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den spdter erlassenen Genehmigungs- und Planfeststellungs-
.bestimmungen des Luftverkehrsgesetzes bedurfte es nicht mehr
(vgl. BVerwGE 81, 95, 103; vgl. auch Hofmann/Grabherr, '§ 6
Rdnr. 8 m.w.N. z.B. BVerwG, DVBl 1989, 1051). Einer Genehmigung
bedarf lediglich die Anderung des Betriebs, wie sie hier Gegen-
stand des Antrags ist. Der legale Bestand der Flugplatzanlage
als solcher kdnnte nur dann verneint werden, wenn das Gelédnde
seine Prdgung durch den Flugbetrieb bereits verloren hatte.
Dies entspricht einem allgemeinen Grundsatz des Bestands-
schutzes (vgl. BVerwG NVwZz 1989, 667). Inwieweit eine bestimmté_
Art der Nutzung einer baulichen Anlage bestandsgeschiitzt ist,
richtet sich danach, 6b und gegebenenfalls in weichem Mafe die
bebauungsrechtliche Situation noch von dieser Nutzung geprigt
erscheint. Vom Standpunkt eines objektiven Beobachters aus
gesehen muf die Anlage in ihrer Umgebung-fﬁr.die bisher dort
angetroffene Nutzung noch offen sein. Bestandsschutz fiir eine
bestimmte Art von Nutzung endet nicht notwendig schon mit deren
_ faktischer Beendigung. Innerhalbk einer gewissen Zeitspanne
‘ ﬁirkt 'der_ Bestapdsschuté vielmehr nach und :es besteht die
 ‘Gelegenheit, an den friilheren Zustand .anzukniipfen. Nach diesen
‘allgeﬁeinen Rechtsgrundsédtzen zum Bestandsschutz einer Anlage
,‘erlischt dieser nicht, wenﬁ die angestrebte Betriebgahderﬁng in

f;E?h;ﬁreichendem'_zeitlichem Zusammenhang mit der Anderung der

.. fritheren Funktion steht. Einer Auslotung der zeitlichen Grenzen .
im einzelnen bedarf es hier nicht, da die Anderungspline un-
mittelbar im Anschlufp an die Einschrinkung der milit#drischen
Nutzung jérfolgt worden sind.

‘Ans diesen Griinden bedarf es wegen der Unerheblichkeit des
Beweisthemas auch nicht deér Erhebung des von den Klégern zu 6)
-“bis 8) angebotenen Beweises durch Vernehmung'der Bespredhungs-
teilnehmer vom 03. Februar 1992 zum Entfallen einer etwaigen
militdrischen Funktion der Anlage. Auf den “liickenlosen"
. ‘Anschluf des zivilen Betriebs an den militdrischen Flugbetrieb
 kéme es insoweit nicht an. Ebensowenig ist rechtlich erheblich,
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ob es sich um eine militdrische Fortnutzung oder eine Mitbénutf'
zung handelt. Abgesehen von der Frage, daﬁ die Mitbenutzung
Fragen der Verfiigungsgewalt des Betreibers zur Sicherung seiner
Betriebspflicht aufwirft, stellt die Mltbenutzung im Hinblick
auf die aufgeworfenen genehmigungsrechtlichen Fragen ein Mlnus

zu einer Fortnutzung dar, so dap zusatzllche Anforderungen _'

insoweit nicht zu stellen sind. Insbesondere fuhrt die tatséch-
liche Einstellung des militirischen Betriebs nicht etwa zum
Fortfall des Substrats der Genehmigung und zu deren Nlchtlg;_“
keit, wie die Kldger annehmen mchten. Auch die - kiinftige
‘Elnstellung der mllltarlschen Nutzung kénnte an der Rechtmipfig-
-keit der Fortsetzung des selbstandlg auf elgener Rechtsgrund-?‘
_ lage genehmlgten z1v1len Betrlebs nlchts andern '

Im ubrlgen £411t dxe Wldmung der Anlage nicht schon mit de

Vielmehr bediirfte es dafiir eines gesonderten ‘Akts der Entw1d-i?f

"mung‘“(vgl. BVérwGE 81, 111) durch eindeutige wund bekannt“

" gemachte” Erklarung, der hier nlcht erkennbar ist. Der Bundesarﬁf'

‘minister der Verteldlgung hat in seiner zu den Akten gelangtenr
" schriftlichen Erkldrung vom 30. Juni 1993 im Gegenteil an der
militdrischen Widmung des Geldndes als Reserveflugplatz der
NATO fiir Krisenfidlle festgehalten} wie dies der bestéhenden
Planung entspricht. '

4. Regelung durch das Planungsvéreinfachungsgesetz 7

Der hier letztlich verfolgte Anspruch auf formllche Beteiligung
Cim fiir rlchtlg gehaltenen Verfahren greift auch infeolge der
Anderung der ‘Rechtslage bei der Konversion militdrischer
' Flugplitze nicht durch. Die Rechtmdfigkeit der Genehmigung
‘beurteilt sich hier zwar grundsdtzlich nach' den éllgeﬁeinen
prozessualen -Grundsitzen fiir die Anfechtungsklage und der -
zugrundeliegenden materiell-rechtlichen -Rechtslage nach dem
Zeitpunkt der Genehmigungserteilung. Zu diesem Zeitpunkt,
‘ebenso wie zum Zeitpunkt der Beschlufifassung des Senats im
Eilverfahren,Awar die-ﬁnderung des Luftverkehrsgesetzes durch
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‘das Planungsvereinfachungsgesetz vom 17. Dezember 1993 (BGBl; I
S. 2123) - im Gegensatz 2zu dem Zeitpunkt der Erteilung der
Anderungsgenehmigung vom 19.04.1994 - noch nicht in Kraft. Seit

dem Inkrafttreten dieser Anderungen ergeben sich indessen auch
in dem vorliegenden Verfahren betreffend die Genehmigung vom
14.07.1993 Auswirkungen auf die Rechtsposition der Kldger,
soweit sie letztlich mit der Klage eine nicht ausreichende
Beteiiigung. und AnhSrung im objektiv-rechtlich vorgesehenen
Verfahren riigen. Die Geltendmachung einer solchen Verfahrens-
position - letztlich mit dem Ziel der Teilhabe an dem "richti- .
gen" Genehmigungsverfahren nach Aufhebung der vorliegenden
Genehmigungsentscheidung -,‘ ware rechtsmipbrduchlich, wenn
' aufgrund der gewandelten Gesetzeslage eine Beteiligung in einem
derartigen Rahmen nicht mehr beansprucht werden kann. So liegt
es aber unabhﬁhgig #on ‘den zur alten Rechtslage gemachten
Ausfiihrungen vorliegend aufgrund der durch das Planungsverein-
fachungsgésetz eingetretenen Rechtswirkungen: Nach § 8 Abs. 5
:LuftVG i.d.F. des Planungsvereinfachungsgesetzes ist fiir die
7;;zivile Rutzung einés aus der militdrischen TréQerSchaft entlas-
;;fsenen ehemaligen Militdrflugplatzes eine hnderungsgenehmlgung :
;ﬁinach §. 6 Abs. 4 Satz 2 LuftVvG ~durch die zustédndige zivile
;Luftfahrtbehorde erforderllch, in der def Trager der zivilen
Nutzung anzugeben ist.  Eine Planfeststelluhg oder Pl&ngenehmi-

..~ qung findet danach nicht statt. Fiir die Mltbenutzung gilt dies’

nach Abs -7 der Bestlmmung entsprechend. Ein militédrischer Bau-

ﬂ°7fschutzbere1ch bleibt bestehen,f-bis die Genehmlgungsbehorde.

‘etwas anderes bestimmt. Dabei kann dle Frage offenblelben,_ob
‘mit der gesetzlichen Neuregelung - wie. zum Teil angenommen

~wird -, wofir indessen . nach }\uffasﬁungI des Senats kaum die

.“besseren .Anhaltspunkte sprechen, eine solche Betriébséﬁde-_
rungsgenehmxgung nach § 6 Abs. 4 Satz 2 Luftve a,uch wesentliche
. :Anlagenanderungen umfassen kénnte (vgl VGH Ba-Wii., Urteil vom
' 01.02.1996; 8 S 1961/95, a.a. O., 5. 609). Solche liegen hier
némlich nicht vor. Ob bei einer mipbrdulichen Aufteilung des
:Vorhabens - von den Klagern als "Salami-Taktik" bezeichnet -
fur die rechtlxche Bewertung auf ein "Gesamtvorhaben® abzustel—.
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len wire, kann offenbleiben, da eine solche Umgéhungéabsiqnﬁ%ﬂ'?
hier nicht auszumachen ist. Daran &ndert auch nichts der
Umstand, déB aus ‘der 'Sicht des AnlagenzﬁlaSsungsrechté
"unbedeutendere" Anderungsvorhaben fiir die betriebswirtschaft-
liche Seite des Unternehmens durchaus gestelgerte Bedeutung
haben m&gen. ' '

S. UVP-Richtlinie T
SchlieBlich ‘ergibt - sich ein Anfechtungsrecht auch n1chti*'““
unabhanglg von den nationalen rechtlichen Bestlmmungen schon B

allein - aufgrund EG-rechtllcher Regelungen, " hier der von den_f*;
Kl&gern angefuhrten Bestlmmungen der Richtlinie 85/337 iur
: Umweltvertragllchkeltsprufung Eine Vbrlage an den Europalschen_
Gerichtshof eriibrigt sich, da die von den Klagern bezelchneter
"Vbrlagefrage. unerheblich . lSt bzw. .es elner Vorlage' HLCht.
“bedarf, weil ein VErstoB gegen EG-rechtllche Bestlmmungen 1n
elndeutlger Weise auszuschliefen ist. ) f
Zwar ‘mag es aus’ der Sicht des Europarechts nicht unstreltlg-
seln' “ind © unter ' Umstdnden ' auf europarechtllcher Ebene der-
Klirung bediirfén, ob das ‘EG-Recht nicht die Eréffnung anderer
und 'weitergehender Klagemogllchkelten erzwingt, als dies nach
nationalem Recht der Fall ist (einschrédnkend: BVerwG, UPR 1996,
339) Der Senat hilt es jedenfalls fiir eindeutig, dap das hier
verfolgte Vbrhaben, das nlcht mit einer wesentlichen Anlagen—‘
dnderung verbunden ist, schon dem Gegenstand nach nlcht von

der Umweltvertragl1chke1tsprufungsr1chtllnle umfapt- ist.

Das Vorhaben, wie es hier zur Genehmigung gestellt ist, unter-
- fallt nicht dem Katalog der umweltvertrdglichkeitspriifungs-
pfllchtlgen Vorhaben nach der Richtlinie. Zwar handelt es sich’
um einen Flugplatz im Sinne des Anhangs 1 Ziffer 7 zu Art. ¢
mit einer Start- und Landebahngrundlénge von 2100 m und_mehr;
es konnte im iibrigen durchaus auch 2Zweifeln unterliegen,
ob ein Mitgliedstaat generell Projekte nach Anhang 2 (hier im
Hinblick auf die- sonstlgen Flugpldtze, ziffer 10 d) ohne an dem
Slnn und Zweck der Umweltvertragllchkgltsprufungsrlchtllnle
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orientierte Schwellenwerte oder die Unterscheidung nach Art und
Auswirkungen der Anlage von der Unweltvertrdglichkeitspriifungs-
pflicht freistellen kdénnte. Es geht nach Art. 1 der Richtlinie
ndmlich um Projekte - auch die Anderung solcher Projekte -, die
méglicherweise erhebliche Auswirkungen auf die Umwelt haben
(vgl. EuGH, DVBl. 1997, 40). Dem Gegenstand nach fallen aber
Betriebsdnderungen im Hinblick auf Flugpldtze nicht unter die
Umweltvertréglichkeitsprﬁfungspflicht nach der Richtlinie, da
sowohl in Anhang 1 Ziffer 7 wie auch in Anhang 2 Zziffer 10 d
nur auf den "Baﬁ”-von'Flugplatzen abgestellt wird. Auch die
Anderungsverfahren (Anhang 2 ziffer 12) koénnen somit nur auf
. die baulichen Anlagen bezogen sein. Daran fehlt es hier, da mit
dem Vorhaben, wie es zur Genehmigung g¢gestellt ist, nur
unwesentliche Anlagendnderungen verbunden sind. Die von der
Unweltvertridglichkeitspriifungsrichtlinie erfaffiten Eingriffe in
Natur und Landschaft sind offenkundig.maﬁgeblich bereits mit
- der Errichtung der militdrischen Anlage verbunden gewesen. Es
. ist zwar nicht zu verkennen, daf auch der von mdglichen Larm-
-f_einwirkungen betroffene Mensch als solcher als "Faktor" und
7f;Schutzobjekt in Art. 3 Spiegelsﬁrich 1 der Richtlinie genannt

wist und auch mit einer reinen Betriebsdnderung Lérmauswirkunﬁen
ﬁ};n- einem erheblichen Ausmaf verbunden sein konnen. Daraus

:Jléfailéin,léﬁt sich indessen nicht schliefen, dap nach Sinn und

..Zweck der Richtlinie eine férmliche Umweltvertriglichkeits-

”__ptﬁfung gefordert sein kdnnte. Die Auswirkungen des Flug-

:betriébes - als Lirmerscheinungen und Einwirkungen auf den
Menschen kénnen auch ohne komplexe Umweltvertrdglichkeits-
priifung mit Hilfe der fachgesetzlichen Anforderungen des Lirm-
schutzes erfaft werden. Die Kldger haben im iibrigen auch nicht
aufzuweisen vermocht, welche von ihnén gelténd zZu machendeﬁ
Belange ein Planfeststellungs- bzw. Umweltvertraglichkeits—
priifungsverfahren noch hitte zutageférdern Ak6nnen, die sie
nicht' im vorliegenden Zusammenhang geltend gemacht haben,
nacpdem in dem von der Behdrde durchgefiihrten Genehmigungs-
.verfahren mit  Offentlichkeitsbeteiligung eine umtassende

Anhdérung sowie planerische Abwdgung unter Beriicksichtigung
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unter anderem der Belange von Raumordnung und Stadtebau, Natur
und Landschaft sowie auch der Fluglarmausw1rkungen statt--
gefunden hat. ‘ K - o

6. Kein Erfordernis eines Raumordnungsverfahrens '
Nach den zum Zeitpunkt der- Genehmlgungsertellung geltenden
rechtlichen -Bestimmungen bedurfte es auch nicht der Durch-
fiihrung eines ~Raumordnungsverfahrens nach § 6 a Abs. 2. des
Raumordnungsgesetzes in der Fassung des Anderungsgesetzes vomff5“
11. Juli 1989 (BGBl. I S. 141).

Danach bestimmt die Bundesregierung durch ReghtSverotdnunb mit
Zustimmung des Bundesrats Vorhaben, fﬁi die ein Raumordnungs-
.verfahren durchgefuhrt ‘werden soll, wenn diese im - Einzelfall
raumbedeutsam ~sind und ‘iiberdrtliche . Bedéutung 'hébeniA’ﬁaé
Abs. 3 .der Bestimmung kann “von einem. Raumordnungsverfahren
abgesehen werden, wenn eine ausreichende’ Beruck51cht1gung derﬁ;
' Erfordernlsse der Raumordnung und" Landesplanung “auf andere:'
| Weise' ~gewahr1elstet ‘wird. Raumordnungsverfahrenspfllchtlg ‘ist’
gemdf*$§ 1°Nr: 12 der auf dieser Grundlage ergangenen Raumqrd-f;i
nungsverordnung der Bundesregierung vom 13. Dezember ;990 (BGB1

S. 2766) nur die "Anlage und wesentliche Anderung eines Flug-
platzes, der ELner Planfeststellung nach § 8 LuftvG bedarf". Es o
handelt sich dabel um eine Sollbestimmung. Sie greift hier aber
aus den genannten Griinden bereits dem Gegenstand nach nicht
durch. '

Soweit die Genehmigungsentscheidung nach § 6 Abs. 2 TuftvG zu
priifen hat, ob die geplante Mafnahme den Erfordernissen unter
anderem der Raumdrdﬁung und Landesplanung entspricht, konnte.
diese Priifung the'voriaufendes Raumordnungsverfahren innerhalb '
des Genehmigungsverfahrens vorgenommen - werden (vgl. auch
BVerwGE 75, 214 zur &lteren Rechtslage vor Einfihrung der
Sollvorschrift des § 6a Raumordnungsgesetz in Verbindung mit
der Raumordnungsverordnung; diese'RechtSPrechung diirfte fiir die
in der Raumordnungsverordnung nicht aufgéfﬁhrﬁen Proiékte
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Giiltigkeit behalten). Betroffene Dritte haben danach " kein
selbstdndiges Recht auf Durchfiihrung eines Raumordnungsver-
fahrens, d.h., sie kénnen nicht allein wegen des Fehlens eines
solchen Verfahrens die Anfechtung einer Genehmigung bean-
spruchen. Sie sind vielmehr im Rahmen der Abwdgungskontrolle
darauf beschrinkt zu vriigen, die Entscheidung leide auch mit
Blick auf die Erfordernisse der Raumordnung und Landesplanung -
an Abwagungsmangeln (vgl auch Hofmann/Grabherr, § 6 Rdnr. 97
£.).

7. Keine Ausschlufi- oder Befangenheitsgriinde

Eine Rechtswidrigkeit der Genehmigung ergibt sich nicht daraus,
dap etwa Personen an der Erteilung der Genehmigung mitgewirkt
hdtten, die wegen Befangenheit bzw. dem Vorliegen eines
Ausschlupgrundes an der Entscheidung . nicht hédtten mitwirken

diirfen.

Anlaff zur Priifung gibt insoweit der Umstand, dap das Land
.mapgeblich an der Betrlebsgesellschaft, der: Beigeladenen,

 -5bete111gt ist, und die Zustandlgkelt fiir die Wahrnehmung dieser

.,Aufgaben,belm Mlnlsterlum 'fiir Wirtschaft und Verkehr liegt, das
ebenfalls fiir die Genehmigungserteilung zustdndig ist; schliefi-

‘_Abtellungslelter der fur die Genehmlgung zustidndigen Abtellung

-;11m Vorfeld. in schrlftllchen Stellungnahmen sowie offentllchen

5 i;tVortragen fir das Projekt eingesetzt habe.

. Nach § 20 Abs. 1 VWVfG darf in einem Verwaltungsverfahren fiir

4f;elne Behorde nicht tdtig werden, (Nr. 1) wer selbst beteiligt -

"1st, bzw. . {(Nr. 5) wer bei einem Beteiligten gegen  Entgelt

. beschédftigt ist oder bei ihm als Mitglied des Vbrstands, des-’

”'Aufsichtsrats oder eines gleichartigen Organs t4tig ist; dies

" 'gilt allerdings nicht fir den, dessen Anstellungskdrperschaft

Beteiligtef‘ist. Dem Beteiligten_steht'gleiéh, wer durch die
~Pdtigkeit oder durch die Entscheidung einen unmittelbaren
Vorteil oder Nachteil erlangen kann.

