landungen aus Flugrichtung 21: FRANKFURT 1L oder 1S
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Tabelle Nr. 39
Landungen aus Flugrichtung 21, Nirnberger Mix
Tagflug, 06.00 - 22.00 Uhr

Flugbewe-
gungen im
Halbjahr
davon
Landungen
daven 20
% aus
Richtung
21 Anzah! der taglichen Flugbewegungen
davon davon 20% |davon 30%
50% TAUNUS FRANKFURT
RUWER
S1 |65 32,50 6,50 0,02 0,01 0,01
S1(2) J496 248,00 49,60 0,14 0,05 0,08
S 1(3/4) 1360 180,00 36,00 0,10 0,04 0,06
S2 20 10,00 2,00 0,01 0,00 0,00
S3(2/3) |0 [0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
S3M4) 3 6,50 1,30 0,00 0,00 0,00
S4 4 2,00 0,40 0,00 0,00 0,00
S5 545 272,50 54,50 0,15 0,06 0,09
S6 2030 1.015,00 203,00 0,55 0,22 0,33
S7 587 293,50 58,70 0,16 0,06 0,10
4120 2.060,00 (412,00 1,13 0,44 0,67

Aus diesen Tabellen kann man erkennen, dal die Dorsch-Consult Ingenieurgesell-
schaft mbH fur die westliche An- und Abflugschneise fir die Zeit von 06.00 - 22.00
Uhr insgesamt 11,25 Flugbewegungen, die sich aus 9,01 Starts und 2,24 Landun-

gen strahlgetriebenener Flugzeuge zusammensetzen, gerechnet hat.

Dass diese Flugbewegungen wie die Anlage B.2.1. der Flugldrmuntersuchung deut-
lich zeigt, keinerlei Auswirkung auf das Betroffenheitsgebiet haben, mag nicht ver-
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wundern, da schiiefdlich zuséatzlich das Haufigkeitskrterium von mehr als 19 zu erfll-

len war,

Um auf jeden Fall auf der sicheren Seite zu liegen, hat die Dorsch-Consult Inge-
nieurgesellschaft mbH ausweislich der Anlage B.2.1. der Flugl&rmuntersuchung
auch noch mit dem Haufigkeitskriterium von 20 gerechnet.

Das ,Betroffenheitsgebiet Tag" endet somit in der direkten Abflugrichtung ca. 1.500
Meter nach dem Flugplatzzaun. Genauso sieht es fir die norddstliche An- und Ab-
flugschneise aus. Zwangsiaufig finden auch hier lediglich 11,25 Flugbewegungen
statt, far Starts in Richtung 03 werden 2,24 Flugbewegungen angesetzt, fir Lan-
dungen in Richtungen 21, 9,01 Flugbewegungen. Auch hier wird folgedessen das
Haufigkeitskriterium von 19 nicht Gberschritten. Das ,Betroffenheitsgebiet Tag" endet
in der direkten Abflugrichtung 03 ca. 1.500 Meter nach dem Fiugplatzzaun.

Nach dem "Zwiebel-Prinzip" bestimmt sich beim Nurnberger Mix die Ldnge und
Breite des Tag-Betroffenheitsgebietes, in dem 19 mal der Pegel von 70 dB (A) er-
reicht wird, aus den Flugbewegungen der Prop 2-Flugzeuge, da erst mit deren Flug-
bewegungen das Haufigkeitskriterium von 19-mal Uberschritten werden konnte.

Dies hat allerdings gravierende Auswirkungen fur die Klager. Folgedessen missen
die in der AzB hinterlegten Larmwerte flr Prop 2-Maschinen so niedrig sein, dass
bereits nach ca. 5.000 m nach dem Anrollen bzw. ca. 2.500 m vor dem Aufsetzpunkt
die 70 dB (A)-Grenze unterschritten wird.

Angesichts der tatsachlichen Larmentwickiung von Flugzeugen wie der liyushin IL
18, Antonow 12, 24,26, 32, Fokker F 27 und ATR 42 und 72 ein geradezu unglaubli-
cher Wert.
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Die gleichen Berechnungen wie beim Nirnberger Mix haben die Kléager fir die Pro-
gnose 2010 vorgenommen.
Tabelle Nr. 40

Starts in Flugrichtung 21, Prognose 2010
Tagflug, 06.00 - 22.00 Uhr
Verkehrsreichstes Halbjahr

Flugbewe-
gungen im
Halbjahr
davon
Starts
davon
80% in
Richtung
21 Anzahl der téglichen Flugbewegungen
davon 50% |davon 20% (davon 30%
RUWER TAUNUS FRANKFURT
S5 3774 1.887,00 11.509,60 (4,12 1,65 247
S6 1836 918,00 734,40 2,01 0,80 1,20
S7 558 279,00 223,20 0,61 0,24 0,37
16168 3.084,00 2.467.20 |B,74 2,69 4,04
Tabelle Nr. 41
Landungen aus Flugrichtung 21, Prognose 2010
Tagflug, 06,00 - 22.00 Uhr
Flugbewe-
gungen im
Halbighr
davon
Landung
en
davon 20
% aus
Richtung
21 Anzahl der taglichen Flugbewegungen
davon 50% |davon 20% ([davon 30%
RUWER TAUNUS FRANKFURT
S5 3774 1.887,00 (377,40 1,03 0,41 0,62
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S 6 1836 918,00 183,60 0,50 0,20 0,30
S7 558 279,00 55,80 0,15 0,06 0,09
|6168 3.084,00 |616,80 1,68 0,67 1,01

Aus den Tabellen fiir die Prognose 2010 ist ersichtlich, dal die Dorsch-Consult In-
genieurgeselischaft mbH far die westliche An- und Abflugschneise fiir die Zeit von
06.00 - 22.00 Uhr 16,85 Flugbewegungen, die sich aus 13,47 Starts und 3,36 Lan-
dungen strahlgetriebener Flugzeuge zusammensetzen, gerechnet hat. Darin enthai-
ten sind 6,55 Flugoewegungen von Klasse S 6/S 7 - Flugzeuge, die sich auf 5,23
Starts und 1,30 Landungen aufteilen.

Wie allerdings 16,85 Flugbewegungen bei einem Héaufigkeitskriterium von 19 zu
einem Betroffenheitsgebiet wie in Anlage C.2.1 der Flugldrmuntersuchung fGhren
kann, ist den Kidgern absolut schieierhaft und in keinster Weise nachvollziehbar.
Nach dem "Zwiebel-Prinzip" hatten auch bei der Prognose 2010 die mit Larm bewer-
teten Flugbewegungen von Prop 2 die 70 dB (A)-Grenzlinie bestimmen missen.
Selbst wenn man berlicksichtigt, dass auch bei der Prognose 2010 die Dorsch-
Consult Ingenieurgesellschaft mbH falschlicherweise mit dem Haufigkeitskriterium
von 20 gerechnet hat, diirfte auch diese Untersuchung kein Betroffenheitsgebiet er-
geben.

Insofern erscheint die nachfolgende Aussage des Gutachters Kaufmann in seiner
Fluglarmuntersuchung vom 20.11.1996 in einem véllig anderen Bild:

»Die Neuberechnung der Schutzzonen (Mittelungspegel) unter Be-
rucksichtigung der Verdnderungen der Verkehrszahlen, der
Flugrouten und der Topographie fiihrt zu einem annéhemd identi-
schen Ergebnis wie die Untersuchung vom November 1992 Damit
sind die damals getroffenen Emebnisse nachtraglich bestatigt wor-
den.

- Fluglarmuntersuchung v. 20.11.96, 4. 3, Seite 10 -
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Offensichtlich bestand das Ziel der ergdnzenden Untersuchung der Dorsch Consult
nur darin, die Berechnungen auf November 1992 zu bestatigen und damit jedwede
Zweifel an den vorgenommenen Berechnungen auszurdumen. Zur Plausibilitdt des
Ergé&nzungsgutachtens vermag dieser Gesichtspunkt nichts beizutragen. Auch dem
Gutachter hétte aufgrund seiner Aussagen vor dem Senat bekannt sein missen,
{siche Metapher von der Zwiebel), dass eine Erhéhung der Flugbewegungszahlen
von Klasse S 6 und S 7 - Flugzeugen zwangsléufig zu einer Erhéhung der Larmim-
mission und damit zur VergroRerung des Schutzgebietes gefihrt hatte. Um die ei-
gene Ausgangsannahme vom November 1992 zu bestatigen, brauchte der Gutach-
ter der Dorsch-Consult Ingenieurgesellschaft mbH nur die Flugzeuge dieser beiden
Klassen so gering als méglich zu rechnen.

