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Hinweis-, Auflagen- und Bewelis-

BESCHLUSS

7 C 11843/93 und 7 € 11844/93.0VG

In dem Verwaltungsrechtsstreit

- Kliger -

zu 1-5 ProzePbevollmichtigte: Rechtsanwidlte Kroke und Partner,
Konigsallee 14, 40212 Dlisseldorf,

gegen

das Land Rheinland-Pfalz,
vertreten durch den Minister fiilr Wirtschaft und Verkehr, 55116 Mainz,

- Beklagter -

Prozefbevollmichtigter: Rechtsanwalt Dr. Volker Gronefeld, <S;/
Pdckinger Str. 22, 81475 Minchen,

- TN

beigeladen:

Flughafen Hahn GmbH & Co.KG, vertreten durch den GeschdftsfUhrer Flughafen,
55483 Lautzenhausen,

Prozepbevollmichtigte: Rechtsanwilte Prof.Dr. Redeker und Partner,
Mozartstr. 4-10, 53115 Bonn,



wegen Genehmigung eines Flugplatzes_ . *

7 C 11844/93,0VC

In dem Verwaltungsrechtsstreit
1. d

2. ¢
. ¢

- Kllger -

zu 1-3 Prozepbevollmichtigte: Rechtsanwlilte Kall und Priwer,
Haagstr. 12, 47441 Moers,

gegen

das Land Rheinland-Pfalz,
vertreten durch den Minister fir Wirtschaft und Verkehr, 55116 Mainz,

* - Beklagter -

Prozepbevollmichtigter: Rechtsanwalt Dr. Volker Gronefeld,
‘ PYckinger Str. 22, 81475 Munchen,

beigeladen: Flughafen Hahn GmbH & Co.KG, vertreten durch den Geschi#ftsftthrer
Flughafen, 55483 Lautzenhausen,

ProzeBbevdllchhtigte: Rechtsanwdlte Prof.Dr. Redeker und Partner,
Mozartstr. 4-10, 53115 Bonn,

Wwegen Genehmigung eines Flugplatzes -

hat der 7. Senat des Oberverwaltungsgerichts Rheinland-Pfalz in Koblenz
durch

Vorsitzender Richter am Oberverwaltungsgericht Hoffmann
Richter am Oberverwaltungsgericht Dr. Holl
Richter am Oberverwaltungsgericht Zimmer

im Anschluf an den Erﬁrterungstermin vom 25. und 26. Juni 1996
am 28, Juni 1996

e S — T A4 )

beschlossen:



I.

Das Ergebnis des Erdrterunggstermins gibt aus der Sicht des

Senats zu folgenden Hinweisen Anlap:

Die im Verwaltungsverfahren eingeholten Untersuchungen zum
Lirmschutz haben die besondere Konfliktlage im vorliegenden:
Einzelfall nicht vollstdndig ausgeschépft. Es wird dabei be-
sonders in Erinnerung gerufen (vgl. Ausfuhrungen des Senats im
Beschlup vom 09. Dezember 1993), dap das Gerichf nicht nur die
Einhaltung der strikten rechtlichen Mindestvoraussetzungen des
Lirmschutzes, sondern auch die Frage einer ausgewogenen
planerischen -Abw#gung und Konfliktbew#ltigung zu prUfen hat.
Dabei ergeben sich bei der zivilen Mitbenutzung eines mility-
rischen Flugplatzes aus der Sicht des LHrmschutzes Besonder-
heiten gegeniiber der Neuanlegung eines Flughafens. Planerische
Mittel im engeren Sinne - etwa die Berlicksichtigung der Lage
_im Raum, Bahnverschiebungen zur Verschonung  von Ortslagen
usw, - stehen in einem solchen Fall zur Bewdltigung der
aufgeworfenen Konflikte nicht zur Verfligung. Dies bedeutet
nicht zugleich, dap damit Belange des L#rmschutzes bis zﬁr
rechtlichen Mindestgrenze zuruckéutreten hétten. Das kann
allenfalls nach MaBgabe des Gewichts des mit der Planung
verfolgten Verkehrsinteresses der Fall sein. Das Streben nach
optimaler Wirtschaftlichkeit allein vermag die Planung
insoweit nicht =zu rechtfertigen. Vielmehr tritt bei der
planerischen AbwHgung gerade wegen der Fixierung der Knlage im
Raum die verstdrkte Notwendigkeit zutage, Uberlegungen zur
Berlicksichtigunp der Belange des L#rmschutzes im Hinblick auf
betriebliche Regelungen anzustellen. Der "Widmungszweck" kann
dem nicht pauschal entgegengehalten werden, insbesondere nicht
in dem Mape, wie dies bei internationalen Gropflughdfen der
Fall wire. Vor allem in Randbereichen des Verkehrs
- insbesondere bei Rundfltgen ohne Verlassen des Kontroll-
bereiches des Flughafens - bedarf es einer besondetren Abwidgung
unter Berlcksichtigung des Lirmschutzes. Fragen der Vernetzung
des Luftverkehrs hinsichtlich der Betriebszeiten spielen in