'_llch ist im. Verwaltungsverfahren gerugt worden, - dap .sich - der .
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Nach § 21 Abs. 1 VwVEG hat sich nach entsprechender Anordnung
des Behdrdenleiters derjenige der Mitwirkung zu enthalten, bei
dem ein Grund vorliegt, der geeignet ist, Miptrauen gegen eine
unparteiliche Amtsausiibung zu rechtfertigen. Die Entscheidung
kann nur zusammen mit der das Verfahren abschliefenden

Entscheidung {iiberpriift werden. Das Ausschlupverfahren wegen
Besorgnis der Befangenhelt setzt eine entsprechende Unterrlch-
tung oder Riige durch einen Beteiligten voraus. Selbst wenn" es
-daran hier nlcht fehlen sollte, weil -insbesondere im Erorte-
‘rungsverfahren der Befangenheltsgrund gerugt worden 1st, ,50-
llegen die Voraussetzungen nicht vor, unter denen die Mltw1r-f

kung des Bediensteten am VErwaltungsverfahren zur Rechtsw1dr1g-f}€'

“keit der Entscheldung fiihren miipte.

Ein in § 20 VwVEG genannter formllcher‘ Ausschluﬁgrund llegt
nicht vor; die: Antragstellerln im. Genehmlgungsverfahren, ‘die

Beigeladene, ist eine von dem Land als fur die Erteilung derﬁfif

" Genehmigung zustdndigen Korperschaft - rechtlich .getrennteﬁﬂje
juristische Person des Privatrechts; eine Beteiligung der fir

dieiGenehmigungJZustandigen Beamten'in'deh;Organen der Gesell-

schaft im Sinne des § 20 Nr. 5 VwWVEG ist nicht geltend gemacht '
.noch  ersichtlich. Die Genehmlgungsbehorde hat dargelegt dap
die Beteiligungsrechte gesellschaftsrechtlicher Natur von einer .
anderen Abteilung des Ministeriums wahrgenommen wiirden. rAuch
fir eine friihere Tétigkeit in diesem Rahmen wiirde -der
Tatbestand des § 20 aAbs. 1 Satz 1 Nr. 6 VwVEG nicht ausgefiillt '

(vgl. BVerwG, DVBl 1987, 579); der Ausschluf betrifft n#mlich
nur Tatigkeiten, auch Vortatigkeiten, die nicht in amtlichér

Eigenschaft wahrgenommen worden sind.

In Betracht zu ziehen wiare daher hier lediglich, ob eine
Besorgnis der Befangenheit im Sinne des § 21 Abs. 1 Satz 1
bestand oder Verfahrensgrundsdtze einer gerechten - Abwigung
verletzt worden sind, die auf das Ergebnis der Entscheidung
Auswirkungen gehabt haben k&énnen (vgl. BVerwG a.a.0., S. 579,
580).
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Die erforderliche Unparteilichkeit der planenden Behdrde kann
danach gefdhrdet sein, wenn die Beh&rde durch ihre Verfahrens-
gestaltung eine im Gesetz nicht vorgesehene Bindﬁng selbst
eingeht - auch wenn dies nur faktischer Natur ist -. Sie ist
des weiteren gefdhrdet in den F&dllen, wenn andere Behérden oder
Amtstrdger auferhalb ihrer Zustédndigkeit und auferhalb zuldssi-
ger Beteiligungen auf das Verwaltungsverfahren EinfluB zu

nehmen suchen.

Diese Voraussetzungen sind hier deshalb nicht gegeben, weil die
faktischen Einfliisse auf die Entscheidung, die die Einwender
darlegen weollen, lediglich mit dem Umstand verbunden sind, daf
sowohl die Zustdndigkeit fiir die Wahrnehmung der gesellschafts-
rechtlichen Beteiligungsrechte, 1letztlich die Verfolgung der
Daseinsvorsorge auf dem Gebiet des Luftverkehrs, wie auch die
Funktion einer Genehmigungsbéhﬁrde (§ 39 LuftvZO in Verbindung
mit § 2 Nr. 1 der Landesverordnung iiber die 2Zustdndigkeiten
- nach dem Luftverkehrsgesetz -vom 20. Mirz 1992 - GVBl S. .82 -;
. BS 96-1) bei dem Ministerium fiir Wirtschaft und Verkehr liegen;_
- hs. ist in der Tat zutreffend, dap auch eine Trennung der
_QAufgaBehbereiche dergeétalt,_ dap diese zwei verschiedenen
‘;Abteilungen zugewiesen sind, an der Besorgnis nichts zu &ndern
‘}¥§erm60hte,_.weil _némlich' bei einer monokratisch durch ..den -
| politisch verantwortlichen Minister gefiihrten Behérde dessen
=_:vj'.elfa-ich.'verl';iindt'ete politische, verkehrspolitische und struk- -
':,turpolitische Vbrstgllungen‘nicht-ohne faktischen Einfluf auf
‘die ihm nachgeordneten Beamten sind, gieichviel in welcher
Funktion und in welcher ‘Abteilung sie t&tig werden. '

Wie die Redhtsprechung des ﬁundesverwaitungsgerichts éber-eben;
Vl'falls wiederholt festgestelit hat, gehen _2wingehde Erforder-
. nisse ‘einer rechtsstaatlichen Verfahrensgestaltung nicht so
' weit, da} die Funktionen wvon Vorhabentriger: und planender

Behérde stets getrennt sein miiten, selbst wenn - etwa fiir eine

Ressortaufteilung - rechtspolitisch vieles sprechen kénnte

(vgl. auch BVerwG, DSV 1987, 870 sowie UPR 1993, 67 zur bahn-
i:rechtlichen Planfeststellung)f Im Hinblick darauf, daf organi-'
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satorische Regelungen vielfach- mit sich fiihren, daf 'Behorden -
"in eigener Sache" entscheiden miissen, hat ‘auch das Bundes-.
verfassungsgericht seit je her 1nsowe1t kelne Bedenken getragen
und als unbedenklich angesehen, dap BehSrden nicht eine ahnllch
unabhé&ngige Rolle wie Richter - elnnehmen kénnen (BVe;fGE 3,
377). ' S

DaB iiber die - genannten - bei der hier gédebéhéh'-ResSort- -
zﬁstandigkéit - zwangsldufigen organisatbrischen” Verbindungen
" hinaus im Genehmlgungsverfahren in besonderer Weise ‘die mit dexr

- Genehmigung befaften . Bediensteten _ermbgllcht hatten,"daﬁ ,if

sachwidrig Einflup . auf ‘das Vérfahren genommen w1rd, ist’ nlcht'jf
dargetan und nicht er31cht11ch.'  ' SR :

Den 'redhtsstaatlicﬁeh ‘Verfahrenserfordernissen - wird “letztlich

~auch in solchen Fallkonstellatlonen durch die zur Verfugung:;ﬁﬂ,

stehende’ Rechtsweger&ffnung ‘sowie die in diesem Rahmen mogllchel;gﬂ

- Kontrélle' von Abwigungsvorgang und Abwigungsergebnis durch den -

Richter’ Rechnung getragen. Weltergehende Anforderungen an das .

Verwaltungsverfahren kénnten - bei grundsdtzlicher Billigung
von Uberschneldungen -von Vorhabentragerschaft und Tragerschaft.
der Funktion der Genehmigungsbehtrde - nicht gestellt werden,
' ohne daf3 dies zu einer nicht hlnnehmbaren Lihmung der Exekutiv-
tatlgkext fiihren wiirde.

III. Materielle Genehmigungsvoraussetzungen

1. Verfiigungsbefugnis iiber eine vorhandene Anlage
Es fehlt fiir die-Erteilung der Betriebsgenehmigung hier nicht
daran, daf -die Beigeladene als Grundlage fiir den Betrieb
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~entsprechende legale Anlagen vorhdlt, die deswegen nicht erneut

der Genehmiqung bediirfen.

An die zivile betriebliche Mitbenutzungsgenehmigung fiir einen
militdrischen Flughafen werden insoweit allerdings Anforderun-
gen gestellt, die sich aus der Beriicksichtigung der luft-
verkehrsrechtlichen Betriebspflicht (§ 45 Abs. 1 Luftvz0)
ergeben. Bei der Drittanfechtung kommt diesem Gesichtspunkt'der

Erfiillbarkeit der Betriebspflichten - die an sich nur im
5ffentlichen Interesse . liegt - deshalb Bedeutung zu, weil
Fragen der planerischen Abwdgung mitberiihrt werden. Ein

Betrieb, der nicht verlidplich Zwecken der &ffentlichen Daseins- .
vorsorge dient, kdnnte die beriihrten schutzwiirdigen privaten

Belange nicht iiberwinden.

- Auf ein ﬁindestmaﬁ an Selbstﬁndigkeit des zu genehmigenden
zivilen Unternehmens kann nicht verzichtet werden. Es wiirde dem
__(Verkehrszwedk und der mit den Regelungen des Luftverkehrs-
-gésetzés gefSrderten Daseinsvdrsorgeaufgabe;nicht entspreChen,
;;;ﬁehn. éin_ ziviler Betrieb nur nach einseitiger_‘Vorgabe - durch .

 milit5rische.Ste1leﬁ, d.h. in dem Umfang stattfinden.kﬁnnte,"

  wie diese Stellen es zulassen. Auf diese Weise kﬁnhten Ziele

des 21v1len Luftverkehrs nlcht zuverldssig verfolgt werden. Es’
pbestunde bei einer solchen Fallkonstellation auch keine Recht-~
tifertlgung,' iiberhaupt von der selbstandlgen Zulassung eines
.;nz1v1len Flugbetrlebs 1m Slnne des Luftverkehrsgesetzes auszuge-~ .
N hen. Vlelmehr bliebe die Zustdndigkeit - der militdrischen
't Stéllen bei einer solchen Losung .unberiihrt. Dlé Aufrecht-

;-i!erhaltung der mit dem Flugbetrieb verbundenen Belastungen

";“konnte in - einer solchen‘ Situation lediglich auf die beherr-
rﬂ_schendelmilitﬁrische Zwecksetzung gestiitzt werden. ‘

{bBei der Auflassung einer milit#rischen Anlage und der zivilen
'Fortnutzung stellten sich solche Fragen nicht; vorliegend sind
die Betelllgten aber bewupt diesen Weg nicht gegangen. Dabel
mogen zundchst auch Verfahrensfragen eine Rolle gespielt haben,
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indesseﬁ sind'die militdrischen interesseﬁ'im,Laufe der Zeit ]
konkretisiert worden (geplante Reservehaltung).

Fir die Erteilung der Mitbénutzungs(—betriebs)genehmigung ist
damit erheblich zum einen die Frage nach dem legalen Bestand
der Anlage, zum anderen, ob der Genehmlgungsbewerber iiber diese
Anlage "verfiigt".

Von einem-legalép.Bestand der Anlage selbst ist im Sinne des- -
‘ LuftverkehrSgesetzes aﬁSiugéhen. Der Flugplatz wurde legal als
Militdrflugplatz betrieben. Dies ergibt sich daraus, -daf er
unmittelbar ' nach dem zweitehj Weltkrieg von franzﬁsischen'5
BesatzUngsméchten“untér Besatzungsrecht angelegt wurde und der.
Betrieb aufgenommen wurde. Er wurde in der Folgezeit von
‘allllerten Truppen im Rahmen der Statlonlerungsregelung w91tel_
genutzt. Einer erneuten luftverkehrsrechtllchen Regelung nach;

den spiter erlassenen Genehmlgungs- und P‘anfeststellungs--@ .

bestimmungen des Luftverkehrsgesetzes bedurfte es nlcht. mehxr
(vgl. “"BVerwGE 81, 95, 103; wvgl. auch Hofmann/Grabherr, § 6

Ranr. 8 m.w.N. z.B. BVerwG, DVBL 1989, 1051). Einer Gemehmigung =

bedarf lediglich die Anderung des Betriebs, wie sie hier Gegen-
stand des Antrags ist. Der legale Bestand der Flugplatzanlage
als solcher kénnte nur dann verneint werden, ﬁenn‘das Geldnde
seine Pragung durch den Flugbetrieb bereits verloren’ h&tﬁef
Dies entspricht einem allgemeinen Grundsatz des Bestandsschut—
zes (vgl. BVerwG NVwZz 1989, 667). Inwieweit eine bestimmte Art
der Nutzung einer bauiichen Anlage bestandsgeschﬁtzt ist,
richtet sich danach, ob und gegebenenfalls in welchem Mafe die
bebauungsrechtliche - Sltuatlon noch von dieser Nutzung gepragt
erscheint. Vom Standpunkt eines objektiven Beobachters aus
gesehen. mup die Anlage in ihrer Umgebung fiir die bisher dort.
angetroffene Nutzung noch offen sein. Bestandsschutz fir eine
bestimmte Art wvon Nutzung endet nicht notwendig schon mit deren
faktischer Beendigung. Innerhalb einer gewisseh Zeitspanne
wirkt der Bestandsschutz vielmehr nach und besteht die Gelégenéf
heit, an den fritheren Zustand anzukniipfen. Nach diesen allge-
- -
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meinen Rechtsgrundsitzen zum Bestandsschutz einer - Anlage
erlischt dieser nicht, wenn die angestrebte Betriebsinderung in
hinreichendem =zeitlichen Zusammenhang mit der Anderung der
friheren Funktion steht. Einer Auslotung der zeitlichen Grenzen
im einzelnen bedarf es hier nicht, da die ﬁnderungspléhe un-
mittelbar im Anschluf an die Einschridnkung der militdrischen

Nutzung verfolgt worden sind.

Die Erteilung einer Betriebsgenehmigung setzt neben dem-
Vorhandensein eines legalen Bestands der Anlage weiter voraus,
dap ein Antragsteller - hier die Beigeladene - nach ihren
eigenen in den Antragsunterlagen bekundeten Angaben die ‘fiir den
Betrieb erforderliche Anlage vorhalt und unterhdlt (vgl. Hof-
mann/Grabherr, § 6 Rdnr. 24). Er muf in eigener Verantwortung
die dazu 'ndtigen Handlungen verrichten konnen. Auf einer
anderen Grundlage widren die Unterscheidungen nicht tragfdhig,
da auf einer "vorhandenen Anlage", die friither ausschlieplich
militdrisch genutzt wurde und - weiterhin eine milit#rische

fFunktion behalten soll, ziviler Luftverkehr‘nachkden fiir ihn

geltenden Regeln, d.h. in Zustdndigkeit der =zivilen Luft-

.verkehrsbehdrden und unter den materiell-rechtlichen Anforde-

rungen genehmigt werden soll, die an den zivilen Betrieb -

f;gestellt.sind. Die zivile Genehmigung setzt - weil ein von dem 7
V”militérischen Betrieb gleichsam losgeldstes "ziviles Flugplatz;,- t
'funternehmen" neben der militdrischen Funktion - der . Aﬁlage

. bestehen soll - voraus, daff dem =zivilen Flugplatzhaiter in

einer Weise an den fiir den Flugbetrieb erforderlichen Anlagen

"und Einrichtungen Besitz'verschafft wird, daf er ungehindert

. fiir die Erfiillung der Pflichten als Flugplatzhalter einstehen

- kann, die ihn als Inhaber einer zivilen Betriebsgenehmigung

 .treffen.

is 45 Abs. 1 Luftvzo sieht vor, dap der‘Flughafenunternehmer'den
_Flughafen in betriebssicherem Zustand zu halten und ordnungs-

.gemdp zu betreiben hat. Dies sichert die Zweckbestimmung von

‘f (zivilen) Verkehrsflughifen, die Verkehrseinrichtungen im
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sffentlichen Verkehrsinteresse sind mit der Bestlmmung, grund-i"”“

sdtzlich jedermann zur Benutzung zur Vérfugung zu stehen. Dle :
Betriebspflicht beinhaltet die Verpflichtung, den Flughafen‘den--
benutzungsberechtigten Luftfahrzeugen zu - den généhmigten
Betriebszgiten,entspreéhend derﬁGenehmigupg zum Starten, Landeh

und Abstellen zur Verfiigung zu stellen. Die Unterhaltungs- 7L'

pfllcht verpfllchtet den Flughafenunternehmer dazu, die Flug-.}

hafenanlage stets so zu erhalten, dap der Flugbetrieb jederzelt'_:}

betriebssicher méglich ist. Versté&pe gegen Betriebs- wie Unter-.;,_

haltungspflicht sind als Ordnungsw1dr1gke1ten Sanktlonen unter- -

worfen' (§ 108 Nr. 7a Luftverkehrszulassungsordnung, vgl. zum  i:

-Ganzen: Giemulla~-Schmitt, § 45 Luftverkehrszulassungsordnung,1
Rdnr. 2; Hofmann/Grabherr, § 6 Luftve, Rdnr. 134) . ;

. Es entsPrlcht der Slcherung der Daselnsvorsorgeaufgabe, dap der
Genehmigungsinhaber sich nicht elnseltlg der. Betrlebspfllchten_

entledigen kann; v1elmehr ist dies nur aufgrund elner-;5f

Befrelungsentscheldung ‘der Genehmlgungsbehorde nach § 45 Abs. 'lfasﬁ

Satz 3 LuftVZO mdglich . (zur Abgrenzung zur "wesentllchen
Betriebsinderung" vgl. BVerwG Urteil vom 27. September 1993, 4
C 22.93, S. 4). Gerade in dieser Ausnahmemdglichkeit wirxd die
im ©&ffentlichen Verkehrsinteresse liegende Betriebspflicht
bestdtigt. Fiir Verkehrsflughifen wiirde - die vollstindige
Befréiung von der Verkehrspflicht. der Zweckbestimmung der.
Anlage widersprechén (Hofmann/Grabherr, § 6  Rdnr. 137); Die -
Betriebspflicht trdgt der Tatsache Rechnung, daf. Flugplidtze
wegen ihrer Auswirkungen ein knappes Gut darstellen und ein
6ffentliches Interesse besteht, vorhandene und zugelassene
Flugplédtze betriebsbereit zu halten.