Somit muss es nicht verwundern, dass ausschlieBlich die Bestatigung der urspring-
lichen Rechnung bei der neuerlichen Untersuchung herausgekommen ist. Da dies
jedoch nicht mit dem tats&chlich zu erwartenden Frachtflugverkehr auf dem Fiug-
platz Hahn unter Berlicksichtigung der Kapazitadtsobergrenze und einer WORST
CASE"- Betrachtung zu tun hat, ist diese Aussage des Gutachters der Dorsch-
Consult Ingenieurgesellschaft mbH zur Beurteilung der tatséchlich zu erwartenden

Belastung irrelevant.

Verstarkend kommt hinzu, dass in der Fluglarmuntersuchung der Dorsch-Consult
Ingenieurgesellschaft mbH wie an anderer Stelle bereits ausgefihrt, eine Berlick-
sichtigung der Flugrouten ,S" und ,E* offensichtlich nicht stattgefunden hat und da-
her das Bild, das hier von dem Gutachter Kaufmann gezeichnet wird, nicht der zu
erwartenden Realitat entspricht.

Die Dorsch-Consult Ingenieurgesellschaft mbH hat nach ihren Annahmen somit die
Kapazitatsauslastungsgrenze fir strahlgetriebene Flugzeuge so gewdhlt, dass so-
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wohl fir die derzeitige Situation als auch fir die Prognose 2010 nicht mehr als 35
Flugbewegungen in der Zeit von 06.00 - 22.00 Ubr mit diesen Flugzeugen stattfin-
den. Konsequenterweise liegt diese Annahme unter dem Haufigkeitskriterium, das
fur die Berechnung des Betroffenheitsgebietes ,Tag” (70 dB (A)} relevant ist. Da
selbst die Dorsch-Consult Ingenieurgesellschaft mbH realistischerweise von einer
héheren Kapazitatsobergrenze des Flughafens Hahn ausgeht, werden offensichtlich
die freien Slots mit Prop 2, Prop 1 und Hubschraubern aufgeftllt, die jedoch nicht in
die Berechnung des Betroffenheitsgebietes eingehen.

Der WORST CASE" ist jedoch nach Ansicht der Kidger die Kapazitatsobergrenze,
ausgelastet mit den larmintensivsten Frachtflugzeugen, denn wie in Zukunft freie
Slots gefllit werden, wird sich am Flughafen Hahn nicht auf der Grundlage der Be-
rechnung des Betroffenheitsgebietes sondern sinnvollerweise nach wirtschaftlichen
Uberlegungen richten. Den Untersuchungsauftrag 1 des Senats, von einer moglichst
vollen Auslastung der Kapazitat auszugehen, hat die Dorsch Consult nicht erfillt.

Entsprechendes gilt auch fur den Auftrag zur Festlegung eines auf die Entwickiung
des Flugverkehrs am Flugplatz Hahn zugeschnittenen Typenmixes fir die erforderli-
che Abgrenzung des Nachtschutzes ausgehend von einer moglichen vollen Ausla-

stung der Flughafenkapazitat.

Tabelie 42

Flugbewegungszahlen verschiedener Gutachten
22.00 - 06.00 Uhr

November 1 992

Februar 1393
Ndrnberger Mix 1996
Prognose 2010
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Entsprechend der politischen Weichenstellung rechnet hier der Gutachter mit einer
steigenden Anzahi von Flugbewegungen, so dass am Flugpiatz Hahn auf der einen
Seite mit einer Abnahme der Flugbewegungszahien am Tage, und gleichzeitig einer
Zunahme der Flugbewegungszahlen in der Nacht gerechnet wird.

Beide Annahmen koénnen jedoch nichts mit der Kapazitatsobergrenze des Flugpiat-
zes Hahn zu tun haben, sind sie doch willk(rlich verdnderbar, wie die Vorgehens-
weise der Dorsch-Consult Ingenieurgesellschaft mbH im Bereich des Tagfiuges

zeigt.

Die Annahme liegt also nahe, dass ebenso wie am Tage, auch in der Nacht nach
der Bedurfnislage der Beklagten Flughewegungszahien so lange manipuliert werden
kénnen, bis sie ins gewlnschte Biid passen. Unterstltzt wird diese Sichtweise der
Klager durch den fehlenden konkreten Beweis im Gutachten der Dorsch-Consult In-
genieurgesellschaft mbH, dass die angenommenen Flugbewegungszahlen der Ka-
pazitdtsauslastungsgrenze des Flughafens Hahn entsprechen.

Tabelle Nr. 43

Starts in Flugrichtung 21, Nirnberger Mix
Nachtflug, 22.00 - §.00

Prop 2

Flugbewegun
gen im Halb-
jahr
davon
Starts
davon 80
% in
Richtung
21 Anzahl der taglichen Flugbewegungen
davon davon 20% |davon 30%
50% TAUNUS FRANKFURT
RUWER
1414 707,00 565,60 1,55 0,62 0,93
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Summe [1414 707,00 565,60 1,55 0,62 0,93
Prop
S1(2) 2936 1.468,00 1.174,40 |3,21 1,28 1,93
S5 3995 1.997,50 1.598,00 (4,37 1,75 2,62
S6 122 161 ,00 48,80 0,13 0,05 0,08
S7 39 19,50 15,60 0,04 0,02 0.03
Summe [7092 3.546,00 (2.836,80 (7,75 3,10 4,66
Strahi
Gesamt- |8506 4.253,00 |3.402,40 |9,30 3,72 5,59
summe
Tabelle Nr. 44
Landungen aus Flugrichtung 21, Niirnberger Mix
Nachtflug, 22.00 - 6.00
Flugbewegun
gen im Halb-
jahr
davon
Landungen
davon 20
% aus
Richtung
21 Anzahl der taglichen Flugbewegungen
davon davon 20% |davon 30%
50% TAUNUS FRANKFURT
RUWER
Prop2 1414 707,00 141,40 0,39 0,15 0,23
Summe (1414 707,00 141,40 0,39 0,15 0,23
Prop
S1(2) §2936 1.468,00 293,60 0,80 0,32 0,48
S5 3995 1.997,50 399,50 1.09 0,44 0,65
S6 122 61,00 12,20 0,03 0,01 0,02
S7 39 19,50 3,90 0,01 0,00 0,01
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Summe J7092 3.546,00 708,20 1,93 0,77 1,16
Strahl
Gesamt- |8506 4.253,00 850,60 2,32 0,92 1,39
summe

Beim Nurnberger Mix ist besonders auffallend, dass die Beigeladene insgesamt 0,43
nédchtliche Flugbewegungen je An/Abfiugkorridor von Klasse S 6 und S 7-
Flugzeugen gerechnet hat. Dabei entfallen in den westlichen Korridor 0,35 Starts
und 0,08 Landungen, in den nordéstlichen Korridor 0,35 Landungen und 0,08 Starts.

Dass die Einzelschallpegel von 0,43 Flugbewegungen der Klasse S 6/S 7 je Korridor
keine Auswirkung auf das nachtliche Betroffenheitsgebiet haben kénnen, liegt auf
der Hand. Zwangslaufig ergibt sich die GroRe des Betroffenheitsgebietes aus den
Lérmwerten der AzB Klasse S 5, da erst mit diesen Flugbewegungen das Haufig-
keitskriterium von mehr als sechs liberschritten wird.

Insofern erscheinen die nachfolgende Aussage des Gutachters Kaufmann in seiner
Fluglarmuntersuchung vom 20.11.1996 in einem vollig anderen Biid:

Bei der Untersuchung der Spitzenpegelsituation ergibt sich eine ins-
gesamt etwas kleinere Ausdehnung. Die Gebietsausweitung in
stdwestlicher Richtung nimmt dabej geringfigig zu. Dies ist in dem
nun zugrundeliegenden digitalen Gelidndemadel/ begrindet. ,

- Flugldrmuntersuchung vom 20.11.96, 4.3. Seite 10 -

Geht man als Berechnungsgrundlage von standardisierten Flugzeugklasse nach
AzB und dem Haufigkeitskriterium von .mehr als sechs" aus, ist naheliegend dass
ein Wert von 0,43 Flugbewegungen je Korridor keine Auswirkungen auf die Grofe -
Lé&nge und Breite - des Betroffenheitsgebietes haben kann. Zu diesem Ergebnis
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kommt der Gutachter letztendlich, da er fur die Flugzeugkiassen S 6 und S 7 so ge-
ringe Flugbewegungszahlen mit der Beigeladenen abgestimmt hat, dass diese nach
dem ,Zwiebelmodell* in ihrer Auswirkung vollig wirkungslos bleiben. Offensichtlich
gibt das Fluglarmgesetz und die dazugehérende AzB Antragstelier und Genehmi-
gungsbehérde auch im Bereich der Festlegung von Flugbewegungsanzahl pro Klas-
se soviel Gestaltungsmadglichkeit, dass eine Anpassung an die gewlnschte GriRe
des nachtlichen Betroffenheitsgebietes leicht méglich ist. Wie letztendlich die Men-
genannahmen fir jede Flugzeugklasse im Gutachten zu Stande kommen, ist nicht
erkennbar und bewegt sich nach Ansicht der Kldger ausschliefilich im Rahmen der
Spekutation. Spekulationen jedoch ermdglichen die willklrliche Berechnung und
Gestaltung des Betroffenheitsgebietes nach fest fixierten Vorgaben, die sich im Falle
des Flugplatzes Hahn offensichtlich nach den wirtschaftlichen Vorgaben richten. d.h.
das Betroffenheitsgebiet so kiein als méglich zu halten und die Entschadigung bzw.
den materiellen Schutz der Betroffenen so gering als méglich zu rechnen.