solchen Fdllen in aller Regel keine entscheidende Rolle.
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Im Falle eines voll ausgelasteten grtperen Verkehrsflughafens
mag es auch‘so liegén, dap die verschiedenen denkbaren Lirmer-
scheinungen durch die Vielzahl der Bewegungen mit strahl-
getriebenen Flugzeugen zu sHmtlichen Betriebszeiten gleichsam
abgedeckt werden, d.h. mit umfapt werden. Zur Konfliktbewslti-
gung und Bewertung reicht deshalb dort unter Unstldnden eine an
diesem Phinomen ausgerichtete, auf j#hrliche bzw. halbjdhr-
liche Durchschnittswerte bezogene Untersuchung aus. Die Recht- -
sprechung hat allerdings in Lidrmfragen stets betont, dapg es
auf die Umstdnde des jeweiligen Einzelfalles ankommt und die
Heranziehung von schematisierenden Regelwerken nicht Uberfltis-
sig macht, die LarmphanOmene je nach ihrer Eigenaft im

einzelnen zu bewerten.

Die Erdrterung hat insbesondere aufgezeigt, dap bei der Ent-
wicklung des Flugbetriebs, fUr die sich Uibrigens auch
Anhaltspunkte in der Prognos-Studie aus.dem Jahrg 1991 finden,
die Annahme eines Szenarios eines mittleren Verkehrsflughafens
(Modell Nurnberg) allein nicht geeignet ist, die Gesamtheit
der abzuwﬂgénden Belange zu erfassen. Dabei mag die BehBrde im
Ansatz zu Recﬁt von der Uberzeugung ausgegangeﬁ sein; dap sie
im Hinblick auf die insgesamt halbjihrlich zu erwartenden
Gesamtbewegungszahlen auf der sicheren Seite Vliegt. Die
Bewertung der Larmbelastungqsituation- kann aber je nach

Einzelfall besondere Uberlegungen erforderlich machen.

Von den bisherigen Untersuchungen "nicht abgedeckt" sind ins-
besondere im folgenden genannte Verkehrsarten wund Er-
scheinungen, bei denen unter Umstidnden die Immissionsbe-
lasteten auch wegen der Betroffenheit von nicht der Vorbe-
‘lastung unterliegenden besonders schutzwﬂrdigeﬁ Zeiten eine
gesteigerte Rlicksichtnahme - je nach den verfolgten Verkehrs-
belangen - erwarten konnen., 2Zu berticksichtigen ist insbeson-

dere bei der Bewertung auch, daf selbst wenige einzelne LHrm-

— e

ereignisse in solchen Zeiten - auch je nach der Nachvollzieh-

e e

\-barkeit von deren Erforderlichkeit - gegen das RUcksicht-

nahmegebot verstofen kbnnten.



Ergdnzend zu untersuchen sind im ubrigen, getrennt fur Tag-
und Nachtschutz, die miiglichen Abweichungen wvon dem Modell
"Nurnberg" hinsichtlich der Zusammensetzung des Bewegungsauf-

kommens und deren Auswirkungen auf die Lirmbelastung.