" Klarstellend ist zu bemerken, dap die weitere Aufrechterhaltung
des militdrischen Betriebs bzw. der militdrischen .Reserve-
funktion wegen dieser Selbstidndigkeit des zivilen "Unter-
nehmens" keine Voraussetzung fiir den Bestand der zivilen
(Mit-)Benutzungsgenehmigung ist. Die Mitbenutzung schafft dem-
zivilen Betreiber nach der hier zugrunde gelegten Rechtsauffas-
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sung kein genehmigungsrechtliches Privileg - etwa dahingehend,

daff der zivile Betreiber seine Pflichtenstellung leugnen und -

auf die Verantwortung verweisen diirfte, die den milit&rischen
Nutzer in éeinem Verantwortungsbereich trifft -. So sind die
Betriebseihrichtungen - wovon auch die Genehmigung ausgeht -
nicht etwa am militdrischen Standard zu messen, sondern an den
Mafstdben, die nach den ICAO-Regeln international an zivilen
Flugbetrieb anzulegen sind. Aus diesen Griinden kann es weder
zur Rechtswidrigkeit noch gar zur Nichtigkeit der Mitbenut-
zungsgenehmigung fﬁhren, wenn der militdrische Flugbetrieb ein-
gestellt ware bzw. eingestellt wiirde. Der Wegfall tatsachliéher
Beschrinkungen - fiir die zivile Widmung kann fiir das genehmigte
zivile Projekt der luffverkehrsrechtlichen DaseihstrsorgQ.
keine rechtlich nachteiligen Wirkungen haben.

Ob der Betreiber hier nach den Antragsunterlagen und den sonst
- im Genehmigungsverfahren nachgereichten Unterlagen die ndtige
:Sachherrschaft in dem Sinne hat, dap er'eine}Aglage fiir den
zivilen Flugbetrieb "vofhalt" ist - wie der Senat in seinem
_Beschluﬂ im Eilverfahren- vom 09.12.1993 ausgefiihrt hat - nach

'ffder Sachlage zum Zeltpunkt der Erteilung der Genehmlgung zwar

;inlcht. mit Selbstverstandllchkelt zu bejahen. So hat etwa in
“lelnem Schrlftwechsel 'vom 28. Januar 1993 das fiir Wasserw1rt-
jischaft zustdndlge Referat der Bezirksregierung im Hinblick auf
?fln Rede stehende Sanlerungspfllchten die Frage aufgeworfen, ob
::uberhaupt fir die Belgeladeng.eln "Unternehmerstatus" bestehe.

Wie der Senat aber bereits im erwahnten Ellverfahren ausgefiihrt

':Lhat, ~ist von der Verfiigbarkeit der Anlage - aufgrund der .. .

besonderen Gegebenheiteh vorliegend trotz der nur wenig
' aussagekrdftigen urspriinglichen vertraglichen ?osition, die der
”iMltbenutzungsvertrag zundchst der Rechtsvorgangerln der Beige-
ladenen’ eingerdumt hat, auszugehen. Dies hat auch die weitere
Enthcklung ‘bestitigt. Dafiir sprach seinerzeit bereits die zu
: erwartende besondere Riicksichtnahme der beteiligten &ffent-
" lichen Ko&rperschaften untereinander und deren im wesentlichen .
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gleichgerichtete Interessen, so dap damit zu rechnen war, dag

"der zivile Betreiber seinen Betriebspflichten stets werde
entsprechen kénnen. Nach den urspriinglichen Vorstellungen war
der Bund als Eigentiimer bestrebt, alsbald nach der erwarteten
Aufgabe der militdrischen Nutzung mit dem Land als intéressén—
ten fir die Nachfolgenutzung 'in Verhandlungen iiber die ‘"Uher-_
eignung' der _ Betriebsfldchen einzutreten. Dementsprechend
lautete iibrigens auch das Anschreiben zu den Genehmlgungsunter-"
lagen der Belgeladenen vom 01. Juni 1992, dap die Mltnutzung
und spdtere Fortnutzung der mllltarlschen Anlage durch den

zivilen Flugverkehr beab51cht1gt sei, was auf die Vbrstellungl

- verweist, daf nur fiir eine Ubergangszelt beide NutzungsartenA-'

nebenelnander verfolgt werden sollten, schlleﬁllch aber die - @~

- Anlage allein fiir den =zivilen Flugbetrleb gewxdmet werden;u
~ sollte (vgl. auch Zuschrlft des ‘Referats 30 an 33 der. Bezlrks-;
reglerung Koblenz vom' 17. Dezember 1992, ¢+ WO davon ausgegangen‘
wird, dap nur fiir die Anfangszeit noch ein mllltarlscher Flug-“
betrieb- besteht)

Diese Konzeption,ist‘ersichtlich dadurch gedndert worden, dap = - °

seit Gesprdchen im Frithjahr 1993 angestrebt wurde, an der’
militdrischen Widmung des Flugplatzes festzuhalten und eine
"Reservehaltung* fiir NATO-Zwecke vorzusehen, die sich auf die
Geldndeteile und Einrichtungen des Flugplatzés bezieht, die fiir
den militdrischen Flugbetrieb erforderlich sind (vgl. Schreiben
des Bundesministers der Verteidigung wvom 30. Juni 1993).
Mafigeblich fiir die 'zu beurteilende Verfiigungsbefugnis sind
daher die mit der Beigeladenen getroffenen oder zu treffenden
Nutzungsabreden. |

Dies ist zuniachst der Vertrag vom 21. Dezember 1992, in dem
auch die Rede von einer ins Auge gefapten zivilen "Ahsthuﬁ-
nutzung" ist, allerdings "um eine potentielle zukiinftige
militdrische Weiternutzung” zu erhalten. Der Vertrdg ist im
Hinblick auf die 2zu jenem Zeitpunkt absehbare Ahfgabe des
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militdrischen Flugbetriebs durch die US-Forces und deren bis
dahin beherrschende Interessenlage verhdltnismapig eng
befristet; eine endgiiltige Regelung ist erst ins Auge gefafit:
allerdings gilt der Vertrag auch nach Ablauf seiner Giiltig-

keitsfrist bis zu einem Anschlupvertrag fort. '

Die der Belgeladenen_ dort eingerdumte Verfugungsbefugnls war
verhaltnlsmaﬁlg schwach ausgestaltet. Unter Ziffer IIl ist der-
"Vorrang des militArischen Bedarfs" festgehalten, nach Ziffer
IV bediirfen bauliche Verdnderungen der Zustimmung des Eigen-
timers (Bund). Nach der formal im Vertrag eingerdumten Position
ist damit der zivile Betreiber nicht aus. alleinigem Recht .in
der Lage, uneingeschrdnkt fiir die Erfiillung der Betriebs-
pflichten einzustehen, die sich aus der Genéhmigung “eines
Zivilflughafens ergeben kénnen. Dem steht auch das im Vértrad
~enthaltene Sonderkundlgungsrecht entgegen, wonach eine solche
Kundlgung im Falle militirischen Bedarfs méglich ist. Damit
scheint die v8llige Verdrdngung der ' Belange des zivilen
‘Luftverkehrs ermbglicht zu sein.

Es watr aber schon zum Zeitpunkt des Eilverxfahrens nicht davon
_ auszugehen, dap - dies  die in Wahrheit bestehende Verfugungs-,

{ﬁ&befugnls der Belgeladenen rlchtlg kennzeichnet. Vielmehr hangt

T_dles (erganzend) von der schon seinerzeit - 1n Aussicht genom- .
:1 menen und den Interessen aller Beteiligten Aentsprechenden

' _AnschluBregelung ab, w19_s;e sich aufgrund def letztlich auch

'j von militdrischer Seite her verfolgten iibereinstimmenden Kon-

'Vzeption schon zum Zeitpunkt der Erteilung der Genehmigung
t;hinreichend f abzeichnete. Die verhaltnismépig 'einéeitige
‘:_Bedﬁnstigung der militdrischen Stellen im Vertrag vom 21.
Dezember 1992 ist vor deh Hintergrund zu selen, dap die Nutzung
durch die US-Forces noch nicht ‘abgew1ckelt war; = insoweit.
bedurfte es fiir eine Ubergangszeit weitreichender Vorkehrungen

- zur Sicherung des milit#rischen Betriebs, ohne dap dem

- ausschlaggebende Bedeutung fiir das - in Zukunft beabsichtigte
_iKpnzept der Reservehaltung zukommt. Vielmehr ist auch bereits
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vor der Uinsetiung in einen neuen Nutzungsvertrag in Besprechun- =
gen zwischen den Beteiligten vom 08. Juni 1993 fesﬁgelegt'_:"
worden, dap die NATO den Flugplatz nur im Krisenfall - vornehm-
lich fiir die Lahdung ~von Tra_nspoj:tmaschinen - vorzuhalten
beabsichtigt. Es wurde im -einzelnen a_ibgegrenzt,; welche
Betriebsfldchen und Versorgungseinricﬁtu’ngén' fir den Reserve-
zweck bendtigt wiirden (Platzbedarfskarte vom 02. Juli 1993).
'Damlt war hinreichend gewdhrleistet, dap die Betrlebspfllchten '

eines zivilen Flughafenunternehmens erfullt werden ‘kénnten. Mit

der Geltendmachung eines akuten . militirischen Vorrangs muﬁte'

nicht gerechnet werden. Die milit#rischen Stellen waren bei dem. ' '

-ausgearbeiteten Reservehaltungskonzept selbst an der Erhaltungl
der Infrastruktur und damit dem Gelingen des zivilen Unter-
‘nehmens J.ntere551ert- dasselbe gilt fur ‘den Bund.-als’ Elgentumer
der Fléchen, .da ihm in seiner Elgenschaft als FlSkUS eine’ wz_rt_
schaftliche Verwertung des Gelindes und der Infrastrukt_ur nui;
‘bei der beabsichtigten zivilen Nutzung mc‘:itjlich war. Sowk_ait ein.e.
" Nutzung im militdrischen Krisenfall etwa fiir _Star.'t_t'mdl Landung'

“von Transportmaschinen  in Betracht gezogen wird, mufte nlcht

einmal™’ zwangsléufig wéhrend dieses Zeitraums . die zivile
Betriebspflicht in Frage stehen. Ausnahmen kdnnten im iibrigen
noch vom Bereich der méglichen Befreiung von ‘den B'etriebs‘-r
pfli&:hten nach § 45 Abs. 1 Satz 2 LuftVZO gedec];t sein und
wirden den Zweck des zivilen Flugplatzunternehmens nicht
-generell in Frage stellen, der 6ffentlichen Daseinsvorsorge zut
zivilen Verkehrszwecken zu diénen. Es"muﬁte indessen im
‘Vertragsverh'ai:ltnis zwischen den Beteiligten gewdhrleistet sein,
- daf$ - auch was bauliche Mapnahmen und Eingriffe zur Sicherstel-
lung von Betrieb und Unterhaltung der fiir den 2ivilbetrieb
benétigten Anlagen angeht - mit einer Zustimmung des Eigen—,’
tiilﬁers géfechnet werden konnte.

Die Annahmen, die der Senat fiir die Beurteilung seinerzeit im
Eilverfahren zugrunde gelegt hat, sind durch die weitere
Entwicklung bestétigt worden, nachdem der Bundesminister fir.
Verteidigung in einem Schreiben vom 30.06.1993 mitteiite, dap




.er das Konzept.einer NATO~-Reservehaltung unterstiitze und an de;
militdrischen Widmung des Flugplatzes festhalte, und die
US-Truppen den Standort am 31.08.1993 endgqgiiltig aufgaben. 1In
Ablésung des Mitbenutzungsvertrages vom 21.12.1992 wurde in der
Anschlufregelung vom 19.10.1993 eine Bindung der Bundesrepublik
Deutschland auf eine ungewisse Dauer vorgesehen und die
milit&rische Nutzung beschrdnkt sowie der Eigentiimer zur
Zustimmung zu Vorkehrungen baulicher Art hinsichtlich der fir
" die . Funktion der Flughafenanlage wichtigen Einrichtungen
verpflichtet. Schlieflich ist die Verfiigungsbefugnis nunmehr
endgiiltig sichergestellt, nachdem das Unternehmen
Hahn Holding GmbH & Co. KG, an dem das Land Rheinland-Pfalz und
im weiteren ein privater Investor beteiligt sind, die - Grund-
stiicke . von der Bundesrepublik Deutschland entsprechend den
ursprﬁnglichen Zielvorstelluhgen erworben hat wund mit der
 Betriebsgesellschaft unter dem 21.12.1995 einen Pachtvertrag
iber das Flughafengeldnde abgeschlossen hat.

‘1;2. Planrechtfertlgung : NI
u MFur das Vorhaben fehlt es auch nlcht an der erforderllchen
‘,Planrechtfertlgung

 Nicht- zu folgen vermag der Senat der von dem Prozefbevoll-
Q;machtlgten des . beklagten Landes in der miindlichen Verhandlung'

7  ,besonders hervorgehobenen Auffassung, der . Gesichtspunkt der.

”}TPlanrechtfertigung bediirfe schoh keiner. Priifung, weil dies bei

.. einer Betrlebsanderungsgenehmlgung nicht angezeigt sel.'
_Angesichts der erheblichen mittelbaren Elngrlffe in das Elgen—

.f¢tum, und in die Schutzgiiter von Leben und Gesundheit, die

’ﬁiangesichts der.L&rmeinwirkungen auch mit der AufnahméAziVilen

. Verkehrs verbunden. sein kdnnen - insbesondere bei Erstreckung
7lader_ Genéhmigung auf die Nacht -, stellt sich Idie Frage- des:'
'T"Gebotenseins" des Eingriffs auf gegeniiber dem milit#rischen
. Betrieb gesondert zu betrachtender Rechtsgrundlage. Es ist
offenkundig, dap die . Rechtfertigung eines militirischen
ijrhabens nichts mit der Rechtfertigung einer VErkehrsaufgaben"
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befriedigenden zivilen Nutzung zu tun hat. _Nach_der neueren
Rechtsprechung des Bﬁndesverwaltungsgeriéhts, insbesondere der
des 7. Senats (vgl. BVerwGE, 85, 44, 51), kdnnte aber fraglich
sein, ob ein solch selbstdndiger Priifungsgesichtspunkt &er
Planrechtfertigung - der Abwdgungskontrolle vorangestellt -
iiberhaupt noch Bedeutung hat. Der Rechtsprechung des 4. Senats
'lassen sich -indessen Zweifel in dieser Richtung weniger deut-
lichlentnehment(vgl. dazu insgesamt]Stéinberg, DVB1 1992, 1501,
1503, der danach differenziert,.qb es-um_;aumbeﬁeutsame_Anlagen
wie in der FernStfaBenplanung bzw. Flughafenpianung geht oder
um Anlagen, die eher mit der Anlagengenehmigung nach Bundes-
,immissionsschutzgesetz zu vergleichen sind). Jedenfalls setzt
‘die Planrechtfertigung ohnehin nicht vor&ﬁs, dap das - Vorhaben
“strikt geboten wire (vgl. BVerwG, NJW 1975, 1373; BVerwGE 75,

214 = NvVwz 1987, 578; BVerwG, NVwZz 1990, 860). Es' reicht . =
vielmehr aus, daPf es - gemessen. an den Zielen des jewéiliéeﬂfﬁs
‘- Fachplanungsgesetzes - ‘"verniinftigerweise geboten" ist. Dabei . -

handelt- es sich 'um einen unbestimmten Rechtsbegriff, "der der’
‘ geriéﬁ%iicheh-'Kontrolle fqnterliegt., Es kann auf Erwdgungen
’ zutﬁéﬁ&égtiffengriwerden,- die die objektiven Verhdltnisse

- treffen, selbst wenn sie in der Planungsentscheidung keinen
“- Niederschlag gefunden haben (BVerwG, NVwZz 1990, 860).

'Die Planrechtfertigung hat die Funktion, das Vorhaben zunichst
allgemein den Planungszwecken des jeweiligen Fachgesetzes
~zuzuordnen. Sie hat daneben aber .auch die Aufgabe, als jeweili-
ge Zielsetzung des Planens die planerische Abwidgung- nach
- Vorgang und Ergebnis zu steuern (vgi. 'BVerwG, NVwZ-RR 1991,
129, 130). Die Einordnung des Stellenwertes der planerischen
Zielsetzung in diesem Zusammenhang, d.h. hinsichtlich der
Gewichtung und Abwidgung im. Verhdltnis =zu entgegenstehéhden.
Belangen, unterf#llt der gerichtlichen Abwidgungskontrolle, fiir
die andere MaBstéberals bei der Uberpriifung von unbestimmten
Rechtsbegriffen gelten. Dabei ist ndmlich der jeglicher Planung
eigene Gestaltungsspielraum zu beriicksichtigen.
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Die Erwdgungen der BehdSrde, die =zivile Nutzung des zur
Verfiigung stehenden bisher nur militdrisch genutzten Flughafens
sei im Sinne dieser planerischen Rechtfertigung “vernunftlger-
weise geboten", begegnet keinen Bedenken. Die Behdrde hat in
diesem Zu'sammenhang. auf ein Bediirfnis des Luftverkehrs abge-
stellt, das sie daraus abgeleitet hat, dap mit einer stdndigen
Zunahme des Luftverkehrs, sowohl des Fracht- wie auch des

Personenverkehrs, zu rechnen sei, und fiir die benachbarten

Flughdfen Diisseldorf wund Frankfurt am Main prognostlzlert
werden k&nne, daf sich mit der Zeit deutliche Kapazitdtsgrenzen
zeigen wiirden. Daff in einer solchen Situation, in der mit an-
deren Wortén Uberlegungen lahgfristiger Art fiir eine Ausweitung
der bestehenden Flugplatzkapazitaten' angezeigt sein k&nnen,
“verniinftigerweise" auch in die Uberlegungen einzubeziehen sein

wird, ob bereits verhandene Anlagen, die das Militdr nicht mehr

in diesem Umfang bendtigt, fiir zivile Zwecke gewidmet werden
sollen, liegt auf der Hand. Dies  entspricht auch dem Konzept
des Bundesministers fiir Verkehr vom 08.09.1992 (vgl. Blatt 1056

;-:der Gerichtsakten), das in dlesem Zusammenhang ausdriicklich. den
 iFlugplatz Hahn (S. 5 dort) anfiihrt, allerdings mit dem Hinweis
:<auf die Notwendigkeit einer Einzelfallpriifung sowie ln erster
 -i1n1e unter dem Ge51chtspunkt der Bedeutung fiir die Funktion

eines Reglonalflughafens _sowie fiir die .Allgemelne Luftfahrt.

;?Dort ‘wird indessen allgemeln das Konzept. von Satellitenflug- -
:Jhafen zZur Entlastung der international bedeutsamen Drehkreuze

‘HEQbefurwortet (dort S. 12). 1Insoweit gelten fiir die Umwandlung

o :”erkennbar andere MaBstabe als fiir die in ganz anderem Umfang'
{_raumbeanspruchenden Mapgnahmen der Neuanlage von Flughdfen. Daf’

\ i;Hauptmotlv fir das Engagement des Landes die Konversions-. und
ﬂ#Strukturpollth fir den von den Folgen der Truppenreduzierung
”f ;betroffenen -Raum ist, andert .am Vorliegen der fachplanungs-
:m;rechtllchen Rechtfertigung nichts, n#&mlich dap eine Befriedi-'

.4gung von Verkehrsbedurfnlssen.verfolgt wird.