Konsequent halt der Gutachter seine Linie auch bei der Berechnung des Betroffen-
heitsgebietes fr die Prognose 2010 durch. Auch hier rechnet er auf der Grundlage
standardisierter Flugzeugklassen nach AzB und Berlcksichtigung eines Haufigkeits-
kriterium bezogen auf das verkehrsreichste Halbjahr. Nur so ist zu verstehen, dass
auf Blatt 11 unter TZ 5.2 in das Gutachten eine Aussage einfliessen konnte, die von
einer Zunahme sogenannter ,leiser" Flugzeuge ausgeht und damit die gleichblei-
bende Grile des Betroffenheitsgebietes erkldrt. Wie an anderen Stelle auch, ver-
sucht der Gutachter hier den Eindruck zu erwecken, als gebe es ,leise Flugzeuge",
die unabhangig von Grée, Gewicht, Anzahl der Triebwerke, die Beeintréchtigung
far die Betroffenen zwangsldufig reduzieren. Angesichts der herausgearbeiteten
Abhangigkeit der Larmimmissionen von GroRe, Gewicht und Anzahl der Triebwerke,
ist diese Pauschalaussage des Gutachters Kaufmann nach Ansicht der Klager ein
Indiz fur die wissenschaftliche Unhaltbarkeit des Gutachtens. Die durchaus Reduzie-
rung der Larmemissionen durch technische Verbesserungen wird sowohl durch die
Zunahme des Flugverkehrs insgesamt als auch durch die kontinuierliche Vergroie-
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rung des Fluggerates nicht nur kompensiert, sondern sogar ins Gegenteil verkehrt
wird. Dies gilt ganz besonders fir den Flugplatz Hahn deshaib, weil dieser seine
Perspektive primér im Bereich des Frachtfluges sieht und, wo nachvollziehbar aus
wirtschaftlichen Grinden immer groBeres Fluggerat mit immer groBeren MTOWSs
eingesetzt werden wird. Letztendlich entscheidet die maximale Zuladung Uber den
Preis fir jedes Kilogramm transportierter Ware. D.h. mehr Gewicht pro Flugzeug
gleich geringere Kosten fur den Versender und damit gréRere Chancen am Markt.
Der Einsatz der Antonow 124 am Flugplatz Hahn bestétigt dies nachdriicklich.

Unter diesen Gesichtspunkten haben die Klager auch die nédchtlichen Flugbewegun-
gen flr die Prognose 2010 untersucht.

Tabelle Nr. 45

Starts in Flugrichtung 21, Prognose 2010
Nachtflug, 22.00 - 6.00

Flugbewe-
gungen im
Halbjahr
davon
Starts
davon 80
% in
Richtung
21 Anzahl der taglichen Flugbewegungen
davon davon 20% |davon 30%
50% TAUNUS FRANKFURT
RUWER
Prop2 |[3857 1.928,50 1.542,80 }4,22 1,69 2,53
Summe [3857 1.928,50 1.542.80 14,22 1,69 2,53
Prop
S5 7518 3.75%,00 3.007,20 |8,22 3,29 493
S6 417 208,50 166,80 0,46 0,18 0,27
S7 358 179,00 143,20 0,39 0,186 023
Summe [8293 4.146 50 3.317,20 9,07 3,63 5,43
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Strahi

Gesamt- |12150 6.075,00 {4.860,00 (13,29 5,32 7,96
summe
Tabelle Nr. 46
Landungen aus Flugrichtung 21, Prognose 2010
Nachtflug, 22.00 - 6.00
Flugbewe-
gungen im
Halbjahr
davon
Landungen
davon 20
% aus
Richtung
21 Anzahl! der taglichen Flugbewegungen
davon davon 20% |davon 30%
50% TAUNUS FRANKFURT
RUWER
Prop2 |3857 1.928,50 [385,70 1,05 0,42 0,63
Summe 3857 1.928,60 385,70 1,06 0,42 0,83
Prop
S5 7518 3.759,00 |751,80 2,05 0,82 1,23
S8 417 208,50 41,70 0.1 0,05 0,07
S7 358 179,00 35,80 0,10 0,04 0,06
Summe 8293 4.146,50 829,30 2,26 0,91 1,36
Strahl
Gesamt- |12150 6.075,00 1.215,00 3,31 1,33 1,99

summe
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Auch bei der Prognose 2010 ist die Anzah! der nachtlichen Flugbewegungen von
Kiasse S 6 und S 7-Flugzeugen im westlichen An/Abfiugkorridor mit 2,12, davon
1,69 Starts und 0,43 Landungen, so niedrig angesetzt, dass Flugbewegungen von S
8 und S 7-Flugzeuge bei einer ,Einzelschallbetrachtung® mit AzB-Werten keine
Auswirkung haben kdnnen, da keine Haufigkeit von mehr als 6 gegeben ist.

Auch bei der Prognose 2010 werden demzufolge die Werte fir die Anzahl der Flug-
bewegungen nicht nach der vorhandenen Kapazitat und einer WWORST-CASE" -
Betrachtung angenommen, sondern so fixiert, dass sie keinerlei wesentliche Auswir-
kungen gegeniber den bereits vorgelegten Gutachten haben kénnen. So bestatigt
die Dorsch-Consult Ingenieurgeselischaft mbH durch die nunmehr vorgelegten ak-
tuelien Annahmen nichts anderes als die eigenen bereits vorliegenden Berechnun-
gen, ohne konkret zu belegen, auf welcher Hahn-spezifischen Voraussetzung diese
Annahmen zustande gekommen sind. Die Dorsch-Consult Ingenieurgeselischaft
mbH hat weder bei den Berechnungen fiir den Nirnberger Mix noch bei der Progno-
se 2010 die von den Klagern bereits mit Schriftsatz vom 27.08.1996 vorgelegten
Forschungsergebnisse von Prof. Dr. Griefahn in ihre Uberlegungen einbezogen,
obwohl sie fir die Beurteilung der tatsichlichen Betroffenheit von wesentlicher Be-
deutung sind.

Zu dem Auftrag des Senats zu ermitteln, ob in den hauptbetroffenen Ortslagen unter
Zugrundelegung eines Flugzeugmixes mit den lautesten Kap. lll-Frachtmaschinen

passiver Larmschutz verwirklicht werden kann, bleibt folgendes anzumerken:

Auch die Beklagte hat in ihrem Schriftsatz vom 23.06.1996 eingerdumt, dass bei
einer Larmbelastung, welche als schwer und unertraglich zu gelten hat und damit die
Enteignungsschwelle erreicht, ein Absiedlungsanspruch gegeben sein kann.

Allerdings geht die Beklagte in ihrem Schriftsatz vom 23.06.1996 davon aus, dai
nach den zum damaligen Zeitpunkt vorliegenden larmphysikalischen Untersuchun-
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gen des Buros Dorsch Consuit derartige Anspriche nicht zu erkennen sind. Zwi-
schenzeitlich liegt die Fluglarmuntersuchung der Dorsch-Consult Ingenieurgesell-
schaft mbH vor, Diese trifft auf Seite 10 und 11 ihres Gutachtens die Aussage, dass
sich die Larmsituation gegeniiber den vorherigen Prognosen sogar verbessert habe.
Demzufolge missen die Klager davon ausgehen, dass Beklagte und Beigeladene
der Uberzeugung sind, dass keine Notwendigkeit flir Absiedlungsmalnahmen be-
steht. Auch hier erweist sich indessen das Gutachten als unzureichend und damit

unverwertbar.