Aktiver Ldrmschutz, Betriebsregelungen

- Die bislang durch den milit#rischen Flugbetrieb weitgehend
unbelasteten Zeiten am Feierabend sowie an Wochenenden und an
Feiertagen scheinen 'im Falle Flughafen Hahn nunmehr besonders
von der Allgemeinen Luftfahrt (Rundflige, Hobbyflieger usw.)
genutzt werden =zu konnen. Die Flugrouten weichen von dem
strahlgetriebenen Verkehr unter Umstd#nden ab, die mbdglichen
Lédrmauswirkungen sind bisher nicht ermittelt worden. Insbe-
sondere ist auch nicht in Erwligung gezogen worden, ob insoweit
entsprechend sonst Ublichen L¥rmbewertungsregelungen ein
Zuschlag von 6 dB(A) fur besonders schutzwlirdige Ruhezeiten
erforderlich ist. Soweit der L#rm nicht die abwigungsunerheb-
liche Bagatellgrenze unterschreiten sollte, durfte sich die
Frage einer zeitlich weitergehenden Einschrinkung solchen
Verkehrs aufdridngen, der besonders stdrend in Erscheinung
treten kann und andererseits von den Verkehrsbelangen her am
wenigsten gewichtig erscheint. Solche Erwigungen gelten nicht
fir den privaten Flugverkehr in seiner eigentlichen Verkehrs-
funktion (z.B. Geschﬁftsverkehr mit Privatmaschinen zu anderen

Regionalflughifen).

- Eine entsprechende isolierte Bewertung diirfte sich fur
Sondererscheinungen des Verkehrs wie die am Wochende statt-
findenden sog. "Touch-and-Go-Fluge" mit strahlgetriebenen
Flugzeugen anbieten, deren St8rwirkung sich mit den Regel-
werken des Flugldrmgesetzes, insbesondere wenn es auf lHngere
Zeitr#ume bezogen ist, nicht angemessen erfassen 14pt. Auch
hier durfte eine auf den Tag und die besonders schutzbe-
durftige Zeit bezogene Betrachtungsweise angemessener sein.

Dabei ist zu berlicksichtigen, daB dem Bedurfnis nach Ruhe in




den besonders schutzbediirftigen Zeiten weniger durch eine
weitrumigere Verteilung des Lirms, sondern eher durch die
Konzentration auf - bestimmte Betriebszeiten und die weitgehende

Freihaltung anderer ZeitrHume gedient sein durfte.

- Bedeutung fur die Abwigungsentscheidung dirfte der Bewertung
des L¥rms nicht strahlgetriebener Flugzeuge bzw. zeitlich ge-

bt e,

h#uft zu besonderen Ruhezeiten auftretenden Larms auch fir die

- Frage der Schwelle des Einsetzens der passiven Lﬁrmschutimaﬂ-

nahmen zukommen, soweit nicht Abhilfe durch die vorgenannten
sachlichen und zeitlichen Einschrinkungen ausreichend mbgllch

ist,

- Im Hinblick auf den vorgesehenen Nachtflughetrieb dirfte die

~der Abwigung zugfunde gelegte Erwdgung nicht mehr ausreichend

gesichert gewesen sein, das zugrunde gelegte Schutzziel (Uber-
schreitung wvon 55 dB(A) Einzelpegel nicht hidufiger als 6mal
pro Nacht) enthalte einen Ruckgriff auf die physiologisch-
medizinisch ethrtete Bedenklichkeitsschwelle sowie einen in

der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts erw#hnten

fSicherheitSzuschlag von 5 dB(A) (zur rechtlichen'Bedeutung von

"Sicherheitsmargen".  vgl, nunmehr BVerwG, Urteil vom
21.03.1996, 4 C 9.95, Umdruck 5. 17). Angesichts des Erkennt-
nisstandes war zumindest zu Zwecken der Abwldgung erforderlich,