“Fir die planerische Rechtfertigung als solche ist auch nicht

etwa der Nachweis erforderlich, dap die Nachfrage gerade mit

23
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der Nutzung der zum Teil frelgewordenen mllltarlschen ‘Anlage am
besten befrledlgt werden kOnne. Es ist selbstverstandllch, daB.
solche Anlagen aufgrund der volllg anderen militarischen
Anforderungen nicht unbedingt die Kriterien erfullen, die an
eine verkehrllch optimale” “Standortplanﬁﬁb fir die zivilen |
'Flughafen zu stellen sind. Auch dies 51nd indessen ' Gesichts-.
punkte, die nicht die Planrechtfertigung ' ‘als solche in Frage

"stellen, sondern vdlléhfalls™ das Gew1qht “dexr” mlt-der\MaﬂnaMme“-

verfolgten Belange: in' der Abwégdng'zhaséhmalern'geéignet~sind}da_
Die Planréchtfeftigung unter dem Gesichtspunkt, ob iiberhaupt -

Luftverkehrsinteressen verfolgt werden, wird nicht dadurch in -

zﬁeifel-gezogen,ldaﬁ eine Art Angebotsplanung géschaffen'Wird;;gj;

fiir die der Markt iiberhaupt erst gewonnen: werden soll. Mlndest-:ij}

voraussetzung ist: 1edlgllch, dap. nlcht offenkundlg die Markt-
verhaltnlsse der Ausschopfung eines solchen Angebots von vorn
hereln entgegenstehen. '

Die. von der Genehmiéungsbehﬁrde gestellte * Prognose fiir die“

Marktchancen des Projekts. beruhen. nicht auf unzureichenden ﬁff

Grundlagen (vgl. BVerwGE 75, 214, 234, wonach es im Rahmen des
planerischen Gestaltungsspielraums liegt, wenn die Behdrde die
prognostizierte Entwicklung _"optimistischer" elnschatzt) Es
ist nicht von der Hand zu weisen, dap ein Bediirfnis fiir
Vérkehrsleistungen auch durch eine besondere Angebotsstruktur
befriedigt werden kann, was neue Formen der Luftfrachtdienste
angeht; diese sind an Standorten wie den an den Kapazitdts--
grenzen operierenden Grofflughifen allein schon im Hinblick auf
die dort gesetzten Prioritdten, das zur Ansiedlung zur
Verfiigung stehende Geldnde und die dort entstehenden Kosten
gréferen Schwierigkeiten ausgesetzt. Fir die hier genannten
Sektoren 1dBt sich eine entsprechende Einschitzung auch dem von .
den Kldgern sonst gegen das Vorhaben in Anspruch genommenen'
Prognos-Gutachten entnehmen. Auf die differenzierte'Einschét-
zung der verschiedensten Verkehrsséktoren im einzelnen kommt es
deshalb unter dem Gesichtspunkt der éllgemeinen Planrechtferti{
gung nicht mehr nidher an; iﬁsbesondere auch nicht auf die Frage
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- was hier die urspriinglich anvisierten Geschaftsbereiche eines
Linien- und Passagiercharterverkehrs angeht -, wo in diesem
Zusammenhang die Grenzen der der Genehmigungsbehdrde einzu-
rﬁumendeﬁ optimistischen Betrachtung l&gen. Auf die Einholung

besonderer Kosten~Nutzen-Rechnungen im Rahmen der Planrecht-

fertigung haben Drittbetroffene keinen Anspruch. Es ist jeden-

falls nicht Aufgabe des gerichtlichen Verfahrens, ihnen’

insoweit die Rolle eines 2Anwalts zur Wahrung des sparsamén

Umgangs mit &6ffentlichen Mitteln zuzubilligen. Auf das Gewicht

der verfolgten Plaﬁungsbelange im einzelnen ist erst im Rahmen
der Abwdgungskontrolle einzugehen.

Letztlich ist zwar nach § 6 Abs. 2 LuftVG bei der Genehmigungs-
eﬁtscheidung - iiber die Planrechtfertigung -im engeren Sinne
hinausgehend - zu pritfen, ob die sffentlichen Interessen in
unangemessener Weise beeintrdchtigt wexrden. Auch ein zu &dndern-~
der Flughafen soll sich organisch in das vorhandene Gefiige der
Flugpl&tze.einpassen, die. Neuplanung soll nicht:'dazu fiithren,

‘daﬁ 1nfolge unangemessener Konkurrenz Flughéfen auf Dauer nur.
mit. erheblichen. - sonst vermeldbaren -~ Zischiissen der offent-.

ﬁ}llchen ‘Hand betrleben werden (vgl. Hofmann/Grabherr, S 6 Rdnr.

“fﬁl) Die Elnhaltung dleses offentllchen Interesses - die uber.'

die - Prufung- der Planrechtfertlgung hlnausglnge - dlent nicht

;_,_'dem 1nd1v1dualen Interesse Einzelner, so dap entsprechende
'*}“Rugen einer Klage nicht zum Erfolg verhelfen k&nnen. Pavon
- abgesehen ‘hat unter der Fragestellung, ob die &ffentlichen

‘ -.Interessen des Bundes beriihrt werden und damit auch das

- MindestmaB einer Koordinierung erfillt ist, eine Beteiligung

ikiﬂﬁdes Bundesministers fiir Verkehr stattgefunden (§ 31 Abs. 2

“.Nr. 4 i.V.m. § 6 - Abs. 3 LuftvVG). Dieser hat dem Vorhaben -

zugestimmt.
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3. Abwagungskontrolle :

Gegen die Abwagungen und Ermlttlungen der Beh&rde gerichtete
Angriffe . der Kldger greifen nicht durch. Die getroffene
Abwdgungsentscheidung iSt nach Vorgang und Ergebnis ~nicht
(mehr) zu beanstanden. ‘ '

Wie ]ede planerlsche Entscheldung im Fachplanungsrecht, 50 1st‘w
auch die - ohne nachfolgendes : Planfeststellungsverfahrenj

ergehende Genehmlgung einer wesentllchen Anderung des Flug-ii:
betriebs bazw. der Eréffnung des 21v11en Flugbetriebs auf einem: '
bisher lediglich mllltarlsch betrlebenen Flughafen daran zut*

messen} ob sie dem Gebot gerechter Abwigung aller .von derf
Planung betroffenen offentllchen und privaten Belange geniigt. ?
Dies erglbt sich aus dem Wesen Jeder rechtsstaatllchen Planung -
{(vgl. BVerwGE 56, 110) Das Abwagungsgebot erstreckt 8ich -auf
den- Abw&guhgsﬁorgang und das Abwagungsergebnls., Nach der
" stdndigen Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerlchts verlangt Eys
das Abwagungsgebot dap

- eine Abwigung iberhaupt stattfindet,

- in die Abwigung an Belangen eingestellt wird, was nach Lage
der Dinge in sie eingestellt werden nmuf und-daﬂ

- weder die Bedeutung der betroffenen &ffentlichen und
privaten Belénge'verkannt noch der Ausgleich zwischen ihnen
in einer Weise vorgenommen wird, die zur objektiven Gewich-
tung einzelner Belange aufer Verhdltnis steht.

‘Wegen des naturgemif jeglicher Planung zukommenden Gestaltungs—
spielraums wird das Abwigungsgebot lndessen nicht verletzt -
wenn -sich die planende Behtrde in der Kollision zwischen
verschiedenen Belangen fiir die Bevorzugung des einen und damit
notwendigerweise fiir die Zuriickstellung des’ anderen ent-
scheidet. Solche letztlich in der politischen Verantwortung zu‘
treffenden Entscheidungen sind einer we1tergehenden Gerlchts-
kontrolle nlcht zugdnglich.
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Im Luftverkehrsrecht setzt allerdings § 3. Abs. 2 LuftvG der
Planungsentscheidung gesetzlich vorgezeichnéte duperste, mit
einer “gerechten Abwidgung” nicht mehr iiberwindbare Grenzen. -
Danach sind dem Unternehmer die Errichtung und Erhaltung der
Anlagen aufzuerlegen, die fiir das &ffentliche Wohl oder =zur
Sicherung der Benutzung der benachbarten Grundstiicke. gegen
Gefahren oder Nachteile notwendig sind. Ist die Planung fiir
‘die Betroffenen mit entsprechenden unzumutbaren Beeintréchti-
gungen und Nachteilen verbunden, so darf in der Planungsent-
scheidung der Konflikt nicht unbewdltigt bleiben. Vielmehr for-
dert das Gesetz insoweit elnen physisch- realen Ausgleich oder
entsprechende Entschiddigung (§ 74 Abs. 2 Satz 3 VwVEG).
Ausreichend sind solche Schutzauflagen - die grundsatzllch mit
der Verpflichtungsklage auf Planergédnzung zu verfolgen sind -
nur dann, wenn sich die planende Behdrde aufgrund einer fehler-
freien Ahwagung nicht in der Lage sieht, die Problembewdltigung
durch planerische Gestaltung des Flughafens einschlieflich
seines Betriebs selbst zu leisten. ’
-Dabei_ darf aber das Gericht bei der Kontrolle der Planungs- .
;__:entscheidung nicht in den planerischen Gestaltungsspielraum der
f'_Behorde (gleichsam mit elgenem Konzept) eJ.ngre.Lfen, dies gllt
:rfauch . fur Betrlebsauflagen J.m Sinne des § 6 Abs. 1 Satz 2
;;LuftVG- Ermlttlungs—_ ~und Abwdgungsdefizite fiihren - unter
K:‘('Berucksz.chtlgung der Elnschrankung aus § 10 Abs. 8 Luftvg (val.

zum “ergdnzenden Verfahren': BVerwG, Urteil vom 21.03.1996,

- DVBL. 1396, 907) - zu einer Aufhebung oder - Teilaufhebung der -

i _Planungsentscheldung (vgl. zum Ganzen BVerwG, Miinchen 2, Urtell K

. vom 29. Januar 1991, NVWZ-RR 1991, 601 f£. )-

Die Voraussetzungen und Anforderungen dieses die Uberprufung
der Planfeststellung kennzelchnenden Konzepts sind auf die

R Uberprufung der "isolierten" Genehmn.gung mit ihrem planerlschen

Elnschlag zu ubertragen, selbst wenn die Bestimmung des § 9
Abs.- 2 LuftvG hinsichtlich " der Schutzauflagen ‘dem Recht der
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’Planfeststellung angéhﬁrt. Sie ist 1insoweit entéprechend_g:i'

heranzuziehen.

Nach § 6 Abs. 1 Satz 2 LuftVG kann die Genehmigung mit Auflagen
verbunden werden. Anders als Schutzauflagen im Sinne ‘des $ 9
Abs. 2 LuftVG werden diese aber nicht in der Weise begrenzt[
daB es sich dabei nicht um Betriebsregelungen handeln durfteﬁ
Gerade diese sind regelmidpfig Gegenstand ‘der insoweit in’ das

Planfeststellungsverfahren zu iibernehmenden Auflagen’ 1m Geneh-_;

'mlgungsverfahren. boch wird auch hier die Grenze zwlschenim;t
-der Verpflichtungsklage zu verfolgenden. ergdnzenden Auflagen‘f

und solchen, die das Geflecht der Abwagung wesentlich - beruhren,é&!é

dort verlaufen, WO mlt einer nachtragllchen Auflage wesentl1ch;
in- d1e von der Genehmigungsbehdrde . verfolgte Konzeptlon?
'eingegrlffen wiirde (vgl zur Unterscheldung von Betrlebsrege—
lungen und Schutzauflagen BverwG, a.a.0., S. 604).

des Beklagten zu- bestlmmten Betrlebsregelungen im Hinblick auf
die zeitliche’ Gestaltung, das zugelassene Fluggeraiat bzw. eine
Bewegungszahlbeschrdankung anstreben, erweist sich die Klage
deshalb als unzulédssig. Die Antrdge konnen in diesem Zusammen-
hang lediglich als Beanstandung deér gerechten Abwidgung bzw. als

‘Anregung  zu einer hilfsweise beantragten. Teilaufhebung_‘-

verstanden werden. Erfolg kann ihnen aber auch < so
verstanden -~ nicht beschieden sein, da die planerischen
Erwdagungen nicht (mehr) zu beanstanden sind.

Es sind im iibrigen keine rechtlichen Hindernisse ers;chtllch

die planerische Problembewaltlgung auch im Hinblick. auf die
Betrlebsanderungsgenehmlgung mit Auflagen zu lbsen, wie sie fiir
Planfeststellungsverfahren kennzeichnend sind; Betriebsrege-
lungen hinsichtlich aktiven Lirmschutzes sind ohnehin oft mit
der Genehmigung verbunden, so dap im Planfestétellungsverfah;en
lediglich auf sie zuriickgegriffen wird (vgl. BVerwG, a.a.0.).
Da ein Planfaststelluhgsverfahren nicht mehr nachfolgt, muB'




- 97 -

dies .aber auch hinsichtlich Auflagen des passiven Larmschutzes
gelten, die fiir éinen physisch-realen Ausgleich sorgen sollen
bzw. filir die Entscheidung, ob solche Auflagen untunlich sind
und Entschéddigung als Ersatz =zu leisten ist. Der Planfest-
stellung vorbehalten ist wegen der nur mit ihr verbundenen

“enteignungsrechtlichen Vorwirkungen lediglich der unmittelbare

Zugriff auf Grundstiicke zur Planausfﬁhrung. Insoweit ist die
Planfeststellung Vorgriff auf ein f8rmliches Enteignungs-
verfahren. Nicht notwendig ist ein solches Verfahren allerdings

im Falle einer bloB mittelbaren "Enteignung", wie sie etwa in
der Auferlegung "enteignend" wirkenden Fluglﬁrms bestiinde
(Immissionen, die die Enteighungséchwelle tiberschritten). Auch
ein solcher Fall 16st indessen nicht das Bediirfnis nach Plan-
feststellung aus, weil ohnehin das Luftverkehrsgesetz nach der
Rechtsprechung keine Ermdchtigungsgrundlage fiir eine zwangs-—
weise Absiedlung bietet (vgl. BVerwGE 75, 214, 260), es sei
denn, die Grundstiicke wiirden in die Flughafenanlage selbst
einbezogen. Ein solcher Konflikt kann im Genehmigungsverfahren

1._“bewalt1gt" werden, ~indem die Belange in die planerische

{iEAbwagung eingestellt werden und der Konflikt gegebenenfalls

*;- sofgrn vertretbar - durch ein Ab51edelungsangebot gelést

'f?:;-gesondert gelagerten untyplschen Einzelf&llen zu rechnen ist.

Qf_wird (vgl. BverfGﬁ 79, 174, 200). Entsprechende Regelungen muf

dle Genehmlgungsentscheldung allerdings nur enthalten, ~wenn

ﬂsxch ‘ergibt, daf mit. 'entsprechenden Folgen nicht nur in

Dle Abwagungskontrolle selbst wirft unterschiedliche Frage-

stellungen auf, und zwar abhanglé davon, ob eine planerische

' L@Entsche1dung Vorwirkungen im Hinblick auf den geplanten Entzug.ﬁ

tfdes Eigentums bzw. einen Eingriff mit entsprechendem Gewicht

 hat oder nicht. In ersterem Fall ist’ die planerlsche Entschei- -

?'dung nur gerechtfertlgt, wenn die Abwidgung auch im Hinblick auf':

' die &ffentlichen Belange untereinander rechtsfehlerfrei ist.

Ansonsten ist nach der Rechtsprechung lediglich zu priifen, ob

!ger.Betroffene geltend machen kann, dap gerade die Abwidgung mit
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seinen ‘eigenen Belangen fehlerhaft erfolgt lSt (vgl. BVerwG, -
NJW 1984, 73). ‘ ‘ '

Fir den Bereich der Planungsentscheidﬁngen im Luftverkehrs-
gesetz mag fraglich sein, ob sich diese UntersCheiduhgen zur .
-entelgnungsrechtllchen VbtWirkung‘.ohne weiteres ﬁbéitragen
lassen.; ' ' o .

Es kann hier aber letztllch offenbleiben, * ob dle Betroffenenﬂ'
eine Beelntrachtlgung mit entsprechendem Gewicht uberhauptf,
geltend machen und ob deshalb die Abwidgung insgesamt ' zu

kontrollieren wire. Denn auch bei umfassendet Prufung ist - nlchtgél'

-erkennbar, dap die Ermittlungen der Behdérde an Deflzlten lelden:
wirden oder daf das Gewicht der betroffenen’ Belange in- elneré
Weise: verkannt worden wédre, daﬁ die . Anfechtungsbegehren zZum
:Erfolg fuhren miiten. L

3.1. Gewicht der verfolgten Verkehrsbelange - Konver51on -

Die Abwidgung ist weder im Blick auf die zureichende Ermlttlungﬁy“*

des - Stellenwerts des Planun9521els noch ' der betrofferen
entgegenstehenden Belange noch im Blick. aufj das Abwigungs- )
ergebnis in einer Weise fehlerhaft daff die Genehmigung'aufge—
hoben werden miifte. ‘

Die Behérde ist'-zunachst in diesem Rahmen zutreffend davon
ausgegangen, daﬁ die Rechtfertlgung fiir das Vorhaben nicht.dem:
Gewicht entsprechen mufi, wie dies bei der Neuanlage eines
Flughafens der Fall widre. Vielmehr liegt auf der Hand, daf mit
der Neuanlage weitreichende Eingriffe in Natur und Landschaft
sowie in Elgentumsp051t10nen verbunden widren, die nicht
erforderlich sind, wenn statt der Neuanlegung eines Flughafens
die Nutzung einer schon bestehenden, bisher militdrisch
genutzten Anlage ins Auge gefaft wird.

Im Ansatz ebenso zutreffend ist d;e Erwdqung, daf auch im
Hinblick auf den Flugld&rm nicht Gebiete erstmals Lirmimmis-
sionen ausgesetzt werden, die davor bisher verschont waren.
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Vielmehr wird eine Umgebung betroffen, die bereits weitgehend
‘auf das Vorhandensein solcher Einwirkungen eingestellt war. Mit
Recht hat die Genehmigungsbehdrde insoweit auch auf die
Vorkehrungen verwiesen, die infolge der Ausweisung von militi-
rischen Lidrmschutzbereichen nach dem Flugldrmgesetz getroffen
werden konnten. Ebenso war zu beriicksichtigen, daf in stddte-
baulicher Hinsicht wegen des Bestehens dieser Lirmschutzbe-
reiche eine planerische Entwicklung nur eingeschrinkt mdglich
war und die nur im Rahmen der Gesetze bestehenden Selbstverwal-
tungsrechte der - betroffenen Gemeinden keiner neuerlichen

Einschrdnkung unterworfen werden muften.