Neben durchschnittlich 64,04 néchtlichen Flugbewegungen mit Propellerflugzeugen
und strahlgetriebenen Flugzeugen der Klasse S 5, werden durchschnittlich 4,24
néchtliche Flugbewegungen mit Flugzeugen der Klasse S 6 und S 7 begutachtet.
Insgesamt werden fur das Prognosejahr 2010 jede Nacht 68,27 Flugbewegungen
begutachtet. Dadurch vermeidet es die Dorsch-Consult ingenieurgesellschaft mbH
.geschickt’, die Vorgabe des Senats aus dem Beschlu vom 28.06.1996 umzuset-
zen. Denn wer die lautesten Kapitel |ll-Frachtflugzeuge, also Flugzeuge der Klassen
S 6 und S 7, mit lediglich 4,23 néchtlichen Flugbewegungen annimmt, verfilscht
bewult das Bild, wenn er gleichzeitig das Haufigkeitskriterium (sechs Ereignisse)
und die spezifische Klassifikationsproblematik der AzB (Glattung der Larmwerte
durch unspezifische Mischung der Flugzeugtypen innerhalb einer Kiasse) fir seine
Berechnungen zugrunde legt. Die Dorsch-Consult Ingenieurgesellschaft mbH konnte
deshalb zu keinem anderen Ergebnis kommen; daB jedoch die Annahmen, die ihrer
Berechnung zu Grunde liegen, in der Zukunft zutreffen, kann sie nicht belegen. Es
sind Spekulationen, die sich nicht mit dem Schutzauftrag gegeniiber den vom
Flugidrm betroffenen Klagern begriinden lassen.

Eine Beurteilung der Larmentwicklung in den am stérksten betroffenen Orten auf der
Grundlagen der lautesten Kapitel Ill-Frachiflugzeuge hatte eine Betrachtung von
einzelnen Schallereignissen auf der Basis der Zulassungspegel der lautesten Kapitel



117

Hl-Flugzeuge sein missen unter Zugrundelegung der maximalen Haufigkeit auf der
Basis der Austastungskapazitat des Flughafens Hahn.

Um zu verdeutlichen, welche gravierenden Unterschiede zwischen beiden Betrach-
tungsarten bestehen, haben die Ki4ger in nachfolgenden Tabellen die Zulassungs-
pegel des jeweils lautesten Kapite! |ll-Flugzeuges und die von der Dorsch-Consuilt
Ingenieurgesellschaft mbH zugrunde gelegten AzB-Werte gegenubergestelit.

Tabelle Nr. 47

Vergleich AzB-Wert und Zulassungspegel der Boeing B 747-230 B
450 m Seitenlinie

In dB(A
S7, Abflug, 90,067 - Boeing . -
Tabelle 22 B747-230F.

Tabelle Nr. 48

Vergleich AzB-Wert und Zulassungspegel der Mc-Donnell Douglas DC 10-30
2.000 m vor dem Aufsetzpunkt

Flugzeugtyp I

SLE . in EPNdB In-dl

S 6, An- 95,799 - Mc-Daonnell Douglas 105,3 - 20 103,3 - + 7,501
flug, DC 10-30 o
Tabelle 21
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Ein Vergleich der La&rmwerte fur die Entfemung 6.500 Meter nach dem Anrollen ist
nicht méglich, da den Klégern der von der Dorsch-Consuit Ingenieurgesellschaft
mbH zugrunde gelegte Steigwinke! den Kl&gem nicht bekannt ist.

Es ist kein Wunder, dass der Gutachter Kaufmann, da er mit den zu niedrigen Wer-
ten der AzB gerechnet hat, zu dem Ergebnis gelangt ist, die lautesten Kapitel Ill-
Frachtflugzeuge hatten keine Ausweitung des Schutzgebietes zur Folge haben. Be-
ricksichtigt man jedoch die Gegeniiberstellung der Zulassungspege! der lautesten
Kapitel ll-Frachtflugzeuge, der Boeing B 747-230 B bzw. MC-Donnell Douglas DC
10-30 und den Rechnungspegel dieser Flugzeuge in der AzB-Klasse S 7 bzw. S 6,
so fallt der eklatante Unterschied sofort und unmittelbar ins Auge. Eine Boeing B
747-230 B verursacht in einem Seitenabstand von 450 m ca. 9,633 dB(A) mehr
Larm, ais es die AzB fir diese Maschine vorsieht. Eine Mc-Donnell Douglas DC 10-
30 Uberschreitet den Larmwert der AzB beim Landeanflug in einer Entfernung von
2.000 m vor dem Aufsetzpunkt um 7,501 dB (A). Nach Informationen der Klager sind
die Kapitel ili - Boeing B 747-100 der UPS sowie die Kapitel IIl - Boeing B 747-200
der CAL sogar noch geringflgig lauter, ais die beiden zuvorgenannten Flugzeugty-
pen. Die Annahme, dass diese Boeing B 747 Jumbo-Jet's noch geringfigiq lauter
sind, wird durch die Messungen von n&chtlichen Einzelschallereignissen von Flug-
zeugen des Typs Boeing B 747 der UPS und CAL an den LarmmefQstationen des
Flughafen Kéin-Bonn belegt. Die Jumbo-Jets der UPS und CAL verursachen noch
in 10.500 m Entfernung nach dem Anrollen Pegei von 91,5 dB (A), 94,0 dB (A), 92.7
dB (A), 92,8 dB (A), allesamt also Pegel, die hoher sind, als der AzB-Pegel in der
Seitenlinie und 450 m Entfernung.

Unverstandlich wird der oben aufgezeigte Unterschied zwischen AzB und Zulas-
sungspegel dadurch, dass in der Klasse S 7 per Definition nur Flugzeuge dieses
oder eines bauartverwandten Typs (Boeing B 747 Jumbo Jet) vorkommen kénnen,
denn nur sie verfigen als Kapitel lll-Flugzeuge (ber ein MTOW von mehr als 340 to.
Die im Zulassungsverfahren mit dem wenigsten Larm gemessene Boeing B 747
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Version ist die Boeing B 747-430 mit ca. 94,3 dB (A) in der Seitenlinie 450 m und mit
101,3 dB (A) in einer Entfernung von 2.000 Metern vor dem Aufsetzpunkt. Die AzB
hingegen weisen als Mittelungswert fir die Jlauten” und ,leisen® Flugzeuge dieser
Klasse einen Wert von 90,067 dB (A) in der Seitenlinie 450 m und 96,299 dB (A) in
einer Entfernung von 2.000 Metern vor dem Aufsetzpunkt aus. Die Annahme liegt
nahe, dass sich dieser Unterschied Uber die ganze beurteilungsrelevante Flugstrek-

ke fortsetzt, als auch bei 6.500 Metern nach dem Anrolipunkt.

Welche gravierende Bedeutung dieser Unterschied fUr die Anspriche der Kldger
hat, wird deutlich, wenn man sich vor Augen halt, dass die Schallemissionen von
Kiasse S 7-Frachtern die kritische Zone fiir ein noch dédmmbares Mal Uberschreiten,
und dies nicht nur in unmittelbarer Umgebung. Legen die Klager die im Zulassungs-
verfahren der Flugzeuge gemessenen Larmpegel zugrunde, so ist mit nachtlichen
Schallemissionen oberhalb des zu ddmmenden Bereichs, zumindestens beim Klzger
zu 2) sicher zu rechnen. Ubertragt man diese Betrachtungsweise auf die Ortschaften
in der unmittelbaren Umngebung sowie in den Ein- und Abflugkorridoren des Fiug-
platzes Hahn, so kommt man hier zum gleichen Ergebnis. Da sich die htheren
Larmwerte, wie sie die Nachrichten flr Luftfahrer ausweisen, mit hochster Wanr-
scheinlichkeit Gber die gesamte Flugstrecke auswirken, ist auch in den Bereichen
aulerhalb der von der Dorsch-Consult Ingenieurgesellschaft mbH als kritisch be-
rechneten Zonen mit wesentlich héheren Larmimmissionen der lautesten Kapitel IlI-
Frachtmaschinen zu rechnen.

In diesem Zusammenhang ist auch die Frage weiterhin ungeklért geblieben, mit wel-
chen Maximalpegeln im Innem des Betroffenheitsgebietes im allgemeinen und im
Einzelfall zu rechnen ist. Nur auf dieser Basis ist es méglich, relativ sicher abzu-
schatzen, wo Konflikte zwischen dem Schutzziel von 55 dB (A) bzw. (52 dB (A)) im
Rauminnern und den im AuRenbereich auftretenden Einzelschallpegeln entstehen
konnen. Diese Daten sind zwingend notwendig, um die Frage zu kldren, ob nur ein
Absiedlungsangebot angemessen ist, vor dem Hintergrund eines unzumutbaren
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Aufwandes fur passiven L&rmschutz. Um hier zu einem Ergebnis zu kommen, wire
es notwendig gewesen, &hnlich wie bei den Footprints die einzelnen
.Lwiebelschalen" auszuweisen. Dies ist jedoch nicht geschehen. Vielmehr bezieht
sich der Gutachter wiederum auf Pauschalaussagen (Betroffenheitsgebiet mehr als
6 mal 70 dB (A)) , die keine individuelle Beurteilung flir jeden der Klager erméglicht.