sich die Grbpe eines betroffenen Gebletes auch bei einer
maBgebllchen. Schwelle 52 - 53 dB(A) vor Augen zu fhren.
Insbesondere waren besondere Erwvdgungen zu einem Schutz der
nichtlichen Kernzeit von 24.00 Uhr bis 4.00 Uhr unter
besonderer Abwdgung mit den fur diese Zeiten bestehenden
Verkehrsbelangen anzustellen, zumal Mapnahmen des passiven
Schallschutzes- zu durchaus splirbaren Einschr¥nkungen der
gewohnten Lebensverhdltnisse flhren k&nnen und u.U. nicht in
allen Einzelfdllen realisierbar sind, ohné erhebliche Beein-
trdchtigungen mit sich zu bringen. Zumindest kdnnte eine
"weitestgehend"  bewegungslose n#Hchtliche Kernzeit durch
entsprechende Einschrinkungen in Erwdgung gezogen werden,
soweit auf ein absehbares Szenario hinsichtlich greifbarer

Verkehrsbelange, etwa die konkrete Einrichtung eines Knoten-



verkehrs mit unter Umstdnden gesondert zu definierendem Flug-
gerdt abgestellt wird. Dabei ist sich der Senat bewupt, dap im
allgemeinen eine geradezu mapgeschneiderte Betriebsregelung
angesichts der Verkehrsfunktion eines Flughafens kaum in
Betracht zu ziehen ist; indessen lassen sich unter Umstinden
spezielle Dienste von einer solchen Betrachtung ausnehmen.
Filr den Fall einer definierten Einschrinkung ﬁes Bewegungs-
aufkommens in der nichtlichen Kernzeit wirde sich gegebenen-
falls auch die umstrittene Frage des erforderlichen Schutz-
niveaus der Mapnahmen des passiven Schallschutzes, die Frage
der Ausdehnung eines Schutzgebietes sowie des Einsetzens des

passiven LArmschutzes entschirfen lassen.

Passiver Lirmschutz
Nachtschutz

Zur Feststellung des Gewichts der Betroffenheit ist es aus der
Sicht des Senats - auch im Hinblick auf den durch die aufge-
wiesene Entwicklung des wissenschaftlichen Kenntnisstandes
gleichsam entfallenden "Sicherheitsabstand" erforderlich, zu
ermitteln, ob in den hauptbetroffenen Ortslagen unter
Zugrundelegung eines Flugzeugmixes mit den lautesten
Kap. 3-Frachtmaschinen (vgl. auch Hinweise der Kldger zu den
vergleichbaren Meppunkten am.Flughafen Koln/Bonn) aufgrund der
Bausubstanz die Verwirklichung passiven LHrmschutzes nur
unzureichend mtglich ist und deshalb andere Angebote erforder-
lich widren. Der Sachverstdndige Kaufmann hat im Er®drterungs-
termin erkldrt, es seien Hiberschligige Betrachtungen in einer
Studie angestellt worden, die seines Erachtens auf der sicheren
Seite ldgen, wobei in den meisten Fillen eine verh#ltnismipig
gute Bausubstanz zugrunde gelegt worden sei. Dies beruhe
indessen nur auf dem HuPeren Augenschein von den Verh#ltnis-
sen. Ein Betreten der Gebdude zur n#heren Ermittlung der
Verhdltnisse insbesondere im Hinblick auf Wandstirken und
Dachhaut sei nicht erfolgt. Die Kliger haben bestritten, dap

bauliche Verhdltnisse wie im Falle des Klidgers Kipp, bei denen



der Sachverstindige die Notwendigkeit einer Einzelfallunter-
suchung bestHtigt hat nur in Einzelf#llen zu verzeichnen seien
und geltend gemacht, bei der nur Huperlichen Aufnahme der Ver-
‘hiltnisse konne h#ufig die im Hinblick auf Schallschutzvor-
kehrungen unglinstige Beschaffenheit der GeblHude verborgen
bleiben (verdecktes Fachwerk; dinne Winde, Konstruktion der
Dachhaut). Die genannte Studie der Dorsch-Consult bezieht sich
im wesentlichen nur auf Schallschutzfenster. Es stellt: sich‘
die Frage, ob nicht auch eine stichprobenartlge Erfassung in
den hauptbelasteten Ortslagen im Hinblick auf die von den
Kligern geltend gemachten Bedenken geeignet sein kdnnte, die
erforderliche Klarheit zu verschaffen. Die Frage ist erneut im
Hinblick auf mvglicherweise bei einem Worst-case-Szenario

hher anzusetzende Schallpegel zu prufen.