Daran wiirde sich im iibrigen auch nichts dndern, wenn die
militdrische Nuytzung vollsténdig aufgegeben worden wire und
eine zivile Anschlufnutzung =zur Priifung anstdnde. Die
vorstehenden Erwdgungen hdtten insoweit ebenfalls unter dem
Gesichtspunkt der Vorbelastung Giiltigkeit, weil die planerische
Situation trotz def—Einstellung der militdrischen Nutzung auch
. im Anschlup daran noch von der vorausgehenden Nutzung geprégt
‘ ;w1rd und erst mit Ablauf einiger Zeit eln Verblassen dieses
“ﬂfTatbestandes angenommen werden kdnnte. - Nach allgemeinen Rechts—'

fzrgrundsatzen verliert eine bauliche Anlage nimlich nicht bereits

.-lagenbestandsschutz (vgl. BVerwG, NVWZ 1989, 667) .Ausfprmu—.
T liert’ ist ein solcher allgemeiner Rechtsgedanke des Bestands-

mit Jegllcher Nutzungselnschrankung oder -einstellung ihren An- -

;f schutzes etwa in § 35 Abs. 4 Nr. 3 BauGB, wo ein entsprechender_;_'

”:Schutz an die "alsbaldige" Neuerrichtung geknupft wird. Unmit-
_f;;telbar,auf die Aufgabe der mllltarlschen Nutzung - wie hier - .

”f;folgende Antrage zur ergidnzenden Fortnutzung kniipfen jedenfalls
-:?hlnrelchend an' einen solch geschiitzten Bestand der Anlage an.

'”iDle Genehmlgungsbehorde ist bei der Abwagung dementsprechend zu

_‘JRecht' davon ausgegangen, dap das Gewicht eines solchen
7‘Bestandsschutzes fiir die ' zivile Anschlufnutzung von ehemaligen
_:inllltdrflughafen sprechen kann. An die Erforderlichkeit und

:Drlngllchkelt dem Verkehrsbediirfnis gerade dort Rechnung zu o
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tragen, 51nd wegen der Standortgebundenhert gerlngere Amfor-} 
derungen zu stellen. Es durfte auch beruck51cht1gt werden, daf
damit bereits geleistete Investitionen genutzt werden kérninen
und daf in solchen Fidllen durchaus eine gew1sse Vbrhaltung von,'r
Kapazitdten angezelgt sein kann, weil das Konzept -einer

. derartigen Fortnutzung zwangsliufig einen zeltnahen AnschluB
erfordert, wenn verhindert werden soll, dap dle vorhandene-
Infrastruktur mangels Unterhaltung verfallt.

‘Andererselts ist nicht zu verkennen, dap wegen - dleser Elgentum—',
llchkelten das Gew1cht des Planungsziels und selne Fahlgkelt,'
etwa entgegenstehende Belange Zu uberw1nden,_ﬁ nlcht demh*f_
entsprechen, was bei Anlegung oder Verlagerung' eines lnter-_ '$
nationalen GroBflughafens in der Nahe von Ballungsraumen und
dem dabei akut zutage tretenden Vérkehrsbedarf gelten muBte.

Den Besonderheiten elnes Konver51onspr03ekts 1st dlfferen21ert{°'
. Rechnung zu tragen.

A3.2; ﬁedeutung:déf Vbrbelastung _

Die Genehmiguﬁgsbehﬁrde “hat 1letztlich -auch erkannt, daB die

Vorbelastung des Gebiets das Erfordernis der Planrechtfertigung

und ihr . Gewicht, wie es zur Uberw1ndung entgegenstehender
'Belange'erfqrdeflich ist, nicht nach Belieben absenken'kann;

immerhin war die 'Vorbeiastung durch 'militérische Flugzeuge

durch den Belang der Landeéverteldlguné legitimiert und bestand .
eine bis zu elnem gewissen Grade verstédndliche Erwartung, dap
mit dem Wandel der mllltarlschen Lage Belastungen fur die
Bevdlkerung ihre Rechtfertlgung verlieren wiirden. Die Behdrde

hat indessen den Konflikt erkannt und die Belastungen, soweit
sie durch den zivilen Betrieb ausgel8st werden, nicht als

volllg unerheblich eingestuft, vielmehr in der Abwigungsent-

scheidung dargelegt, daf die mit dem Vorhaben verfolgten

6ffentlichen Belange die Belastung rechtfertlgten Dies liegt

im Rahmen des planerischen Ermessens und ist gerlchtllch nicht
zu beanstanden. Fiir das Vorhaben spricht insoweit auch, dag
- trotz der "unglinstigen” Lage einzelner Ortschaften - wegeh
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der verhdltnismdpig geringen Bevolkerungsdichte in der Umgebung
der Anlage geringere Gesamtbelastungen auftreten, als dies bei

Planungen in dichter besiedelten R&umen der Fall wére.

3.3. Belange der Raumordnung

Die Erfordernisse der Raumordnung und Landesplanung sind-
angemessen beriicksichtigt worden (§ 6 Abs. 2 Satz 1 Luftva).
Die Genehmigungsbehdrde hat die fiirx Raumordnung und Landes-
planung zustdndigen Stellen beteiligt und beriicksichtigt, daf
nachteilige strukturelle Wirkungen der Genehmigungsentscheidung
beschrdnkt bleiben, soweit die erforderliche Lérmvorsorge
getroffen worden ist. Sie hat dabei erkannt, daf der zivile
Flugbetrieb. (S. 52 der Genehmigung) eine raumbeeinflussende und
.raumgestaltende Maﬁnahme ist, indessen wegen der fiir die
- militdrische Anlage bestehenden Vorbelastungen weitreichende
lplanerische Elnschrankungen der Planungstrager nicht zu erwar-
ten sind. Bei dieser Beurteilung entspricht es der Anfgaben--‘
stellung, dap die Behdrde keine ins einzelne gehende und auf
‘“einzelne Grundstiicksverhiltnisse bezogenen‘Untersuchungen iiber
'?jfdie Auswirkungen des Flugverkehrs angestellt hat, sondern sich’
" auf einen Vergleich der grofrdumigen <Auswirkuhgen beschrédnkt -
‘&5hat. Dafiir bot das Gutachten der Fa. Dorsch- Consult eine
tragfahlge Grundlage,_lndem es auf der Grundlage des Gesetzes

zum Schutz gegen- Fluglarm fir dle mllltarlsche Nutzung und die
zivile Nutzung ausgewiesene und auszuweisende Lirmschutz- -
; berelche sowie dariiber hlnausgehend das 62 dB(A)- sow1e das 55

~ ;dB(A) Gebiet gekennzelchnet hat. Im {ibrigen sind mit dem
? 5e1ngeho1ten ldrmmedizinischen Gutachten auch Einzelpegel erfaﬂt7f'
‘worden. | | o

i

Bs -wurden keine dem Vorhaben ehtqegenstehenden. iiberdrtlichen
" ‘Planungen bekannt, obwohl s#mtliche in Betracht kommenden
anlanungstrEger 'im Verfahren Gelegenheit zur Stellungnahme
~ hatten. - ' -
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Fiir die raumplanerische Abwigung bedeutsam ist dariiber hinaus,
dapstidie..:Behdrde +ficht #wahl 165 die *:Uiiwidming #*freiwerdender

Militdrstandorte ‘fiir die zjvile Luftfahrt in Betracht gezogén, -

sondern auch untersucht hat, welche Standorte insoweit aﬁfgrund

der"Verkehrsanbindung, des Bedarfs sowie dex-.AuSWerungen‘ am -
ehesten in Betracht zu ziehen sind. Sie hat fiir ein Prolekt

vergleichbaren Gewichts in Rhe;nland-Pfaii lediglich den hier

in Rede stehenden Standort ausersehen. Den an eine raumplane- '
risch bedeutsame, Entscheldung anzulegenden .MaBstaben hat 51e1'

damit entsprochen.

" Hinzu - kommt, dap das Projekt audh" den allgémeinen;f“

* Verkehrsplanungen des Landes entspridhtf(vgl. S. 44 Genehmi-"

gungsbescheid); débéi wird herausgestellt, dap eine' béséere';i:ﬂ
Koordination der Flugplitze angestrebt wird, 1ndem auch klei-'" "}

nere Flugpldtze in gréferem Umfang kontlnentale und inter-

kontinentale Verbindungen - insbesondere im Charter- und Luft-;-A

frachtverkehr - iibernehmen. Es ist zwar nicht ‘zu verkennen, daBgf:

_'sich dies vor dem realen Hintergrund der Marktverhaltnlsse nur
darauf beziehen kann, ~dafy ein speZLflsches Angebot im
Zusammenhang mit der Nutzung der vorhandenen AnSLedlungsflachen
geschaffen wird, weil allgemein ein erheblicher Teil des inter-
nationalen Frachtaufkommens als "Beifrachté' an Standorte des
erhGhten Passagieraufkommens gebunden ist (vgl. Gutachten des

Forster-Instituts). Auch das hier verfolgte Konzept . entépricht_

aber noch der Zielsetzung des Luftverkehrsgesetzes Die im
Mindestmaf erforderliche . Koordlnlerung iiber die Grenzen des
Zustdndigkeitsbereichs der Genehmigungsbeh®rde hinaus ist durch
die Betelllgung und Zustimmung des Bundesmlnlsters fir Verkehr
~erfolgt (s.o. IIX 2)

Auch die Sekunddrauswirkungen des Vorhabens raumbedeutsamer Art
sind ermittelt und berilicksichtigt worden. Bereits der Genehmi-

gungsantrag (S. 20) geht insoweit davon'aus, dap eine Auswei-

tung der Siedlungsfl&ichen nicht vorgesehen ist, da durch die-

Aufgabe der militdrischen Nutzung bauliche Einrichtungen in
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ausreichendem Umfang zur Verfiigung stiinden. Im Hinblick auf die
‘nicht unmittelbar zu dem Flugplatz gehdrenden Fléchen geht die
Stellungnahme der regionalen Planungsbehdrde sowie der oberéten
Landesplanﬁngsbehﬁrde davon aus, daf eine Fortschreibung der
Raumordnungsplédne den neuen Entwicklungen Rechnung tragen kann.l
Ungel&ste raumordnerische Probleﬁe sind nicht ersichtlich.

3.4. Belaﬁge von Natur und Landschaft

Die Belange von Natur und Landschaft sind angemessen erfaft und

gewlirdigt. Im Antrag vom 0l. Juni 1992 ist eine Bestandsauf-

nahme erfolgt (S. 16). Dabei ist auch erfapt, dap die Auswet—

tung der Biotopkartierung Rheinland-Pfalz fiir den Bereich des

Flugplatzes Hinweise auf faunistisch bedeutsame Flichen ergibt.

Die Genehmigungsbehfrde hat dazu festgestellt (Genehmigungs-

bescheid S. 53), dap durch Auflagen sichergestellt ist, dap die

auch bisher schon dem Flugbetrieb ausgesetzten Griinflichen
innerhalb des Flugplatzes in 6koloqiséh sinnvoller Weise
. gepflegt werxrden.

3.5. Belange dés Stadtebaues _ o

- Auch die Belange des Sﬁédtebaus sind in nicht zu beanstandender
Weise erfaft und gewiirdigt. Dabei konnte die Genehmigungs-
‘behérde davon aﬁsgehen, daf von dem bestehenden 'Bauschutz;
bEIELCh, der nicht. verandert wird, die Gemelnden Hahn, Lautzen—
'hausen, Buchenbeuren, Sohren, Bdrenbach, Wwirrich, Ravensbeurgn

. und Lo6tzbeuren betroffen sind. Auch die nach dem Gesetz,zum‘
‘Schutz gegen'Fluglérm beétéhénden'Baubeschrankungen und.Bauver-
bote, wie sie durch die mllltarlsche Nutzung ausgelost warent

. werden nicht erweltert

‘Soweit es die im ldrmmedizinischen Gutachten. enthaltenen-
- Empfehlungen angeht, den 62 dB(A) -Bereich von Besiedlung und
‘Cthnbebauung freizuhalten, werden keine grundlegenden sied-
lungsstrukturellen Anderungen éusgélﬁst, insbesondere keine
bisher sich abzeichnenden &rtlichen Entwicklungen abgeschnit-
- ten.
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Die Genehmigungsbehdrde hat im iibrigen in der Gesamtabwagung_'i:{:
(S. 92 Genehmlgungsbescheld) ‘gesehen, _daf ‘auch Imm1551ons—?
beldstigungen unterhalb der fiir Schallschutzauflagen maBgeb— '
lichen Werte eine Beldstigung und mdglicherweise damit auch
eine Beeintrdchtigung der Entw1cklungsmogllchkelten in stédte-_“
baulicher . Hinsicht darstellen ‘kann, ‘war indessen nlchtif“
gehlndert, diese Belange gegeniiber den mit dem Vorhaben
verfolgten Zielen hintanzusetzen. j o

‘"Was die durch das Vorhaben ausgeldsten Sekundarw1rkungen,3i 
insbesondere den Straﬁenverkehr, angeht, ist aufgezeigt worden, - .
dap das vorhandene Strafennetz im wesentllchen geeignet ist,

ohne' grdpere Anderungen den Verkehr aufzunehmen, zumal ein Tell}
der Giitertransporte auf der Schiene abgew1ckelt werden soll
,Substantllerte Elnwendungen dagegen sind nlcht ersxchtllch

3. 6.‘Lﬁrmschutz .

Auch die gegen die Abwdgungen und Ermlttlungen der Behorde zum:g{
Flugldrm gerichteten Angrlffe der Kliger greifen nicht durch, _'
Dabei ist zunichst von den in der. Rechtsprechung des Bundes—'
verwaltungsggrlchts gesicherten Grundsitzen auszugehen:-

3.6.1. Allgemeine Mapstibe _

Die planenden Behdrden entscheiden im Rahmen ihrer planerischen
Gestaltungsfrelhelt grundsdtzlich nach ihrem pflichtgemdfen
Ermessen auch daruber, auf welche Weise sie den Belangen des‘
" Ldrmschutzes Rechnung tragen wollen. Als abwdgungserheblicher
Belang ist in diesem Rahmen nicht allein "unzumutbarer" Flug-
ldrm im Sinne des § 9 Abs. 2 LuftVvG anzusehen, sondern jede
Larmbelastlgung, die nicht lediglich als nur geringfiigig zu
erachten ist. Hinsichtlich stﬁrkerer, nadmlich im Sinne des
Fachgesetzes (§ 9 Abs. 2 LuftVG) ‘"unzumutbarer" Lirmeinwirkun-
gen ist eine gesetzlich ausgeformte, im Wege der Abwigung nicht
iberwindbare Grenze errichtet. Erforderlich ist dann die
Sicherstellung eines physisch-realen Ausgleichs, jedoch erst:
nachrangig, n&mlich dann, wenn ' sich die planende Beh&rde




- 105 -

abwdgungsfehlerfrei nicht in der Lage sieht, die ‘Problembe-
wdltigung durch eigene planerische Regelung - etwa Betriebs-
regelungen - zu leisten (vgl. BVerwG, NVwZ-RR 1991, 603 £f£.).

Bedeutung fiir die Abwdgung kommt dariiber hinaus der éog.
Enteignungsschwelle 2zu, d.h. diese Schwelle liberschreitenden
Liarmeinwirkungen, weil dann die Planung in ganz dgravierender
Weise in privates Eigentum und letztlich die Siedlungsstruktu-
ren eingriffe; der planenden Behtrde kommt nicht die Ermich-
tigung zur zwangsweisen Absiedlung zu (BVerwGE, 75, 214, 260).
Die .mittelbaren Einwirkungen wiirden in einem solchen Fall
jegliche Zumutbarkeit iiberschreiten und k&nnten nicht mehr
durch bloBe Schutzauflagen oder Entschddigungszahlungen im
Sinne des § 9 Abs. 2 in Verbindung mit § 74 Abs. 2 Satz 3 VwVEG
ausgeglichen werden. Soweit die Belange in der Planungs-
entscheidung zugunsten der Durchsetzung des Vorhabens iiber-
wunden werden kénnten, wire die Gewahrlelstung einer Entschidi-
gung auf entsprechendes Ubernahmeverlangen hin (Absiedlungs-~
angebot) erforderlich. |

Es ist aber nicht érsichtlich daf das. vorllegende Verfahren
- ausgenommen denkbare von der BehSrde bei der Gesamtplanung
';nlcht zu erfassende, gesondert gelagerte untyplsche Elnzel- _
falle - eine  solche Fallgestaltung betrifft: Dies zelgen:

-w:? lnsbesondere auch die Ermlttlungen in dem Gutachten DORSCH -
.. Consult 3/97 das die Belastungen durch den Tagflugverkehr mit

'umlttleren Maxlmalpegeln von 82 dB(A) ausweist. Erwartungsgemip

weist das unter der Start- und - Landebahnachse liegende Grund-
~ stiick des Klidgers zu 2) unter den Kldgern die h&échsten Werte
" auf. Dlese Werte werden sonst ledlgllch noch --was d1e ort-
lichen Lagen der Kl&dger angeht -, wenn auch seltener, in Ober-

" kleinich -verzeichnet. Selbst unter Beruck31chtlgung von Streu—

" bre1ten konnte deshalb angenommen werden, daf nlcht mehr "damm-
bare" Uberflugwerte im Bereich etwa iiber 95 dB(A) allenfalls
seltene Ereignisse darstellen.:
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Hinsichtlich der maBgebllchen Schutzziele und Larmgrenzwertefi_J.

ist nach der héchstrichterlichen Rechtsprechung wie folgt zu

unterscheiden:

Auch bei Fluglarm stellt die Gebletskategorle: zu -der ddg?
betroffene Grundstiick - gehért, ein wesentliches Kritérium E£iir-

die Zumutbarkeit einer Lirmbelastung dar. Die Beh&rde kann'die

Betrachtung .aber aus verwaltungsokonomlschen. Grunden auf die .
‘Betroffenheit '¢es Gesamtgebietes beschréinken K.uhd A_ein*fﬁw

entsprechendes<"Schutzgeb1et"'sow1e ein Schutzziel festsetzén‘ ga
mit der Folge, dap Schallschutzvorkehrungen dort in einer Art: =’

Melsbegunstlgung gewahrt werden. Auch Anwohner auﬁerhalb desf
"Gebiets", die - gemessen am ausgewiesenen Schutzziel -relnerf
'unzumutbareg,L&rmbelastung ausgesetzt sind, haben Anspruch auff

-Vbrkehrungen, - entbehren lediglich des“ "argumentatlven

Vorteils", dap sie innerhalb des ausgewxesenen Schutzgebletstl”;
gelegen sind (BVerwG, a.a. O, 5. 610). Nach der Rechtsprechung'
ist unter Umstanden je nach den Verh&ltnissen des Elnzelfalls;fi
die Festlegung einer Schutzgebletsgrenze nach einem aqulvalen—'f

‘ten Dauerschallpegel (67 dB(A)) - zusammen mit dem Schut221el
- vertretbar, dap Einzelschallpegel im Rauminnern eine bestlmmte
Hohe (von z.B. 55 dB(A) zur Vermeidung von Kommunikations-

stdrungen) nicht iberschreiten dirfen. Eine mit der Schutzeu
gebietsfestlegung trotz unter Umst#riden bestehender Vorbe--

lastung verbundene Uberschreltung der Zumutbarkeitsgrenze wird

mittels der Festlegung des Schutzziels fiir das Rauminnere

kompensiert (BVerwG, a.a.0, S. 611).