Denn bei einer individuellen Betrachtung wére der Gutachter zu dem Ergebnis ge-
kommen, dass zwischen z.B. Absiedlung, wie im Falle des Klager zu 2), oder innen-
belUfteten Schallschutzfenster und umfangreichen DammmalRnahmen an der Bau-
substanz flir Kidger zu 1), oder innenbellfteten Schallschutzfenstern und
DammmaRnahmen fur die Klager zu 3), 4) und 5) zu differenzieren ist. Dies jeden-
falls dann, wenn der Gutachter mit den bekannten realistischen Larmwerten der
lautesten Kapitel |ll-Frachtflugzeuge auf der Basis der maximalen Auslastung des
Flugplatzes Hahn mit diesen Flugzeugen gerechnet hitte.

Dann wére es mdglich gewesen, fir das Haus jeden Klagers ein individuelles
~Schutzprofil zu erstellen, das auf der Basis einer MWORST-CASE"-Betrachtung den
sicheren Schutz vor Flugldrm und vor erheblicher Minderung der Lebens- und
Wohnqualitat sichergestelit hatte.

Das Gutachten der Dorsch-Consult hilf auch nicht weiter, die Auswirkungen der all-
gemeinen Luftfahrt unter Beriicksichtigung der Tatsache, daR diese Flige Gberwie-
gend an bisher unbelasteten Zeiten stattfinden, sachgerecht zu bewerten; ebenso-
wenig kann anhand der vorliegenden Untersuchung die Sondererscheinung der
»Touch- and Go-Fluge" mit strahlgetriebenen Flugzeugen an Wochenenden und
Feiertagen einer weiteren Kidrung zugefuhrt werden, so wie dies der Senat im Be-
schlul vom 28.6.1996 vorgegeben hat.

Die Dorsch-Consult Ingenieurgesellschaft mbH behauptet in ihrem Gutachten, daB
in ihrer Untersuchung die tatséchlich stattgefundenen Platzrunden entsprechend der
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Platzrundenfuhrung bertcksichtigt wurden. Dies ist schon deshalb falsch, weil keine
Platzrundenfiihrung festgelegt ist. In der Anlage A.2.2 der Fluglarmuntersuchung ist
zwar eine Ellipse eingezeichnet, die der Form nach eine Platzrundenflhrung darstel-
len kdnnte, in Verbindung mit dem dazugehérenden Wert 5000 (vermutlich eine Ho-
henangabe in FuR) erscheint dies eher unwahrscheinlich. Denn der Platzrundenbe-
trieb am Flugplatz Hahn findet i.d.R. in Hohen zwischen 150 und 300 Metern statt.

Um dem Senat einen Eindruck Uber die geflogenen Flugrouten im Rahmen der
Platzrunde am Flugplatz Hahn zu verschaffen, legen die Kiager als

Anlage 23

vier Auszige aus der Deutschen Generalkarte vor, in denen sie die tatsichliche
Platzrundenfihrung eingezeichnet haben.

Dabei sind die einzelnen Flugrouten in der Platzrunden i.d.R. wie folgt besetzt:

Tabelle Nr, 49
Flugrouten innerhalb der Platzrunde

Karte 1: Prop < 57 to, vereinzeit Prop > 5,7to (ATR 42-200) ver-
einzelt Strahi < 60 to (Bae 146-200, Canadair RJ ), Hub-
schrauber, Strahiflugzeuge bis 100 to (Airbus A 320-232,
Airbus A 321-231)

Karte 2: Prop < 3.7 to, Prop > 5,7 to, Strahlflugzeuge bis ca. 150 to
(Airbus A 310}, Hubschrauber

Karte 3: Prop > 5,7 to, Strahlflugzeuge bis ca. 150 to

Karte 4; Strahlfiugzeuge

Im Gegensatz zum Flugplatz Hahn, ist auf anderen Flugplatzen die Platzrundenfih-
rung veroffentiicht. Wie die als

Anlage 24



beigeflugte Karte aus der ,Untersuchung der Umweltbelastungen durch den Flugha-
fen Luxemburg" zeigt, ist es dort Praxis, dass die Platzrundenfihrung offengelegt

wird.

Neben der eigentlichen FUhrung der in der Platzrunde befindlichen Flugzeuge, ist
bei der Begutachtung am Flugplatz Hahn die Fiughéhe, die die Dorsch-Consuit In-
genieurgeselischaft mbH bei ihren Berechnungen zugrunde gelegt hat, ebenfalls
unbekannt. Anlallich der Erérterungen am 25.1996 fihrte der Geschaftsfihrer der
Beigeladenen hierzu aus:

» Wenn Sie in der Platzrunde bieiben, dann versuchen Sie in aller
Regel, das ist schon unsere Zielvorstellung, mdéglichst knapp unter-
halb der Hohe unserer Kontrolizone zu bleiben. ...

... beginnt bei 4.100 FuB dber Normal-Null, d.h. in diesem Fall ab-
zdglich 1.600 FuB, 2.500 FuBl entspricht 800 m tiber dem Grund
Man versucht in aller Regel in einer Héhe von etwa 1.500 FuR bis
1.800 FuB Uber dem Boden zu fliegen. ..

Und es gibt einfach gewisse aerodynamische Zwénge im Kurven-
verhalten und ahnlichem, die einfach die GréRe der Platzrunde er-
zwingen. Und wenn ich hher gehe, dann mufl ich weiter raus als
wenn ich etwas niedriger bleibe, kann ich néher am Platz bleiben. ,

- Niederschrift tber die Erérterung v. 25.06.96, Seite 46 -

Die hier etwas verklausulierte Ausflhrung des Herrn Hartmann fuhrt in der Realitat
zum Wunsch beider an dieser Aktion Beteiligten, namlich der Beigeladenen einer-
seits sowie der Flugschulen / Piloten andererseits, die Platzrunde so kilein als még-
lich zu halten und damit so niedrig wie méglich zu fliegen. Der Wunsch deshalb, weil
fur die Beigeladene schnelle Platzrunden mit haufigem Aufsetzen mit mehr Einnah-
men verbunden sind und fir den Flugschiler bzw. Piloten in Weiterbildung kiirzere
Platzrunden mehr Landungen und Starts in kirzerer Zeit ermoglichen und damit
schneller zur Erlangung oder zur Erhaltung der Lizenz fihren.
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OChne die Angaben zur Platzrundenflhrung und zur Flughthe fehlen die wichtigsten
Rahmenbedingungen, mit denen die Dorsch-Consult Ingenieurgeselischaft mbH die
Larmbelastung der Platzrundenfilgen gerechnet hat. Aus diesem Grund kénnen die
Berechnungen der Dorsch-Consult Ingenieurgesellschaft mbH von den Klagem nicht
auf jhre Richtigkeit und insbesondere auf die Ubereinstimmung der Rahmenbedin-
gungen mit der tagtaglich am Flugplatz Hahn festzustellenden Praxis untersucht
werden. Die Kldger gehen daher davon aus, daf die Dorsch-Consult Ingenieurge-
sellschaft mbH nicht mit den durch die Beigeladene genannten Flughéhen gearbei-
tet hat, sondern mit der in Anlage A.2.2 der Flugldrmuntersuchung angegebenen
vermuteten Flughdéhe von 5.000 Ful,

Dieser gravierende Unterschied zwischen der von der Beigeladenen genannten
Flughdhe von 1.500 Ful und der in der Anlage A.2.2 offensichtlich fixierten Héhe
von 5.000 Ful hat in der Praxis erhebliche Konsequenzen in Form von Hoher- und
Mehrbelastung der Klager im Bereich der Platzrunden. Letztendlich ist der Unter-
schied zwischen beiden Angaben rund 1.200 Meter, was gerade bei kleineren
Schulflugzeugen einen drastischen Unterschied in der Larmimmission ausmacht. Es
ist jedoch Uberhaupt zweifeihaft, ob einmotorige Schulflugzeuge in der kurzen Zeit,
die in Hahn eine Ubliche Platzrunde wahrt, Gberhaupt eine Fiughdhe von 1.500 Me-
tern erreichen kénnen. Offenbar hat die Dorsch Consult GmbH hier versehentlich mit
der Steigfahigkeit der frher am Flugplatz Hahn stationierten Kampfjets gerechnet,
die in kirzester Zeit zur Durchflhrung ihrer Platzrunde diese Hohe erreichen konn-

ten.