- Besondere Bedeutung kommt nach Auffassung des Senats der .Frage
des zugrunde zu legenden Typenmixes bei der Ahgrenzung des
Nachtschutzes " zu. Zuglelch hat diese Frage auch - wenn auch
sicher nachrangig - Bedeutung fur den Tagschutz.

Der Senat hilt es fur angemessen, dap die Beteiligten das aus
ihrer Sicht auf die Entﬁicklung des Flugverkehrs in Hahn zu-
geschnittene Szenario und den sich daraus'érgebenden Eingabe-
~datensatz fur die Berechnung nach dem Flugldrmgesetz im
Hinblick auf Bewegungszahl, Flugzeugklasse, Flugzeugtyp daf-
legen. Dabei ist entsprechend dem bisherigen Genehmigungsin-
halt von einer mbglichen vollen Auslastung der Flughafenkapa-
zit#t auszugehen. Es erscheint zur Abschitzung des Bedeutungs-
.gehalts der von den KlHdgern geltend gemachten Abweichung
sinnvoll, diese verschiedenen Eingabedatensatze eiﬁer Neube-
rechnung zugrunde zu legen und die sich ergebenden Unter-
schiede im Hinblick auf Mittelungspegel wie auch Spitzenpegel

zu bewerten.



Tagschutz

Entsprechendes gilt fur Typenmix sowie die Bewegungszahlen fiir
das bei der Berechnung des Tagschutzgebiets zugrunde =zu
legende Szenario. Zum 2Zwecke der Berechnung im Rahmen der
Ermittlungen geht der Senat dabei zunldchst davon aus, dap sich
aus dem Tenor im Genehmigungsbescheid anhand der Begrlindung
unter Zuhilfenahme der der Genehmigung =zugrundeliegenden
schalltechnischen Untersuchungen die Regelung ergibt, daf das
Schallschutzgebiet Ubereinstimmen soll mit einem Gebiet, in
dem der 70 dB(A) Spitzenpegel {entspricht dem
Schutzziel 55 dB(A) Maximalpegel innen) nicht mehr als 19mal

pro Tag Uberschritten werden kann.

Verhdiltnis von Schutzpgebietsausweisung und aktiven Mapnahmen;

Einsetzen des passiven Schallschutzes

Sollten die abweichendeﬁ Szenarios, deren Darlegung den
Beteiligten aufgegeben ist, zur Errechnung grtperer Schutz-
gebiete fuhren, durfte sich die tberlegung aufdringen, ob es
ohne inhaltliche Einschriénkung bei den bisherigen Schutz-
gebiets- und Vorbehaltsregelungen verbleiben kann. Die Frage
eritbrigt sich im Hinblick auf den Nachtschutz unter Umst#nden
fur den Fall, dap die Abwigung ohnehin zu einer zeitlichen
Einschriénkung des Nachtfluges in einer fast bewegungsfreien
Kernzeit von 24.00 Uhr bis 4.00 Uhr flUhren wiirde. Problema-
tisch kdnnte sein, ob der passive L#rmschutz fur die Nacht bei
stdrker betroffenen Anwesen erst bei der Uberschreitung einer
auf das gesamte Jahr bezogenen Haufigkeitsschwelle einseﬁzt.