I'm vorliegenden Fall hat die Genehmigung das Schutzgebiet gar
auf das Gebiet eines dquivalenten Dauerschallpegels von mehr
als 62 dB(A) zugeschnitten, mithin auf den ersten Blick in

durchaus in grofiziigiger Weise, selbst wenn man in Rechnung .

stellt, daB auch das Bundesverwaltungsgerlcht Zweifel hegte, ob
bei einem Gebiet 67 dB(A) Leqg der Zusammenhang zwischen Schutz-
ziel und Schutzgebiet noch hinreichend erkennbar sei (vgl.
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Urteil, a.a.o., 5. 611 =~ dort wurde als "Kompensation" .
angesehen die Einbeziehung weiterer Wohnlagen aufgrund einer
Betrachtung des Artikulationsindex sowie einer Verdnderung derxr
Larmgebietsgrenzen aufgrund eines gednderten Flugzeugmixes’
zugunsten ldrmdrmerer Maschinen). :
Die Entscheidung der Behdrde unterliegt im Hinblick auf das
Schutzziel nach § 9 Abs. 2 LuftVG voller gerichtlicher tber-
prifung (BVerwG, a.a.0., S. 612). '

ARQESlChtS dieser rechtllchen MaBstibe bedarf es einer Vorlage
nach Art. 100 Abs. 1 GG - wie die Kliger zu 6) bis 8) annehmen
wollen - vorliegend nicht. Auf die Frage, ob mit den. Lirm-
schutzbestimmungén des Fluglarmgeseties die Schutzpflichten des
Gesetzgebers verietzt werden (vgl. dazu: BVerfGE 56, 54, 73),
kommt es nicht an, da fiir das Planungsrecht §§ 6, 8, 10 und
23 b des Luftverkehrsgesetzes - letztere Bestimmung was den
Schﬁtz der Nachtruhe angeht - eine ausreichende gesetzliche
Grundlage fiir den Schutz der Flﬁghafennachbarn bilden und die
~Aufgabe der Auslegung der unbestimmten Rechﬁsbegriffe der zu
- vermeidenden "Nachteile" im Einzelfall im Wege verfassungs-
Vkonformer Auslegung hinreichende Gewdhr bletet, dap die Grund-
.rechte der Betroffenen gewahrt werden koénnen (vgl. BVerfGE 79,
”J24, 194 £.; dazu auch: Brof, Verwaltungsarchiv 1989, 395;
‘;"‘397 f.,- Hofmanh/G;abherr,  Luftverkehrsgesetz{ $ 9 Rdnr. 53;
T;JHerrmann, Dissertation Berlin, Schutz AVOI . Fluglérm, -1994}

- S. 281 ££.).

_Soweit sich die Anériffe ~der Kldger im Hinblick auf die

o Abwagungen zum Fluglirm grundsatzllch. gegen die Heranziehung

des Regelwerkes des Fluglarmgesetzes - mit den hier im’
jl{Planungsve:fahren vorzunehmenden Modlflzlérungen - wenden, sind
g die Angriffe nicht berechtidt (b). SOWElt die Angriffe auf die
Grundlagen ' der Verkehrsprognose als solche zielen (a), kann
~ihnen eine gewisse Berechtigung mit Blick darauf zwar nicht
kabgesprochen werden, daf die Behdrde zunichst mit der Zugrunde-

legung eines mittleren Verkehrsflughafens (Modell "Niirnberg"),
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die sich mit der Entwicklung des Konversionsprojekts mbglichentill'

' Auswirkungen nicht in ihrem gesamten Umfang zutreffend erfassen

konnte. Dies gilt im Bereich des Tagflugverkehrs lnsbesondere
fiir den sich entwickelnden Ubungsverkehr mit Strahlflugzeugen
wie auch Propellerflugverkehr in Platzriunden und bei besonderen-

Mandvern. Im Hinblick auf den Nachtflugverkehr waren ebenfallsﬁ{i'
besondere iberlegungen- angezeigt. So ist der néchtliche VErkehriﬁ¢f
des ‘Niirnberg”-Modells zunichst um die Ansxedlung eines Post- ?5

frachtsterns ergdnzt worden, obwohl realistische AuSSlChten furf
“einen .Abzug' dieses Frachtsterns vom Flughafen Frankfurt/Maln“
wohl nicht bestanden haben diirften und die tatsachllche;
Entw1cklung eher darauf hlnwelsen konnte, die Nachtflugerlaub-;
nis werde von ~anderenorts weniger gern gesehenen .Fracht-g
'maschlnen im Frachtcharterverkehr - insbesondere aus den ehe—
_mallgen Ostblockstaaten - ausgenutzt. Im- Rahmen einer gerechten?
Abwigung mufte die ‘Behdrde Vorkehrungen treffen, um. s:.cher- :

~zustellen, dap nicht zw1schen Larmprognose einerseits ‘und'”““

moglicher 'tatsachllcher' Entw1ck1ung' andererseits zu Ungunstenj7£; i

der . Kldger und ihrer: Larmschutzbelange ‘eine Liicke klafft. ‘i

"Schongerechnete" Larmprognosen konnten dem Anspruch - auf .
gerechte Abwidgung und Erﬁittlung nicht geniigen. Ldrmerscheinun-
gen eines von den Kldgern so bezeichneten "NischénflughafenS“
mit der Aufnahme eines anderwdrts weniger gern gesehenen,
Verkehrs und denen eines mittleren Verkehrsflughafens normalen
Zuschnitts durften. bei  der Konfliktbewdltigung nicht
ausgeblendet bleiben, um einer Kumulation von Belastungen
gerecht zu werden, die in dieser Zusammensetzung angesichts der
rechtfertlgenden Belange nicht zumutbar wiren.

Dem ist die Behdrde letztlich durch entsprechende Nachermitt-
lungen und einer nachtrdglichen Abwagungsentscheldung in der
Anderungsgenehmlgung vom 21.03.1997 sowie den in der miindlichen
Verhandlung zu Protokoll erklédrten Zusagen den Kl&gern gegen-
tiber hinsichtlich einer Erweiterung des Regelungsvorbehalts
nachgekommen, wobei mit letzterem einer wesentlichen'ﬁnderungr
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des Prognoseszenarios vorgebeugt werden soll (vgl. zum
Verfahren § 10 Abs. 8 LuftVG, der nach der Ubergangsregelung
des Art. 10 des Planungsvereinfaehungsgesetzes auch in gericht-
lichen verfahren gilt, in denen die angefochtene Entscheidung
bereits vor Inkrafttreten des Gesetzes erlassen worden ist).

a) Anforderungen an die Verkehrsprognose

Wegen der Einzelheiten kann. insoweit auf den Auflagen- und
Hinweisbeschluf des Senats vom 28.06.1996, die Gutachten der
DORSCH Consult 10/96 und 3/97 sowie den ﬁnderungsbescheid vom
21.03.1997 Bezug genommen wer&en, auf die im einzelnen bei den
Ausfithrungen zur Tag- und Nachtfluggenehmigung' weiter einzu-_

gehen ist. _

In dem erwidhnten Beschluf des Senats ist in diesem Zusammenhang
insbesondere ausgefiihrts "zu der Frage einer ausgewogenen
planerischen  Abwdgung und Konfliktbewdltigung)..." dabei

ergeben sich bei der =zivilen Mitbenutzung eines militdrischen
Flugplatzes aus der -Sicht des Larmschutzes Besonderheiten
gegehﬁber der Neuanlegung eines Flughafens. Pianerische Mittel
~ im engeren Sinne —_étwa die Beriicksichtigung der Lage im Raum,

lBahnvefschiebungen zur Verschonung von Ortslagen usw. - stehen

-in:-einem solchen Fall  zur Bewdltigung ~der aufgeworfenen
=:v,I_(_g_nf_lil*:te- nicht zur Ver-fiigun'g. Dies bedeutet nicht -zugleich,
;;Haa damit Belange des Lirmschutzes bis zur rechtlichén'Mindest-
 jgrenzegzurﬁdkzutreten hdtten. Das kann allenfalls nach Mapgabe
“ dés Gewichts des mit der Planuhg verfolgten;Verkehrsinteresses

. “der Fall sein. Das Streben nach optimaler Wirtschaftlichkeit

- allein vermag die Planung insofern nicht zu rechtfertigen.

~ zutage, ﬂberlegungen, zur Berﬁcksiéhtigung der Belange des
Lirmschutzes im Hinblick auf betriebliche Regelungen anzustel-
‘len. Der "Widmungszweck" kann dem nicht pauschal entgegen-
gehaltenﬂwerden, insbeSbndere_nicht in dem Mafe, wie dies bei
_;pte;nationalen Grofflughifen der Fall wire. Vor. allem in Rand-
bereichen des Verkehrs - insbesondere bej Rundfliigen ohne
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Verlassen des Kontrollbereiches des Flughafens - bedarf es:
 einer besonderen Abwdgung unter BeruckSLChtlgung des Larm—ﬁ-
schutzes._Fragen der Vernetzung des Luftverkehrs h1n31cht11ch'
der Betriebszeiten spielen in solchen Fillen in" aller Regel_

keine entscheidende Rolle. Im Falle eines voll ausgelasteten -
groBeren Verkehrsflughafens mag es auch so 1liegen, dap die o

verschledenen denkbaren Larmerschelnungen durch die- Vielzahl'
der Bewegungen mit strahlgetriebenen Flugzeugen zu sdmtlichen -

Betriebszeiten glelchsam "abgedeckt" werden, d.h. .mitumfaﬂt.ﬁég
werden._ Zur - Konfllktbewaltlgung und Bewertung reicht deshalb o

dort unter Umstdnden eine an dlesem Phéanomen ausgerlchtete, auf
Jahrllche bzw. -halbjihrliche Durchschnittswerte bezogene Unter-j

suchung'_aus ' Die Rechtsprechung hat allerdlngs in .Larmfragen Ei?
stets betont, dap es auf die Unstdnde des jeweiligen Einzel- 3f?
falles ankommt, und dap die Heranziehung von schematlslerendenfgfb
' Regelwerken nicht uberflu551g macht, die Lirmphinomene je nachi ﬁV

ihrer Elgenart im einzelnen zu bewerten.

Erwdhnt hat der Senat in diesem Zusammenhang z.B. . die '’
hesonderen Ausw1rkungen -des sog. Touch and Go-Verkehrs mit - .

Strahlflugzeugen, die besonders an Wochenenden und Feiertagen
in Erschelnung tretenden Verkehrsarten der .Allgemelnen Luft-
fahrt und des Ubungsverkehrs bzw. von Rundfliigen und &hnlichen
Erscheinungen. Zzu 'berﬁcksichtigen war auch die mdgliche
ungiinstige Zusammensetzung des Flugzeugmixes gegeniiber einem
normalen "Verkehrsflughafen .sowie die MSglichkeit eines
insgesamt unregelmidfigen Verkehrs, insbesondere im Hinblick auf
das Einsetzen von Schutzmafnahmen. '

Selbst unter Beruck51cht1gung dieser Besonderheiten sind die
Angrlffe der Kldger auf die den Berechnungen fiir den Schall-
- schutz zugrunde gelegten Prognoseannahmen, insbesondere soweit
sie die nachtridglichen Ermittlungen und Bewertungen betreffen,
nicht berechtigt.

Die BehSrde hat letztlich den fiir die Prognose hier zu beriick-
sichtigenden Besonderheiten Rechnung getragen bzw. die der
gerichtlichen Beurteilung fiir die Frage der Abwidgungserheblich-
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keit zugrundezulegenden Efmitflungen sind - was die prognosti-
schen Annahmen angeht - sachgerecht.

Soweit nach den Ausfiihrungen das Modell eines mitflerep
Verkehrsflughafens nicht hinreichend tragfiéhig ist, sind die
angemessenen  Korrekturen nunmehr mit den nachtriglichen
Erwdgungen, - wie sie dem Anderungsbescheid vom 21.03.1997

zugrunde liegen, erfolgt.

Im Grundsati ist* nach allgemeinen Regeln bei der Abschétzung
der Lérmauswirkungen eines uneingeschrinkt zu genehmigenden
Verkehrsflughafens von der Auslastung der Kabazitét im Sinne
einer leichten Uberlastung auszugehen (vgl. Hofmann/Grabherr,
LuftvG, § 6 Rdnr. 51 "low overload"). Was fiir eine'Neuplanung
und Ermittlung des abséhétzbaren ‘6rtlichen Verkehrsbedarfs
insoweit Giiltigkeit hat, bedarf je nach Sachlage aus den oben
bereits angefiihrten Griinden einer gesonderten Betrachtung bei
einem Konﬁersionsprojekt. Eine vollstdndige Orientierung an der
nach der Anlagenbeschaffenheit theoretisch mégiichen Auslastung
.kann_ je nach den Markterwartungen und insbesondere den
Schwiérigkéitén entsprechender Abschitzungen . zu einer unan-
. gemessehen Verschiebung- der Lasten auf seiten des Projektar

'”Lié;tragers fuhren. Insoweit hat die BehSrde den Prognoserahmen mit .
‘-der Annahme des 'Modells “Niirnberg" jedenfalls nicht zu Lasten
der Kldger bestnnmt . Flir Randbereiche des Verkehrs - wie sie

.sich gerade zur wirtschaftlichen Entwicklung eines Konversions- .
projekts als vorteilhaft erweisen konnten -. gilt lnSOWELt'\
~allerdings eine Besonderheit, ebenso fiir den mit dem Modell-

3' “Nﬁrnberg“ (mittlerer Verkehrsflughafen) nicht zu messenden

‘angestrebten Nachtflugverkehr mit der Entw1ck1ung besonderer
Marktberelche Es ist nicht zu beanstanden, daB die Beh&érde dem
| ~Problem der Prognose in den Randbereichen hinsichtlich des Tag-
' flugbetriebs durch eine gesonderte Betriebszeitenbeschrinkung

"_Rechnung'getragen hat, die im Rahmen der Abwagung gesondert zu

,'lyﬁrdigen ist. Fiir den Nachtbetrieb hat sie zumindest mlt der
, ;'Prognose 2010, die Alternatlvberechnungen im gerichtlichen
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Verfahren zugrunde' gelegt worden ist und die Eingang 'in : dié
nachtrédgliche Abwigung und Wurdlgung im Bescheld vom 21.03.1997
gefunden hat, &inwsModell gewdhit;?“dém' zwei sog.’ Frachtﬁh&t&wﬂ?
von -Exprefdienstleistern zugrunde llegen. und das . daher eineuf

denkbare MarktentWLcklung weitestgehend ausschopft.

Die Kldger kénnen nicht beanspruchen, daf von ihnen alternatlv ;a.
entwickelte Prognoseyorstellungen den Berechnungen zugqunde;ﬂ;:
gelegt werden, so daff es sich fiir den Sehat'erﬁbrigt, sich'mit f“
der Realitatsgérechtigkeit dieser Annahmen im éinzelnenjif¥
auseinanderzusetzen.  Nach den dargelegten ‘Maﬂstébén ' kommt egTi?”
nicht darauf an, - ein’ blop theoretisc¢h bestimmtes Maﬁ der}, o
" Ausschdpfung der Kapazititen zugrundezulegen. Erforderllch 1st;ﬁjf

-'_zwar eine Betrachtung des "Worst-Case", diese mufy jedoch an den_
realen - Erwartungén orientiert  bleiben, Unvorhersehbare;
Entwicklungen im Sinne des § 75 Abs. 2 Satz 2 VwVEG sind auBer- -
halb des Prognosehorizonts angesiedelt. Elnzelhelten 'désv”

Betriebs k&nnen in einer Prognose offenbleiben, - soweit dem -
'Problem, wie etwa bei den Fragen deS'Platzrundenverkehrs, mltf;
gesonderten Mafnahmen ~ hier der Respektierung besonderer Ruhe-
zeiten durch betriebliche Einschridnkungen - Rechnung getragen_
werden kann.. Naherllegenderen Abwelchungen von den zugrunde
gelegenen Annahmen kann - ohne daf die Genehmigung ihrem Inhalt
nach auf den Prognosehorizont festzuschreiben wire - dadurch
Rechnung getragen werden, daf ein an bestimmte Kriterien
gekniipfter Regelungsvorbehalt eine Konfliktldsung offenhidlt.
Dies gilt hier insbesondere insoweit, als nach den Ermittlungen
des Senats in der miindlichen Verhandluﬁg - von den Beteiligten
letztlich nieht in Abrede gestellt - sich kiinftig nicht zuver-’

- léssig ausschliefen 1l&pt, daff die Nachtflugfreiheit'auch_von
“normalen" Frachtchartermaschinen in Anspruch genommen werden
kénnte. Die Beigeladene hat in diesem Zusammenhang selbst
eingerdumt, dap auf die gemeldeten Ankunftszeiten bei dieser
Verkehrsart zum Teil wenig Verlaf sei, indessen Entgegenkommen
des Flughafens erwartet  bzw. die Aufrechterhaltung von.
Geschdftsverbindungen insoweit an einer weitgehend gewdhr-
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leisteten Freiheit orientiert werde. Entsprechend hat sich der
im Beistand der Beigeladenen ~aufgetretene Betriebsratsvor-
sitzende der Firma UPS, Herr Fuhrmann, gedufert, der auf die
Frage des Senats, was einer Ausnutzung der Nachtflugfreiheit
‘iiber den Exprefverkehr hinaus grundsdtzlich entgegenstehe,
- sinngemdf geantwortet hat: "Im Prinzip nichts, sieht man einmal
von dexr mdglichen héheren Kostenbelastung und der Frage ab, ob
diese sich betriebswirtschaftlich rechnet”.