Uberprift haben die Klager die Anzah| der Flugbewegungen in der Platzrunde, die
der jetzt voriiegenden Flugldrmuntersuchung zu Grunde liegen. Fir das Jahr 1996
hat die Dorsch-Consult Ingenieurgesellschaft mbH mit den in nachstehender Tabelle
aufgelisteten Flugbewegungen in der Platzrunde gerechnet:
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Tabelile Nr. 50
Flugbewegungen in der Platzrunde
1996
1996 1996 ........................
""""""""" Flugbewegungen Flugbewegungen in
in der Platzrunde der Platzrunde
im verkehrsreichsten im ganzen
Halbjahr (180 Tage) Jahr
Anlage A.2.6. Anlage A 2.7
Prop 1 1.430 2.600
Prop2 271 493
S1 119 216
S 1(2) 0
S1(3/4) 0
S2 0
S3(2/3) 0
S3@4)y 7 13
S4 0
S5 268 487
S6 1.002 1.822
S7 290 527
H1
H2
Gesamt 3.387 6.158

Wie die Beigeladene auf diese Flugbewegungszahlen kommt, ist nicht nachvollzieh-
bar, da die ausgewiesenen Bewegungen mit den tatsachlich stattgefundenen Bewe-
gungen im Jahr 1996 auch nur annaherungsweise nichts gemein haben. Auch die
Werte der Jahre 1994 und 1995 geben keinerlei AnlaRk, mit solch niedrigen Flugbe-
wegungszahlen zu rechnen. Tatsé&chlich besteht der Flugbetrieb am Flugplatz Hahn
zum weit Uberwiegenden Teil aus Platzrundenbetrieb. Daran hat sich auch in den
Jahren 1986 und in den ersten vier Monaten des Jahres 1997 nichts gedndert. Ge-
mal den Ausflhrungen im Schriftsatz vom 17.06.1996 haben beispielsweise im
Jahr 1995 25.432 Flugbewegungen am Flugplatz Hahn stattgefunden. Unter Zu-
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grundelegung des bekannt gewordenen geringen Umfanges von Charterfiug (102
Flugbewegungen) und der geringen Luftfracht (560 Tonnen), ein Paar Hundert FlQ-
gen von Geschaftsreisenden und Freizeitpiloten, muf der Flugbetrieb der Flugzeuge
der AzB-Klassen Prop 1, Prop 2-x, S 5-x und 8 6-x zu mehr als 90 Prozent dem ori-
gindren Platzrundenbetrieb zugerechnet werden.

Ignoriert hat die Beigeladene die Platzrundenfliige der Hubschrauberklassen H 1
und H 2 sowie die Flugbewegungen der Flugzeuge der AzB- Klassen PROP-MIL 2
{(Hercules C 130) und S-MIL sowie S 2 (Boeing B 707-320B, Mc-Donnell Douglas DC
9).

Im Schriftsatz vom 31.07.1996 behauptet die Beigeladene, dal fiir die nichsten
Jahre nicht von einer deutlichen Zunahme der Schulungsfliige auszugehen sei. Al-
lerdings sind keinerlei Anstrengungen der Beklagten und der Beigeladenen festzu-
stellen, die Platzrundenfliige zukinftig tatséchlich einzuschranken.

Im Gegenteil, die von der Beklagten in der Anderungsgenehrnigung vom 21.03.1997
festgelegten Betriebsregelungen, wie:

1. Home-Base-Status far die Flugschulen der Hahn-Air, Private Wings, Rhein-
Mosel-Flug, Klippel Air, PIC-Flugservice, Amadeus Flugservice u.4.

2. Ausnahme fir gewerblichen Flugverkehr wie z.B. Lufthansa, Aero Llyod, Eu-
rowings, LTU, Deutsche BA und alle anderen Fluggesellschaften dieser Welt,

3, Betriebsbeschrénkungen zu Zeiten, in denen sowieso nicht oder kaum ge-
flogen wird (08.00 - 07.00, 21.00 - 22.00 Uhr) und

4, lediglich das Verbot von Platzrundenbetrieb zu bestimmten Zeiten, was al-
lerdings folgende platzrundenahnliche Flugmanéver nicht tangien;
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4.1. Hin- und Herfliegen in der Kontrollzone, oftmals Gber mehrere Stunden,

4.2. Im Kreisfliegen in der Kontrolizone, oftmals Gber mehrere Stunden,

4.3, SteilstartUbungen, hierbei werden die Maschinen nach dem Start unter
grofter L&rm entwicklung auf Héhe gequélt,

4.4. Ineiner "Acht" fliegen, siehe Anlage 25a,

4.5a. Start in Richtung Westen, Schleife im Westen, Landung aus Richtung We-
sten,
Start in Richtung Osten, Schieife im Osten, Landung aus Richtung Osten
= Varianten bei Windstille oder geringem Wind, siehe Anlage 25b,

4.5b. Start in Richtung Westen, Schleife im Westen, Uberflug, Schieife im Osten,
Landung aus dstlicher Richtung bzw.
Start in Richtung Osten, Schieife im Osten, Uberflug, Schleife im Westen,
Landung
aus astlicher Richtung
= Varianten bei starkerem Wind, siehe Anlage 25c,

46  Start- und Landelbungen, mit "Platzrunde" knapp auierhalb der Kontrolizo-
ne, siehe Anlage 25d,

lassen eher die Schiulfoigerun zu, dass sowohl die Beklagte als auch die Beigela-
dene nach Abschiul des Verfahrens die Absicht haben, den nach den mahnenden
Worten des Senats im Termin am 25/26.06.1996 zeitweise eingeschrankten Platz-
rundenbetrieb wieder in vollem, wenn nicht sogar in starkerem Mafe, aufzunehmen.
Diese Schiufdfolgerung zwingt sich den Klagern geradezu auf, da der Geschaftsfiih-

rer der Beigeladenen gemanl dem als
Anlage 26

beigeflgten Zeitungsartikel erklart hat, dafl die Verhandlungen mit méglichen Kun-
den, insbesondere im Hinblick auf Flugsicherheits-Training, forciert wiirden.
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Geman dem als

Anlage 27

beigeflgten Zeitungsartikel vom 22. Februar 1997, beabsichtigt die Beigeladene
sogar ein Trainingszentrum fiir Fluglehrer und Piloten der allgemeinen Luftfahrt

zZu errichten.

Aufgrund der von der Beigeladenen geplanten Aktivitaten im Schulfiugbereich mufd
tatsachlich von einer zukinftigen deutlichen Steigerung der Flugbewegungszahlen
in der Platzrunde sowie in den platzrundenahniichen Flugmandvern ausgegangen

werden.

Auch die vermeintlichen Betriebsbeschrankungen lassen diesen Schiufd ZUu, anson-
sten hatte die Beklagte klare und eindeutige Betriebsbeschrankungen erlassen.
Wenn némlich tatsdchlich zuklnftig kein Bedarf mehr fiir Schulflugbetrieb bestehen
sollte, so brauchte die Beigeladene hierfur auch keine Betriebsgenehmigung.

Die Beigeladene hatte unter anderem den Auftrag festzustellen, in welchem Gebiet
der 70 dB(A) Spitzenpege! nicht mehr als

19 mal pro Tag

uberschritten werden kann. Besondere Bedeutung hat dabei der Platzrundenbetrieb,
da bei dieser Betriebsart auch Gebiete uberflogen werden, die nicht in den An- und
Abflugkorridoren des Flughafens Hahn liegen.



128

Die Flugbewegungen des verkehrsreichsten Halbjahres 1996 (Nurnberger Mix) ha-
ben die Klager in nachstehender Tabelle auf die Anzahl der taglichen Flugbewegun-

gen umgerechnet.

Tabelle Nr. 51

Flugbewegungen in der Platzrunde
im verkehrsreichsten Hatbjahr

1996
1996 ‘ g8
o tagliche Flugbewegungen tagliche Fiugbewegungen |
in der Platzrunde in der Platzrunde
im verkehrsreichsten im ganzen Jahr
Halbjahr
Anlage A.2.6. Anlage A.2.7
Prop 1 7,94 7.12
Prop 2 1,51 1,35
S1 0,66 0,59
S 1(2) 0 0
S1{3/4) ¢ 0
§2 0 0
S3(2/3) 0 0
S3(4) 004 0,03
S4 0 0
S5 1,49 1,33
S6 5,57 4,99
S7 1,61 1,44
H1 0 0
H2 0 0
18,82 16,87

Die Beigeladene hat also die Flugbewegungszahlen entgegen der Realitat bewuft
so angenommen, dal die Gebiete, die nicht im An- oder Abflugkorridor liegen, aber
vom Platzrundenverkehr betroffen sind, maximal
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18,82 mat pro Tag

Uberflogen werden. Es muss also bei dieser irrealen Vorgabe nicht verwundern, daR
der Platzrundenverkehr keinerlei Auswirkungen auf das Betroffenheitsgebiet hat.
Wenn die Dorsch-Consuit Ingenieurgesellschaft mbH mit taglichen 18,82 Flugbewe-
gungen in der Platzrunde rechnet, kann sie auRerhalb der An- und Abflugkorridoren
nirgends eine Stelle finden, an der der Wert 70 dB(A) 19mal auftritt.