Auch die Schutzschwelle fiir den Tagschutz, die ebenfalls auf
verhdltnismdfig hohe durchschnittliche tdgliche Bewegungs-
zahlen mit strahlgetriebenen Flugzeugen im Jahresdurchschnitt
abhebt, durfte bei einem fir das Szenario Hahn nicht gerade
unwahrscheinlichen unregelmipigeren Betrieb fur die Abwdgung
der Belange problematisch.sein und h#ngt auch insoweit unter
Unstidnden von anderen begleitenden MaBnahmen des aktiven

Schutzes (Betriebsregelungen), insbesondere fliir besondere
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Verkehrsarten und besondere Ruhezeiten ab. Besonders erscheint

angesichts der Prognoseschwierigkeiten im Hinblick auf die
Marktentwicklung fur den Nachtflugverkehr angesichts der
Notwendigkeit der Rechtfertigung durcﬁ einen absehbaren
Verkehrsbedarf der Verzicht auf jegliche Kernzeit bzw. zahlen-
mdpige Einschrinkung bedenklich. Auch insoweit muP der Einflup
des mbglichen Propellerflugzeugléirms auf die Nachtruhe
gesondert untersucht werden.

Der an die Uberschreitung einer-Bewegungszahl von 40 strahl-
getriebenen Flugzeugen pro Nacht im Durchschnitt des Jahres
geknipfte Vorbehalt weiterer Entscheidung dirfte den in die
AbwHgung einzustellenden Belangen insoweit kaum genlgen, da im
brigen auch Anlap und Zielrichtung der Prufung in keiner
Weise bestandskriftig vorgezeichnet sind und ein ausreichendes

Schutzniveau nicht erkennen lassen.

Schutz des Aufenwohnbereichs

Da insoweit physisch-reale Mapnahmen nicht in Betracht kommen,
ist in der AbwHgung insoweit in erster Linie der Schutz durch
betriebliche Regelungen zu erwdgen. Nur soweit diese nicht
angemessen sind, hat schon die planerische Entschéidung als
solche die Aufgabe der Konfliktbewdltigung dahingehend, dap
sie das Schutznivgau. und die Art der Entschi#digung n#her
bestimmt. Da die Genehmigung bisher nicht begrenzt ist, lupt
sich nicht annehmen, dap der Konflikt nicht auftritf, Die
Konfliktbewdltigung hlngt im brigen, was das Ziel der Berlck-
sichtigung des Rekreationsbedirfnisses in &er VBeVbikerungs.

angeht, nicht allein von der durchschnittlichen Verkehrs-

~ belastung langer ZeitrHdume ab. Ahgesehen-von den besonderen

Verkehrsatrten, besonderen ~ Betriebszeiten und zeitlichen
Hiufungen kann aber auch insoweit der Schutz vom Uberschreiten
einer zu definierenden Schwelle abhdngig gemacht werden, bevor
erst ein Antrag auf Verkehrswertminderungsentschadigung
gestellt werden kann. Aktive Schutzmapnahmen, die eine Rest-
funktion der AuBenwohnbereiche flir die Rekreation in

ausreichendem Mape sicherstellen, kbBnnen allerdings Recht-



fertigung sein, von einer Regelung der Wertentschiddigung
abzusehen. Das Verfahren zur Hohe wire ohnehin einem gesonder-
ten Verwaltungsverfahren vorzubehalten, innerhalb dessen bei
der Feststellung der Hbhe der Entschi#digung auch die Frage

eines Vorteilsausgleichs behandelt werden kdnnte.

IT1.

Im Hinblick auf das der Lirmprognose zugrunde zu legende Ver-
kehrsszenario wird den Beteiligten bis zum 30. Juli 1996 auf-
gegeben, schriftsdtzlich die aus ihrer Sicht gerechtfertigten
"Eingabedaten" flur die Fluglirmberechnung nach AzB (Zahl der
Flugbewegungen pro Jahr, Flugzeugklasse, Flugzeugtypen, auf-
geteilt nach Tagflug und Nachtflug) darzulegen, soweit sie
eine Abweichung von den der Untersuchung im Verwaltungsver-
fahren zugrunde gelegten Annahmen ("Nurnberg-Modell mit
Varianten") flir angemessen halten.

Gegebenenfalls ktnnen auch "Hilfsszenarios" angegeben werden.
Die Annahmen sollen sich an der Kapazit#dt des Flughafens aus-
richten und sind kurz zu hegriinden.