Entgegen der Annahﬁe im Eilverfahren hidlt der Senat nicht
.daran fest, dap entsPrechende Konfllkte schon dadurch vermeld~
bar widren, daf der Genehmlgung51nhalt gleichsam auf die
frognosegrundlagen "festgeschrieben" wire. Dagegen spricht zum
'éinen der Regelungsgehalt der Genehmigung, .zum anderen der |
Umstand, dag Auswirkungen einer kiinftig anderen Zusammensetzung
des Verkehrs auf das Schutzqgut (Schutz vor Ldrm) von zu viel-
faltigen - im einzelnen schwer zu iibersehenden - Faktoren
abhdngig ist.

b) Methodische Ffagen der Larmbewertung des.Fluglérms

- Nicht gerechtfertigt sind auch die Angriffe der Kliger auf die
grundSEtzlidh den  Lirmuntersuchungen zugrﬁnde A'ge1egten,
Methoden. Diese entsprechen dem in Wissenschaft und Technik
gﬂane;kannten_Stand 1nsbesondere was dle Ermittlung von Dauer-i_- 
5{3cha11pegeln, Elnzelschallpegeln und die Beruck51cht1gung des
 der Prognose. zugrunde gelegten Fluggerats angeht.

f'aa) Dauerschallpegel
_ Zwar hat der Senat in seinem Hlnwelsbeschluﬂ vom 28 06.1996
.:darauf abgestellt daB die Berechnungen nach dem Fluglidrmgesetz

'rrmwegen der Elgentumllchkelten von dessen Anwendungsberelch und -

;Je nach den Gegebenhelten des” Elnzelfalls durch Heranzlehung
) anderer Regelwerke ergdnzt werden muﬁten. Fir die wesentlichen
I'mlt der Flugldrmproblematik verbundenen Fragen  bietet sich
indessen nach anerkannter Auffassung unter den einschlédgigen

-Sachverstdndigen kein vergleichbares so umfassend methodisch .

entwickeltes Regelwerk an, berﬁcksichtigt man,rdaﬁvinébesondere'

b
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' die Anwendung der Anleitung zur Berechnung (AZB} zum Fluglarm-
gesetz (vgl. urspriingliche Fassung GMBLl. | 1975, 162) und die
Heranzlehung von bestimmten Grenzwerten fiir Planungsverfahren
modifiziert werden und gegebenenfalls eine Korrektur durch
Abgleich mit sonst in ‘Betracht =zu 21ehenden Regelwerken in
Frage kommt. Bei der Betrachtung des Dauerschallpegels ist zu
: berucks;chtlgen, daf der der Berechnung nach dem Fluglarmgesetz;-
zugrunde llegende Leq (4) im Berelch hoherer Flugbewegungszah-'
len die Larmw1rkungen ‘anderen Regelwerken, wie etwa den’

'DIN-Bestimmungen (DIN 45 643), entsprechend erfapt (dort Leq

'[3)), indessen. be1 geringeren Gesamtzahlen die DIN—Bestlmmungen_

im unteren Bereich ca: 4- -5, sonst 2-3 dB(A) “strenger" sind

(vgl. Prof. . Spreng, Anhorung vor dem Senat 1m Erorterungstermln‘: f 
vom 26. 06., S. 24); bei sehr hohen Flugbewegungszahlen ist die. "

R Beurtellung nach dem Fluglarmgesetz strenger.'

Der'Dauerschallpegel ist in alier Regel der angemessene Maﬁstab

. EHir die Erfassunq einer regelmaﬂlg in Erschelnung tretendenl_'”

Vielzahl von Fluglarmerelgnlssen. Grenzen der Aussagekraft glbt:'\

es daher - wie' der Erorterungstermln_ aufgezelgt hat - bei
unregelmdfig in Erscheinung tretenden Beldstigungen und bei
solchen, ‘die im Hinbliqk éuf ‘ihre Sozialakzeptanz eher Frei-
zeitldrmerscheinungen . vergleichbar sind - was vorliegend fiir
'Hobbyflﬁge an Wochenenden wund in den Felerabendstunden in
Betracht kommt (vgl. Prof. Spreng, a.a.0., S. 30; vgl. auch
LAI-Freizeitldrmrichtlinie wvom 04.05.1995, NVwZz . 1997, 469
~ Vorgédngerrichtlinie Nvwz 1988, 135 -).

Ergédnzend kommt eine Betrachtung nach DIN 4109 bzw. VDI 2719 . in
Betracht, insbesondere wenn der Dauverschallpegel durch
besonders hohe Spltzenpegel zustandekommt (vgl. auch DORSCH
Consult 3/97). -

bb) Einzelschallpegel

Fiir Fragen der Kommunikationsstdrung und der Gesundheitsbeein-
trdchtigung durch Schlafstérungen ist auf Maximalpegel
abzustellen. Insoweit hat zwar die durch die Elnwendungen der
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Kldger veranlafte Beweisaufnahme durch Vernehmung des Sach-
verstiandigen Meyer in der miindlichen Verhandlung vor dem Senat
ergeben, dap die Heranziehung der mittleren Maximalpegel nach
der AzB - wie auch die Zielrichtung und Entstehungsgeschichte

des Regelwerks zum Flugldrmgesetz zeigt - nicht villig sach~
angemessen und unproblematisch ist. Da es insoweit nicht um die
Ermittlung eines Mittelungspegels geht, sondern um die
unmittelbaren Wirkungen auf den Menschen, ist an sich nur die
"Heranziehung der um einen mittleren Maximalpegel streuenden
Einzelpegel angemeSSen. Durchschlagende Einwendungen gegen die
Berechnungen der DORSCH Consult ergeben sich im Ergebnis, wie
auch der Sachverstdndige Meyer ausgesagt hat, hier indessen
nicht, soweit die Zahl der zu betrachtenden Fluglarmereignisse

- was hier fiir die anzunehmenden ndchtlichen Flugereignisse

gilt - hinreichend klein ist. Die Betrachtung der Streubreiten
kann gegebenenfalls sogar zur Ausweisung eines kleineren
Schutzgebiets fiihren, wenn etwa der die Gruppe repridsentierende

Wert gerade iiber dem Schwellenwert: liegt (Meyer, Anlage S. 7),

obwohl in diesen Fidllen die an sich geforderte Hiufigkeit nicht

errelcht wird, denn dgflnltlonsgemaﬁ liegen iiber die Hdlfte der

-Erelgnlsse .unterhalb des mafgeblichen Einzelwertes (Mlttel-
- wertes). Andererseits kdnnen obere Streuwerte einer niedrigeren
AzB-Klasse von Flugzeugen, in die hoéheren Klassen “hinein-
streuen“,-so daﬁ fiix eih genaues Bild insdweit difﬁerenzierte'
Untersuchungen erforderlich wiren. " '

Der Sachverstindige hat aber letztlich iiberzeugend ausgefﬁhft,r
daf im vorliegenden Fall soiche mdglichen Fehlerquellen nicht
ergebnlserhebllch sind (vgl. Meyer, Anlage S. 9), weil einer-
'seits - entgegen den Annahmen der Klager - mit dem Sachver-

A_Vstandlgen RKaufmann ‘davon auszugehen ist, dap die AzB-Werte der

jeweiligen Gruppe Worst-Case-Annahmen insoweit darstellen, als
sie wegen der Orientierung an den Vérh"a'ltni‘ssen an groferen
Verkehrsflugh&fen eher die schwereren Maschinen einer Gruppe
.reprasentieren (Vérnehmungsprotokoll AMeyer, Anlage S. 8, 12,
—18) und andererseits eine Abweichung nur bei sehr ‘“hohen
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Bewegungszahlen letztlich durchschlagend wire (Meyer, : Anlage E{,w

S. 9). Wegen’ dieser Eigentiimlichkeiten kommt es auch nur auf
die richtige Ansetzung der . Anzahl der Flugzeuge nach den’
Klassen der AzB an, nicht aber auf die TyPenzusammensetzung im

einzelnen. Dle von den Kligern. vermlﬁte "feinere" Unterschei- -

dung bei den Klassen31nte11ungen der AzB wire fiir den Larm_:;;

- schutz wegen ‘der genannten Elgenhelten der von den Werten der &¢ﬁ

AzB reprﬁsentierten'Verhéltnisse eher nachteiligq.

Es ist auch auszuschliefen, dap bei 'einem' Flugzeugmix ahS?;
Frachtflugzeugen eine wesentlich andere Betrachtung angemessen
wdre. Der Senat stiitzt sich insoweit ebenfalls auf die
Ausfuhrungen des Sachverstandlgen Meyer, der in Auswertung der”
* Mefdaten - des ‘Flughafens Koln—Bonn hierzu ausgefuhrt hat, -daﬁ,
die Larmausw;rkungen der in den Nachtwerten . reprasentlertenﬁ-
V1elzahl von Frachtflugzeugen nicht wesentlich, lauter 51nd als
die der Flotte des Tagverkehrs (Meyer, Anlage S. 16, 17, 20).

Eine'Heranziehhng'der ﬁPNdB-Werté (Zulassﬁngswerte) - wie'sie
von den Kligern gefordert wird - ist nach den insoweit nicht zu
‘bezweifelnden Angaben sowohl des im. Vérwaltungsverfahfen titig
gewordenen Sachverstdndigen Kaufmann als auch des gerlchtllch
bestellten Sachverstandlgen Meyer sachlich verfehlt - (Meyer,
Anlage S. 10), ebenso der Vergleich der ermittelten Schutz-
gebiete mit einer bestimmten Héufigkeitsschwelle mit den
verdffentlichten ' Foot-Prints fﬁr bestimmte Maschinen. der
entsprechenden Gruppe (Meyer, Anlage S. 24). Auch der
Verglelch den die Klager im Hinblick auf das im Verfahren des
Flughafens Miinchen II ermittelten Nachtschutzgeblet anstellen,
ergibt kelnen Hinweis auf eine fehlerhafte Ermittlung des
Umfangs der Schutzgebiete im vorliegenden Einzelfall wegen
etwaiger methodischer Fehier, da seinerzeit ein wesentlich
liarmstédrkerer Flugzeugmix in die Berechnungen einzustellen war.
Der Sachverstdndige Meyer hat insoweit iberzeugend dargelegt,
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daf der Unterschied schon darauf zuriickzufiihren sei, dap
moderne lirmarme Triebwerke seinerzeit in den Flotten noch kaum
verbreitet waren, wdhrend filir die Zukunft mit einer noch
ginstigeren Flottenzusammensetzung als heute zu rechnen sei
(Meyer, Anlage S. 14, 15}. '

cc) Sonstige Methodenfragen

Soweit die Kldger Auswirkungen eines Abdrehens bei der Flug-
" route Ruwer I E in der Konfiguration der Schallschutzgebiete

- wie sie von der DORSCH Consult ermittelt worden sind -
vermissen, spricht auch dies nicht fiir die Fehlerhaftigkeit der
Berechnungen, weil nach der iiberzeugenden Erl#duterung des Sach-

verstdandigen Kaufﬁann in der miindlichen Verhandlung vom
30.06.1997, entsprechend den Darlequngen im Schriftsatz wvom

26.06.1997, - von den Kligern unwiderlegt - ausgefiihrt ist, dag
wegen der erreichtenlﬂﬁhe'der Flugzeuge der akustische Einflup
~der Flugroute insoweit gering sei und ahgesichts der Kriterien
der Ausweitung fiir die Schutzzonen, inébesondere des H&ufig-‘
keitskriteriums, kein ‘Einfluf auf die Form der Larmzone
- genommen werde. Flugrouten und zu beriicksichtigende Korridore
sind in den Berechnungen der DORSCH Consult. hinreichend beriick-
sichtigt. worden. Bei gekipptem Fenster ist nach nicht zu
.beanstandender Auffassung von einer Lirmdimmwirkung von
15 dB(A) auszugehen (Meyer, Anlage S. 25). Die Auswirkungen der'
Topographie sind bei den Untersuchungen der DORSCH Consulf
10/96- und 3/97 beriicksichtigt worden, wesentllchen Auswirkungen -
gegenuber den - Voruntersuchungen haben sich insoweit nicht
ergeben. Einer Einbeziehung des militdrischen Flugldrms
ibedurfte es angeSLChts des Umstandes nicht, dap die iﬁilitﬁ-

" r1sche Mltbenutzung nur selten vorkommt. Soweit der Flughafen

nur Ubungsflug21el fiir militdrische Maschinen ist, kann der
Fluglarm der Anlage schon nicht zugerechnet werden.

 Auch die statistische Verteilung der Flugbewegungen entsprechen
den Wltterungsbedlngungen in einem Verhdltnis von 80 : 20 auf
,die Start- und Landebahnrichtungen begegnet hier kelnen.
Bedenken Der Sachverstdndige Meyer hat dazu ausgefuhrt, dap es
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im Bereich rechtlicher Bewertung liege, ob bei einem solchen: -~

statistischen Anteil eine volle Anrechnung der Flugbewegungen
erforderlich sei. Die Kliger haben nicht hinreichend dargelegt,
daB diese Verteilung einer jeweils ununterbrochenen Dauer der
betreffenden Wetterlagen entspricht. Soweit eine unregelmifige

Belastung mit dem ausgewiesenen statistischen Wert vorliegt .
- wovon hier auszugehen ist, selbst wenn gelegentlich - -
Ostwetterlagen insbesondere im Sommer mehrere Wochen andauern .-

sollten -, liegt hier eine unzumutbare Belastung nicht vor. Eﬁrl;

die unmittelbar den Kl&gern' zustehenden Rechte -ist dieff{
Erfassung dieser Verhdltnisse im -iibrigen nicht auéschlaggebend{= f'
viélmehr.wifd bei entsprechendér Betroffenheit auch auferhalb i *
des fGStgeSQtZteﬁ Gebiets . Schallschutz enfsprechend den Fest-ﬁ;}

legungen im Genehmigungsbescheid gew&hrleistet. Die Ausweisung °
von Schallschutzgebieten hat insoweit lediglich Darlegungs-

vorteile bei der’ Gelﬁendmachung ‘von Schallschutz. Da der " -
Kldger zu 3) ohnehin in dem nach Auffassung des Senats : .-

'zugrundezulegenden Schallschutzgeblet liegt und eine VErbesse-f7

rung “des Schutzziels beanspruchen Kann, sind die Elnwendungengﬁ“

im Hinblick auf die statistische Vertellung letztlich nicht
entscheidungserheblich. Grundlegende .Abwagungsmangel . die auf
die gesamte Struktur der Abwigung durchschlagen wiirden, sind
insoweit nicht er51chtllch. '

Einer gesonderten Betrachtung im Hinblick auf die Ermittlungen
und Erwdgungen zum Nachtschutz und der aufgeworfenen . Methoden-
fragen ist einzig die Frage des gehduften ndchtlichen
Auftreteris von strahlgetriebenen Maschinen iiber 150 t Hdchst-
abfluggewicht (AzB-Klassen S 6, S 7) zu unterziehen, beziiglich
deren Auswirkungen differenzierte Erwdgungen im Hinblick auf

die-Tfagfahigkeit der Prognose und die methodische'Erqusﬁng‘
der Larmauswirkungen notwendig wiren. Dem hat die Behdrde
indessen, wie noch nadher auszufithren sein wird, durch den den

Klagern zugesagten Regelungsvorbehalt entsprochen.
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3.6.2. Abwdgung des Ldrmschutzes im einzelnen

Vor diesem Hintergrund gilt fiir die Erwigungen zum Tagschutz
einerseits und zum Nachtschutz andererseits im einzelnen
folgendes:

a) Larmschutz Tag
aa) Allgemeiner Verkehr _
Unerheblich sind im vorliegenden Fall wegen der ausdriicklichen .
Bezugnahme der Génehmigungsbehﬁrde auf die Festlegung von
Einzelschallpegeln im Rauminnern (55 dB(A) - Besbheid ~ vom
19.07.1993,‘ 5. 66 ~) die Erwdgungen des Bundesverwaltungs-
gerichts, dap mit der Festlegung eines Schutzziels "keine
hoheren Schallpegel als 55 dB(A)" nicht der = Ausschluf flug—
ldrmbedingter Spitzenpegel ' gemeint sei (BVerwG, a.a.o.,
S;'612). Fir die zumutbaré Tagesbelastung ist tatsdchlich - wie
der Vergleich mit der Nachtregelung zeigt - die Vermeidung
einer auch nur einmaligen ﬁberschreitung eines solchen Spitzen-
pegels duferst weitgehend. Das Bundesverwaltungsgericht zitiert
{(a;a.o,) insoweit bei der . Diskussion des angemessenén— Tag- .
;ZSChutiziels'ags einem Bericht des "Interdisziplindren Arbeits-
.. kreises", -wonach im Wohnbereich nicht nur eine gute Sprach-
?'verstandlgkelt bei mittlerer Sprechwelse, sondern auch bei
;3 entspannter Unterhaltung mit ruhiger Sprechwelse iiber Entfer-
“ﬁnungen von nicht mehr als 1 m gegeben sein soll. Dies sehe der
:Arbéitskreis"als erreicht an, wenn die Innengerauschpegel

_f1wahrend der Kommunlkatlon in Form von Kurzzeltmlttelungspegeln

.40 dB(A) nlcht iiberstiegen. Jedoch betone das Umweltgutachten
-'glelchzextlg, daB bei Gerduschen, die sich aus lauten e;nzelnen

"-:Erelgnlssen mlt ausreichenden Pausen zusammensetzten, die

' Verlagerung der Kommunikation in die Gerduschpausen bis zu

-'einemrgewissen Grad zumutbar sei. : | o

“Hit der von dieser Betrhdhtung abgehenden Festsetzung unter
Beriicksichtiqung von Spitzenpegeln hat die Behdrde hier wohl
. ¥yon vornherein auf den Zusammenhang mit der beabsichtigten -
"'Nachtflugregelung abgestellt, bei der es in der Tat um die
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Gewdhrleistung der EinhaltUng der Einzelpegel geht Zudem hatte??J
die Behdrde vor entsprechender Abinderung durch Genehmlgungs-
bescheid vom 21.03.1997 darauf abgestellt, dap Schutzvorkehrun-
gen beziiglich des Tagschutzes erst einsetzen sollten, wenn pro
Durchschnittstag eines Monats mehr als 30 Bewegungen mit
strahlgetriebenen Flugzeugen zu- verzeichnen seien. Der Senaff "

hatte gegeniiber dieser Festlegung der Schutzschwelle auch im o
Hinblick auf - die Ausklammerung von Propellerflugzeugen sow13- h'
die mdgliche unregelmifige Verkehrsbelastung in seinem Hinweis- '\

beschluB vom 28.06.1996 Bedenken - gedupert. Daraufhln sieht der_

Genehmlgungsbescheld vom 21.03.1997 nunmehr das Wegfallen elner'“ﬂ

entsprechenden Schwelle fiir das Elnsetzen des “Schal lschutzes
vor. Aus diesen urspriinglichen Uberlegungen geht allerdlngsl
“hervor, dap in dieser Form ebenfalls auf ein hauflgeres?