Anséatze, wie ein Betroffenheitsgebiet wahrscheiniich aussehen wlrde, wenn mehr
als 19 Flugbewegungen in der Platzrunde begutachtet wurden, finden sich in der
Fluglarmuntersuchung der Dorsch-Consuit Ingenieurgeselischaft mbH vom 09.11.92,
in der es u.a. heifdt:

»--. werden bei der militdrischen Nutzung Platzrunden geflogen und
die Flugzeuge schwenken u.U. kurz nach dem Start mit engen Kur-
venradien von der Mittellinie der Startbahn ab. Dies zeigt sich deut-
lich in den geteilten Ausiufern der Schutzzone 2.“

- Fluglérmuntersuchung 11/92 v. 09.11.92, Seite 4 -

Dardber hinaus ist auch folgende Aussage der Dorsch-Consult Ingenieurgeselischaft
mbH bemerkenswert:

» Etwa 24 % dieser Flugbewegungen werden als Platzrunde abge-
wickelt, die besonders in der direkten Flugplatzndhe sehr beldsti-
gend sind.”

- Fluglarmuntersuchung 11/92 v. 09.11.92, Seite 6 -

In Zusammenhang mit den Flugbewegungen in der Platzrunde, ist auRerdem zu
berGcksichtigen, da gemaR der AzB, Nr. 2.3.1. die Flugbewegungen von Propelier-
flugzeugen mit Kolben- oder Turbinenmotor mit einem Hbéchstabfluggewicht bis zu
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5,7 t nur dann in die Berechnungen einfliefen, wenn diese auf einer besonderen, fir
derartige Flugzeuge vorgesehenen Start- und Landebahn stattfinden. Die Klager
gehen davon aus, daB die Dorsch-Consult Ingenieurgesellschaft mbH die Flugbe-
wegungen der Prop 1-Flugzeuge bei ihren Berechnungen nicht berucksichtigt hat.
Dies fuhrt zu der Folgerung, dass die Dorsch-Consult Ingenieurgeselischaft mbH le-
diglich mit 10,88 Flugbewegungen (18,82 ./. 7,94 Prop 1) in der Platzrunde gerech-
net hat.

Far das Jahr 2010 hat die Beigeladene folgende Platzrundenfliige prognostiziert.

Tabelle Nr. 52
Flugbewegungen in der Platzrunde
im verkehrsreichsten Halbjahr

2010
2010 2010
Flugbewegungen in  Flugbewegungen
der Platzrunde in der Platzrunde

im verkehrsreichsten im ganzen
Halbjahr (180 Tage) Jahr

Anlage A.2.6. Anlage A.2.7
Prop1  1.430 2.600
Prop2 271 493
S1 0
S 1(2) 0
S 1 (3/4) 0
S2 0
S 3 (2/3) 0
S3(4) 0
S4 0
S5 1.404 2.553
S6 238 433
S7 44 80
H 1
H2

3.387 6.158
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Bei einem Vergleich mit den Werten der Tabelle Nr. 50 |4Rt sich leicht feststellen,
dal sich an der Gesamtzah! der Flugbewegungen in der Platzrunde von 1996 bis
2010 nichts gedndert hat. Lediglich in den Anteilen der einzeinen Flugzeugklassen
sind zum Teil nicht nachvoliziehbare, eher willkirich festgelegte Verénderungen
festzustellen. Gerade fur die Zukunft ist es angesichts dem festzustellenden Trend
zu immer groBeren Flugzeugen doch merkwirdig, wenn im Zuge dieser Manahme
ausgerechnet am Flugplatz Hahn die Flugbewegungen in der Klasse S-6 abnehmen
und die der Klasse S-5 zunehmen wlrden.

Warum angesichts der von Beklagten und Beigeladenen prognostizierten enormen
Zunahme des weltweiten Luftverkehrs der Bedarf gerade an Ausbildungsfiiigen nicht
zunehmen, sondern konstant bleiben soll, ist ebenso unverstindlich. Bekiagte und
Beigeladene kénnen auch vemiinftigerweise nicht behaupten, da® in Zukunft der
Teil des jetzt noch auf richtigen Flugzeugen stattfindenden Schulflugbetriebes auf
Simulatoren veriagert werden kann. Denn der deutlich festzustellende Trend zu im-
mer langeren Nutzungsjahren der Flugzeuge, gerade im Frachtbereich, filhrt dazu,
dal auch fur alte Flugzeuge noch Piloten ausgebildet bzw. umgeschult werden
mussen, es jedoch flr die Altflugzeuge keine Simulatoren gibt.

Da sich die Beigeladene mittlerweile schon traditionell gerade um sogenannte Billig-
fieger oder Nischenfluggesellschaften bemiht, werden in Zukunft Schul- und
Ubungsfliige gerade von solchen Fluggeselischaften in Hahn verstérkt durchgefihrt
werden, wo sie bei geringen Kosten teure Mietkosten flir Simulatorenstunden sparen
kénnen. Im GObrigen macht es gerade die Anlage der Beigeladenen mit extrem nied-
rigen Gebdhren fir Starts- und Landungen im Schulflugbetrieb, keinerlei Betriebsbe-
schrankungen sowie Sonderkonditionen bei Flugkraftstoff sogar fur renommierte
Fluggesellschaften interessant, inre Piloten in der Realitat und nicht nur im Simulator

ZU trainieren.

Als
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Anlage 28

legen die Kiager ein Schreiben der Deutschen Lufthansa AG zum Schulflugbetrieb
vor. Aus diesem Schreiben ist ersichtlich, daf trotz Simulatortechnik ,einige wenige*
Trainingseinheiten auf richtigen Fiugzeugen fir Piloten vorgeschrieben sind, wenn
sie auf andere Flugzeugmuster umgeschult werden.

Diese ,einige wenige® Trainingseinheiten haben am Flugplatz Hahn allerdings zu
Tausenden von Flugbewegungen der Lufthansa in der Platzrunde gefuhrt. Das glei-
che gilt fir alle anderen Fluggesellschaften auch. Der Trainingsflugbetrieb am Flug-
platz Hahn der Aero Lloyd, Eurowings, Deutsche BA, LTU u.&. beweist dies. Aus
dem als

Anlage 29

beigeftigten Artikel ist ersichtlich, daR die Lufthansa zeitgleich auch noch auf ande-
ren Flugplatzen, wie z.8. auf den ehemaligen Militarflughafen in Parchim aber auch,
wie aus dem Aero-Kurier zu entnehmen ist, in Rostock-Laage, Altenburg-Nobitz,
Cottbus-Drewitz, Neubrandenburg (alles ehemalige Militarflughéafen), Leipzig, Nurn-
berg, Miinster-Osnabriick, Esbjerg(Dadnemark) und Paphos/Zypern Trainingsfliige
durchfihrt, woraus der erhebliche Bedarf an Trainingsfligen ersichtlich wird.

Wie die Beigeladene und die Beklagte in der Offentlichkeit versuchen, das Problem
des Schulflugbetriebes am Flugplatz Hahn herunterzuspielen, erkennt man an dem
Versuch anléBlich der gerichtlichen Erérterung, den Eindruck zu erwecken, als be-
mihe sich die Beigeladene nicht um die Akquisition von Schulungsfligen, sondern
werde geradezu von den Fluggeselischaften bedrangt.

+Die Fluggesellschaften sind ihrerseits auf uns zugekommen und
haben gefragt, welche Méglichkeiten es gibt, bei uns Platzrunden zu
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fliegen, und da wir natiirlich auch aus anderen Grinden durchaus
daran interessiert waren, daf3 dieser Betrieb bei uns besteht haben
wir gesagt ja, es ist méglich”. ,

- Niederschrift tber die Erdrterung v. 25.06.96, Seite 57 -

Das Gegenteil ist der Fall, wie aus dem als Anlage 27 beigefiigten Schreiben der
Lufthansa zu entnehmen ist. Offensichtlich ist nicht die Lufthansa an die Beigelade-
ne, sondem der Beigeladene an die Lufthansa herangetreten, da sie eine bessere
Auslastung anstrebt. Angesicht der wirtschaftlichen Probleme der Beigeladenen ist
es verstandiich, dass sie sich an jeden Strohhalm klammert und wenn es billig an-
gebotene Trainingsfliige in der Platzrunde sind, die dariber hinaus auch noch in den
Gblichen Ruhezeiten der Anwohner werktags nach 17.00 Uhr, samstags, sonntags
und feiertags schwerpunktmaRig stattfinden dirfen. Welche Brisanz durch die nach-
haitige Beldstigung in diesen Platzrunde liegt, erkennen die Kldger in dem Versuch
der Verantwortlichen der Beklagten und der Beigeladenen, die Schuld hierfur den
Fluggeseilschaften anzulasten, und die eigene Verantwortlichkeit auf die Ebene der
gezwungenermassenen Duldung dieser Betriebsart zu reduzieren.