Auf die umstrittene Realit#tsgerechtipgkeit solcher Annahmen
s0ll nicht n#her eingegangen werden, da die Untersuchungen
entsprechend den Erdrterungen im Termin Hilfscharakter haben
und lediglich der Ermittlung dienen, mit welchen Bandbreiten

der Lidrmbelastung zu rechnen wire.

ITI.

Es soll vor dem Hintergrund der rechtlichen Hinweise Beweis
erhoben werden durch Einholung eines oder mehrerer Sach-

verstindigengutachten zu folgenden Themen:



1.

Ausweisung eines Tagschutzgebietes unter Berlicksichtigung
eines Schutzziels 55 d(BA) Maximalpegel innen, Uberschrei-
tung nicht hHufiger ais 19mal pro Tag von 6.00 Uhr bis
22.00 Uhr '

Anmerkung: Eingabedateﬁ nach Mapgabe des von den Beteilig-
ten gesondert darzulegenden: - vom Modell . NUurnberg ab-

weichenden - Verkehrsszenarios.

Berechnung eines Nachtschutzgebietes ausgerichtet an

a) ' 70 d(BA) Spitzenpegel aupen - Uberschreitung nicht
h#ufiger als 6mal pro Nacht -.

b) 67 d(BA) Spitzenpegel aupen - {berschreitung nicht
hHufiger als Gmal'pro Nacht -
(Eingabedaten entsprechend 1) fiir die Nacht).

Es soll die nHchtliche Lédrmbelastung bewertet werden, wie
sie sich in einzelnen NHdchten bei einer Hiufung entweder
von Strahlflugzeugen oder von Propellerflugzeugen oder
Strahlflugzeugen und Propellerflugzeugen flr besonders
betroffene Gebiete ergeben kann, und zwar nach einem flr
die L¥rmbewertung insoweit geeigneten Regelwerk, das nicht
auf die Betrachtung grtperer Zeitraﬁme sowie einen eher

regelmipigen Verkehr zugeschnitten ist.

Es soll eine Ldrmuntersuchung nach einem geeigneten Regel-
wert angestellt werden fr die Auswirkung des LHrms wvon
Propellerflugzeugen an Wochenenden sowie an Feiertagen
sowie Wochentagen ab 17.00 Uhr, bezogen auf die Tages-
mittelungspegel sowie Einzelmaximalpepgel /Hdufigkeitsvertei-
lung unter besonderer Berlcksichtigung def anzunehmenden
Flugrouten und besonders betroffener Gebiete sowie unter
Berlicksichtigung einer Sonderbetrachtung der erreichbaren
Ldrmminderung durch ein Verbot fur besondere einzelne
Verkehrsarten, unter Berlicksichtigung eines Ruhezeit-

zuschlages von 6 dB(A).



gez.

Hoffmann

5. Lirmuntersuchung entsprechend 4) fur die Auswirkungen des
Lirms von Ausbildungs- und tibungsflug mit Strahlflugzeugen

(sog. Touch-and-Go-Verkehr) an Wochenenden bzw. Feiertagen.

Die Ausfiilhrung des Beweisbeschlusses und die Auswahl eines
gerichtlich zu bestellenden Sachverstdndigen bleibt vorbehal-
ten fur den Fall, dap nicht die Genehmigungsbehdrde,
gegebenenfalls auf deren Anregung die Beigeladene, dem Gericht
in substantiierter Weise unter Einbeziehung des erforderlichen
Sachverstandes durch entsprechende Darlegungen hinreichenden
Aufschlup Uber die aufgeworfenen Fragen verschafft. Der Senat
wird insoweit nach Efmittlung der erforderlichen Eingabedaten

entsprechend Ziffer II eine angemessene Frist setzen.

Die Durchfthrung der Beweisaufnahme sowie die geforderte
Darlegung erllbrigen sich unter UmstYnden gaﬁz oder teilweise
ebenfalls, wenn die Genehmigungsbehbfde ihrerseits zuvor

geeignete Abhilfemapnahmen ergreifen sollte,

gez, Dr. Holl _ gez. Zimmer