Die Vorgehensweise der Dorsch-Consuit Ingenieurgesellschaft mbH zur Ermittlung
der Belastung der Bevélkerung durch Schulflugbetrieb steht in weiten Teilen im
krassen Gegensatz zu den Vorgaben des Senats in seinem Beschiu® vom 28. Juni
1996. Die Beigeladene und die Dorsch-Consult fngenieurgesellschaft mbH haben
die Vorgaben des Senats, dass die Bewertung der Larmbelastungssituation am
Flugplatz Hahn gerade wegen der besonderen Umstiande mit einem geeigneten Re-

gelwerk erfolgen muR,_das nicht auf die Betrachtung gréRerer Zeitrdume sowie ei-

nen_eher regelméligen Verkehr zugeschnitten ist ignoriert. Das vorgelegte

Fluglarmgutachten beriicksichtigt nicht die Vorgabe des Senats, dass es in Larmfra-
gen auf die Umsténde des jeweiligen Einzeifalles ankommt und die Heranziehung
von schematisierenden Regelwerken es nicht uberflissig macht, die Laérmphano-
meme, die z.B. bei den am Wochenende stattfindenden »1ouch and Go-Flligen" mit
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strahlgetriebenen Flugzeugen und bei der Allgemeinen Luftfahrt aufireten, je nach
ihrer Eigenart im einzelnen zu bewerten.

Der Platzrundenverkehr findet fast ausschlieRlich zu den besonders larmsensiblen
Ruhezeiten der Bevélkerung statt. SchwerpunktmaRig wird geflogen:

Montag bis Freitags: nach 17.00 Uhr, Freitags haufig bereits ab 15.00 Uhr
Samstags, Sonn- und Feiertags.

Aus diesemn Grund ist beim Platzrundenverkehr mit einem Larmzuschiag von 6 dB
(A), wie ihn der Gutachter Prof. Dr. Spreng angeraten hat, zu rechnen, um den be-
sonderen Belastungen dieser Betriebsart gerecht zu werden. Dies ist gerade des-
halb dringend notwendig, da die Anderungsgenehmigung vom 21.03.1997 nicht ge-
eignet ist, den Schulflugbetrieb in den besonders larmsensiblen Zeiten zu unterbin-
den.

Die Klager stellen zusammenfassend fest, dass weder das Flugldrmgesetz vom
30.03.1971, noch die dazugehérende Anleitung zur Berechnung (AZB) vom
10.03.1975 mit der letztmaligen Erganzung vom 20.02.1984 geeignet sind, die be-
sondere Form des erwarteten und bereits stattfindenden Flugldrms am Flugplatz
Hahn gerecht zu werden. Ein Flugplatz, auf dem fast ausschlieRlich nachtlicher
Frachtflugverkehr in der Zukunft stattfinden soll und Schulflugbetrieb mit Propeller-
und strahlgetriebenen Flugzeugen bereits heute tberwiegend in den normaien Ru-
hezeiten der Bevolkerung stattfindet, kann nicht mit standardisierten, an Flugplatze
mit ,normalem Flugverkehr, d.h. durchmischten Betrieb aus Linie, Fracht und
Charter mit der gesamten Palette der Flugzeugtypen, orientierten Regelwerken be-
handelt werden. Denn bei der Beurteilung von Fluglarmwirkungen interessieren be-
sonders die Maximalpegel von jedem einzelnen Ereignis, weil die vegetativen Reak-
tionen sehr stark von den absoluten Pegelwerten und nicht von Mittelungspegeln
abhangig sind.
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Neben der Berlicksichtigung der Maximalpege! sind auch deren Dauer und Haufig-
keit von Interesse. Hierzu hat man in der Wissenschaft vielfach versucht, geeignete
Einwertgréen in der Form von Mittelungspegein zu entwickein. Mittelungspegel
sind selbst nicht hérbar; sie sind im Prinzip ein Mag fiir die gesamte Schallenergie
von vielen Ereignissen Gber einen langeren Zeitraum gemittelt und enthalten oft
noch Zusatzkomponenten fiir die Geltendmachung unterschiedlicher weiterer Ge-
sichtspunkte. Nimmt man z.B. den dquivalenten Dauerschalipegel Les des Fluglarm-
gesetzes, so muss man bercksichtigen, dass er im Falle des Flugplatzes Hahn die
Schallpegel von tausenden, sehr unterschiedlichen Einzelereignissen Uber den lan-
gen Zeitraum von 6 Monaten mittelt und somit sehr wenig Uber herausragenden Er-
eignisse aussagt. Eine solche GréRe eignet sich daher im wesentlichen nur zu Be-
schreibung des Gesamtumfanges von Langzeitbelastungen. Er ist daher bei der Be-
urteilung der Wirkung auf den einzelnen Menschen oder einen bestimmten Immissi-

onsort nur als zusétzliche Information aufzufassen.

Die Klager sehen in der vorliegenden Flugldrmuntersuchung durch die Dorsch-
Consuit ingenieurgesellschaft mbH kein brauchbares Mittel, die tatsachlich zu erwar-
tende Fluglarmbelastung und die deshalb erforderlichen Schutzmafinahmen zu be-
urteilen und zu ermitteln. Im besonderen Falle des Flugplatzes Hahn sind Einzel-
schalibeurteilungen, und zwar individuell auf jedes Flugzeug, das den Flugplatz

Hahn befliegt, bezogen, Grundvoraussetzung fir eine realistische Bewertung.

Der Gutachter Kaufmann hat weder eine nachvollziehbare Einzelschallbeurteilung
vorgenommen, noch hat er hinreichend seine Annahme der zu erwartenden Flug-
bewegungszahlen begrindet. Vielmehr hat er durch geschicktes Verteilen der nach
Ansicht der Kléger sowieso zu niedrigen Flugbewegungszahien auf die unterschied-
lichen Flugrouten den Lamm nicht nach realistischen Kriterien verteilt, sondemn nach
fur die Beklagte und die Beigeladene opportunen Uberlegungen. Einer
~ORST.CASE"-Betrachtung, wie sie vom Senat vorgeschlagen und unter Mitarbeit
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der Klager durch Voriage eines ,WORST-CASE-Mixes* und einer ,WORST-CASE-
Fiugbewegungszah!" méglich gewesen wiére, hat der Gutachter tunlichst vermieden.

Dies ist hinreichender AnlaR fir die Annahme, dass eine Bewertung auf der Grund-
lage des ,WORST-CASE-Mixes" bei Beriicksichtigung der Auslastungskapazitit des
Flugplatzes unter Zugrundlegung der Zulassungspegel jedes im ,WORST-CASE"
definierten Flugzeuges zu einer inhaltlich véllig anderen Planungsentscheidung je-
denfalls zu véllig anders gelagerten Schutzauflagen des aktiven bzw. passiven
Larmschutzes gefiihrt hitte. Bei einer realistischen Ermittlung der abwagungsrele-
vanten Kriterien héitte die Beklagte die gegen das Vorhaben der Beigeladenen spre-
chenden Belange nicht, jedenfalls nicht bei einer dem Abwéagungsgebot entspre-
chenden Planungsentscheidung tiberwinden kénnen. Schon wegen dieses nach wie
vor bestehenden Aufkldrungsdefizites kann der Senat konsequenterweise die durch
die Beklagte behauptete Rechtmagigkeit der Planungsentscheidung auf gar keinen
Fall bestatigen. Mit dem Gutachten der Dorsch GmbH haben die Beigeladene bzw.
die Beklagte die bereits im Verwaltungsverfahren vorzunehmende, vom Senat zu
Recht vermiite Aufkldrung des abwagungsrelevanten Sahverhaits nicht nachgehoilt,
sondern nur den allerdings untauglichen Versuch unternommen, die bei einer Ka-
pazitédtsauslastung zu erwartende Flugldrmbelastung durch véllig irreale Annahmen
zu bagatellisieren.

(Dr. Bank)
Rechtsanwalt