MaBgebllch fiir die Kontrolle der "PlauSlbllltat" der Schutz-:f?

gebletsfestlegung der Behérde und von deren Erwagungen _zum-i
Schutzziel ‘vor diesem Hintergrund ist daher, dap jenseits des
ausgewiesenen Lidrmschutzgebiets im wesentlichen nicht mehr mit
'unzumutbaren Elnw1rkungen des Flugverkehrs in solcher Hiufig-
keit gerechnet werden mup, daf dem nur mit entsprechenden
Schutzvorkehrungen abgeholfen werden k&nnte. Das Abstellen auf
eine gewisse Anzahl solcher Ereignisse ist vertretbar (vgl,
auch Hofmann/Grabherr, § 9 Rdnr. 75). Dementsprechend hat die
Genehmigungsbehdrde vor derlﬁnderungsgenehmigung vom 21.03.1997
auch eine'ﬁberprﬁfung veranlaft - orientiert an der DIN 4109 -
ob im Beurteilungszeitraum der Wert 82 dB(A) Einzelpegel aufen
hdufiger als 20 mal iberschritten werde (vgl. das entsprechende
Gebiet in Anlage 2 der Untersuchung DORSCH Consult 3/97). Die’
.entsprechende Zone ist erheblich kleiner als die. letztlich mit
der Anderungsgenehmlgung vom 13.04.1994 fiir den Tag- und
‘Nachtschutz einheitlich festgelegte Schutzgebietszone, in denen
55 dB(A) Einzelpegel nicht liberschritten werden diirfen. Sie ist
im iibrigen auch kleiner als die urspriinglich gesondert fiir den
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Tagschutz ausgewiesene Zone (vgl. S. 11 des Bescheides vom
14.07.1993), die neben dem Gebiet eines Dauerschallpegels von
62 dB(A) die Wohnlagen Hahn, Lautzenhausen, Biichenbeuren
(Housing aerea) und Bahnhof Hirschfeld umfafte. Es ist nicht
ersichtlich, daﬁ auflerhaldb des Gebiets, wie es mit der Genehmi-
gung vom 21.03.1997 letztlich bestimmt worden ist, Wohnlagen
existieren, die mehr als in Fidllen seltener Ereignisse in dem
beschriebenen Sinne ohne =zusdtzliche Vorkehrungen mit erheb-
lichen Kommunikationsstérungen zu rechnen hidtten. Dabei ist
auch die erhebliche Vorbelastung durch militdrischen Fluglarm
zu beriicksichtigen, die Ausgangsgrundlage des Vergleichs der
Larmbeeintrdchtigung fiir den Tag fiir die Untersuchungen im

_Genehmlgungsverfahren ist.

' Es kann offenbleiben, ob 82 dB(A) Einzelsdhallpegel (aufen) dem
Innenraumschutzziel entsprechen (vgl. dazu Hofmann/Grabherr,
| § 9 Rdnr. 74 zur Praxis der Genehmgiungsbehdrde beziiglich des
Fiughafens Minchen II mit dem nicht vOllig iiberzeugend
erschelnenden .Zuschlag von 10 dB(A) zw1schen .einer "Beldsti-
‘-gung"' und " einer "erheblichen Belastlgung"- dort'; 80 dB(A) =
“ {55 dB{A) Schutzzxel + 15 dB(A) gekipptes Fenster + .10 dB(A)

|   bezugl1ch der erlauterten Differenz). Auch dle Untersuchung der

'“DORSCH Consult zum Uberschrelten eines Aufenpegels von 70 dB(A)
h(hler mehr als 20 mal; vgl. DORSCH Consult 10/96 B 2.1) sowie
“die Spltzenpegeluntersuchung zum Nachtschutzgeblet 70 dB(A)

-_ :sow1e ‘75 dB(A) (letztere DORSCH Consult 3/97) zeigen, daB die

”"“Plau31b111tat" des Tagschutzgeblets jedenfalls in der Fassung.
'“der Anderungsgenehmlgung vom 19.04.1994 nicht in Frage zu.

Ti;ptellen ist. Dabei ist berucks;chtlgt, dap die fiir die Nacht-

'"7”f1ugregelung zugrunde gelegte Untersuchung mit. einem Flugzeug-

”“mlx ‘von Chapter 3-Maschinen nach den Feststellungen des Sach-
~ verstdndigen Meyer zu um ca. 3 dB(A) ginstigeren Werten fiihrt
‘als ohne eine solche Einschrinkung.
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bb) Randerscheinuhgen des Verkehrs , .
Gesonderter Beurtellung bedurften die vom Senat im HLDWELS-
beschluf vom 28.06. 1996 S0 bezeichneten “"Randerscheinungen" des
Verkehrs, die nur iiber eine -geminderte Planrechtfertlgung in
der .Abwagung verfiigen und in von der Vorbelastung nicht so

deutlich erfapten Zeiten besonderen Ruhebedurfnlsses verstarktf"

in Erschelnung treten. Wegen der Problematlk im elnzelnen w1rd::'

auf den Beschluf vom 28.06.1996 sow1e dle Erorterung imif

ErorterungsternUJl mit den Betelllgten 'vom 26 06.1996 (Anlage‘bgii

zum Protokoll S. 50 f.) Bezug genommen. .
Die Genehmigungsbehdrde hat sich dem in lhren nachtragllchentf“
Untersuchungen und -~ Erwdgungen nlcht verschlossen und .mit
hnderungsbescheld vom 21.03.1997 insoweit fiir Abhilfe gesorgt

des Planungs~ und Abwagungsermessens " nicht zu beanstanden
Wegen der vorgenommenen zeitlichen Elnschrankung des in der:

Ldrmprognose wie auch hinsichtlich seiner Rechtfertlgunga”f 

besonders’ problematischen Verkehrs greift auch die Riige derf;ﬁ 5

Klidger nicht durch, ‘es fehle im elnzelnen an hinreichend zuver-fy
ldssigen Ermittlungen der moglichen Fluglarmbeelntrachtlgung._ L
Die Erdrterung in der miindlichen Verhandlung hat lnsowelt
aufgeWLesen, dap es im Hinblick auf die getroffenen Regelungen
‘einer ’ genaueren Erfassung des Verkehrs in der- Platzrunde nlcht
bedurfte. Hubschrauberfliige fallen wegen ihrer Seltenheit nlcht
besonders ins Gewicht (vgl. DORSCH Consult 10/96). Im ibrigen
lag der Entscheidung eine auch auf die besonderen Abflugrouten
von Propellermaschinen bezogene Untersuchung (70 dB(A) Spitzen-
pegel mehr als 20 mal am Tag, vgl. Protokoll des Erdrterungs-
termins S. 50, Untersuchung DORSCH Consult 10/96 B 2. 1)
| zugrunde, die geeignet war, die Wiirdigung bestimmter lastiger
Spitzenpegel zu erfassen. Die Ausw1rkungen des Verkehrs in der -
Platzrunde sind im einzelnen nur schwer zu "fixieren". Die wvon
der Beigeladenen 'in der miindlichen Verhandlung praséntierten'
Plankarten sind Fixierungen einer gedachten Ideallinie, deren
Einhaltung vom Verhalten der Piloten abhingt und im einzelnen
schwer zu kontrollieren ist. Bei den Propellermaschinen ist zu
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beriicksichtigen, dap - wie auch ein Teil der Klidger ausdriick-
lich einrdumt - die Gesamtbelastung wegen der geringeren
Spitzenpegel insgesamt kaum im Bereich rechnerisch zu ermit-
telnder “"unzumutbarer" Beeintrdchtigung liegt, sondern eher im
Bereich der zwar noch abwidgungserheblichen, indessen weniger

gravierenden blofen Beldstigung.

Bei den Strahlflugzeugen ist zwar eher mit verhdltnismdpig
" hohen Maximalpegeln beim Uberflug zu rechnen. Indessen ist die
Anzahl der einschiégigen Ereignisse ebenfalls verhdltnismépig
_begrenzt. Es sind gelegentlich einzelne Maschinen, die durch
wiederholten Anflug die zur Verfiigung stehenden Ubungszeitrédume
in Anspruch nehmen. Der Beklagte und die Beigeladene haben in
der miindlichen Verhandlung vor dem Senat plausibel machen
konnen, - dap die =zeitlichen Einschrinkungen der {ibungszeiten-
- insbesondere die Regeldng, dapy keine Touch and Go-Fliige ab
Samstag 13.00 Uhr sowie an Sonn- und Feiertagen stattfinden
~diirfen - die interessierten-Luftverkehrsgesel;géhaften durchaus
- empfindlich treffen, da nimlich gerade solche . Zeiten ausgenom-
- -men sind, an denen  diese entsprechende Maschinen aus den
sonstigen Umlaufen, fir ﬁbungsgwecke herausnehmen und zZur-
Verfiigung stellen kénnen. Der Angriff der Kldger, die Regelung

', vom 21.03.1997 sei insoweit weitestgehend ‘“wirkungslos"”, mufy’ - "

ﬁ_zurﬁckgewiesen. werden. Sie beruht auf der Annéhme, die - -

.- Ausnahmen der Genehmigung fiir den "gewerblichen" Verkehr wiirden

H{)aqch'diesen sog. Touch and Go-Verkehr der‘Luftverkehrsgesell—

schaften aus der Betriebszeiteneinschrinkung herausnehmen. Nach
Sinn  und ZweckA der Regelung, wie in der Begriindung des

ﬁ - Bescheides zum Ausdruck kommt, und dem auch das Verst&dndnis

der Regelung von - Genehmigungébehﬁrde und Beigéladener
en't_spriCht_, wie die Ertrterung in der miindlichen Verhandlung
. gezeigt hat, sind mit der Ausnahme fir den "gewerblichen
" Verkehr" im Bereich des Ausbildungsverkehrs nur gewerbliche
Flugschﬁleh angesprochen, nicht aber der interne Ausbildungs-
-verkehr der Luftverkehrsgesellschaften. Diese Auslegung findet
auch ihre Stiitze in der gefiihrten Luftfahrtstatistik. An dieser

Tl
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halten zu lassen.

=

Es lag im planerischen Ermessen der Genehmigungsbehdrde, denfﬁl
besonderen Belangen der auf dem Flugplatz angesiedelten Flug—_u_
schulen durch die Ausnahme Rechnung - zu  tragen, ebenso’ dem3ff
Interesse der Fluggesellschaften, bei der Herausnahme von Flug- f
gerdt aus den iblichen Umldufen auch werktags iiber die Mlttags-P:r"

zeit  hinweg solche Flugbewegungen durchfuhren zu konnen
Insoweit war auch die nicht unbetridchtliche Vbrbelastung der
Umgebung durch den friiheren militdrischen Fluglarm in Ansatz zu

bringen.

Insgesamt ist mit der Neuregelung durch die Vérmlnderung des.
Verkehrs zu den besonders schutzbedurftlgen Tageszeiten dem;
Anliegen der Betroffenen, wie es auch in der Anregung des Sach-:
verstindigen Prof. Dr. Spreng - zum Ausdruck gelangt ist,
hinreichend - Rechnung getrégen. Weiterer Ermlttlungen zur'f:
Erfassung der - Belastlgungsw1rkung im einzelnen ,bedurfte ésft?-
schon’deshalb nicht, weil die Genehmigungsbehérde fiir den Tag-
flugverkehr von der bereits genannten erheblichen Vorbelastung’
ausgehen durfte. Die Wirkﬁngsweise der getroffenen Regelungen
ist durch einen erheblichen Riickgang des entsprechendén
Verkehrs - wie von der Beigeladenen in der miindlichen Verhand-
lung vor dem Senat aufgezeigt - bereits bélegt. Die Régelung
ist insgesamt dazu geeignét,‘die Betroffenen vor einer Kumu-~
lation von in dieser Weise nicht gerechtfertigten besonderen
Belastungen zu schiitzen, insbesondere abzuwenden, dap aus dem
Flughafen unbeabsichtigt - wie auch dié Genehmigungsbehdrde
selbst erkannt hat - ein \nul den'zunéchst ins Auge gefaften-
Verkehrsprognosen nicht erfaBter Ubungsflugplatz mit fiir einen
Verkehrsflughafen untyplschen Bewegungssituationen wird. Dafﬂ:
hdtten in der Tat die erforderlichen Ermittlungen und
Abwdgungsschritte ‘im einzelnen gefehlt (vgl. auch BVerwG,
a.a.0., S. 607, wonach lediglich davon auszugehen ist, dap die.

' Larmbelastung durch Flugzeuge der Allgemeinen Luftfahrt
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- innerhalb der zeitlichenuEinschrénkungen durch die Verordnung
iber die zeitliche  Einschrdnkung des Flugbetriebs mit Leicht-
flugzeugen und Motorseglern an Landeplitzen - die Grenzwerte
der Gerduschpegel eines Grofflughafens nicht deutlich zu Lasten

. der Anwohner erhSht - falls nicht Besonderheiten erkennbar

werden -).

cc) Aufienwohnbereichsregelung :
Die Genehmigungsbehtrde hat es dabei bewenden lassen, auf den
Vorbehalt nachtriglicher Anordnungen zu verweisen und ausge-
fihrt, bei der Beurteilung etwaiger Ausgleichsanspriiche fiir
Aufenwohnbereiche - ein physisch-realer Schutz kommt insoweit
fir sie von der Natur der Sache her ohnehin nicht in Betracht -
- kénne nicht von einer Deckungsgleichheit mit den Anspriichen zum
Schutz von Innenwohnbereichen ausgegangen werden. Sie hat sich
dabei auf die Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts
Qestﬁtzt (a.a.0., S. 619 BVerwGE 87, 332, 378). Danach ist
die Larmerwartung fir die Auﬁenwohnberelche héher und llegt der .

.Schwerpunkt héuslicher Lebensgestaltung elndeutlg im Innen-
i'berelch der Wohnstdtten. Dles fiihrt auf eine. nur elngeschrankte
J#!Schutzbedurftlgkelt Eine fiir diese Wohnbereiche denkbare
:lQZumutbarkeltsschwelle ist nach . Auffassung der Genehmigungs- -

i”behorde durch den mit der =zivilen Nutzung des Flugplatzes
 entstehenden Flugldrm nicht iiberschritten. Zzu beriicksichtigen

- . seien' insoweit die gesamte Vorbelastung gewesen sowie das
_“(géringe) Flugbewegungsaufkommen strahlgetriebéner Flugzeuge
j: bei einer zivilen Mitbénutzung, ' |

’_Gergchtfertigt wdre der Entscheidungsvorbehalt, wenn im Sinne
des § 75 Abs. 3 VwVEG eine abschliefende Entscheidung noch '
nicht méglich war; dies kahn sich aber nicht auf die Bewertung
" der Schwelle unzumutbarer Lirmeinwirkungen beziehen; an sich
ist ndmlich auch insoweit die . planerische Entscheidung
i{gehalten, der Notwendigkeit der grundsétzlichen Konfliktbe-
. wdltigung im planerischen Verfahren Rechnung zu tragen, was
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insbesondere Hinweise auf die ‘Festlegung der Schutzschwelle und
unter Umstédnden, soweit entsprechende Ermittlungen zumutbaf _
sind, die Ermlttlung der betroffenen Grundstiicke erforderl;ch?;_
machen kann (vgl. dazu Giemulla-Schmitt, § 9 LuftVG Rdnrn. 2;f§ 
10; dort - auch '§.6 Rdnr. 15). Die Unmbglichkeit k&nnte
allenfalils daraus hergeleitet werden, dap die Flugbetrlebs-f

entwicklung nicht hinreichend voraussehbar wire. Die Behorde{h}i
durfte dabei allerdlngs nicht auf die Schwierigkeiten der

Voraussehbarkeit der genauen Entwicklung - in den _kommendénj
Jahren abs tel len r Sondern mu ﬁté vom Gegenstand ausgehen,. dei: X
dem Genehmlgungsantrag zugrunde lag, namlich einem Flugbetrleb
-der der Kapazit#dt eines mlttleren VErkehrsflughafens (Nurnberg);
entsprach =

:

-RlChtlg ist aber auch, dap der Schutz des AuBenwohnberelchs ln’

- gesteigertem MaBe von der. Sltuatlonsgegebenhelt des elnzelnen"

Grundstiicks abhangt- die Genehmlgungsbehorde kann hler nlcht
ebenso . wie in F&llen des Innenraumschutzes nit dem Pran1p
_ elner Gebletsauswelsung und einer Melstbegunstlgung arbelten
(vgl ‘BVerwG, a.a.0, S. 620) Die materielle Entscheldungsrelfe
ist fiir Erganzungsanspruche nach der Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerlchts zudem vor Aufnahme des Flugbetriebs und der
Untersuchung der Verhdltnisse des einzelnen Grundstiicks nicht
gegeben.

Die Planungsentscheldung als solche kénnte hier nur wegen einer
fehlerhaften Abwigung aufgehoben werden. Insoweit ausschlag-
gebende Ermittlungsdefizite 51nd indessen nicht hinreichend
dargetan. '

Die Frage der Zumutbarkeitsgrenzen hinsichtlich des Aufen-
wohnbereichs sind in der RechtSpfechung nicht abschliefend
geklért. Dies allein durfte der Behbrde zwar nicht Anlap sein,
sich einer eigenen Bewertung zu enthalten. Das Bundesverwal-
tungsgericht hat 'im Hinblick auf diskutable Anhaltspunkte fiir .
die Bewertung auf das Umweltgutachten 1987 der Bundesregierung
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Bezug genommen und ausgefiihrt, soweit von Kommunikationsbeein-
trdchtigungen bei Dauerpegeln von 65 dB(A) ausgegangen werde,
kdnne dies als sachverstdndige AuBerung gelten. Wo die Grenze
der Zumutbarkeit im Aufenwohnbereich konkret verlaufe, werde
sich aber in einem dB(A)-Wert kaum allgemeingiiltig ausdriicken
lassen (BVerwG, a.a.0.). '

Schon aus diesem Grunde war in Betracht zu ziehen, daf eine
Berechtigung fiir die Beh&rde bestand, die Frage der Entschadi-
gung fiir die Beeintrdchtigung von Aufenwohnbereichen im Einzel-
fall einer Untersuchung und Bewertung in einer erginzenden
Entscheidung . zuzufiihren, ebenso die Frage der HBhe einer
Entschiddiqung im einzelnen Fail, die in Anlehnung an die
Ermittlung der Minderung des Verkehrswerts in Betracht kommt
(vgl. auch BVerwG Urteil vom 16. September 1993, 4 C 9.91). Es
kommt darauf an, wie sich die Beeintrichtigungen letztlich auf
das individuelle Grundstiick in seiner Gesamtheit auswirken,
wobei allein objektive, grundstiicksbezogene Mafstibe gelten.

“_Fﬁr die Beurteilung der Gesamtabwdgung sowie die Beurteilung
- der hier angegriffenen Nebenbestimmung bleibt somit lediglich
zu priifen, ob die Behrde den Belang in seiner Gesamtheit nibht
',vérkgnnﬁ hat;.dagegen spricht ailerdings nicht schon allein das

_2$:Fehleh'eines als’ Zumutbarkeitsgrénze ausgewiesenen Schwellen-

. wertes, weil einé solche Grenze sich eben allgemein nicht fest-
E _legen’ "14pt. Vielmehr hat die Genehmigungsbehérde durchaus
l;erkeﬁnen-léssen, daf sie sich des Problems bewuft war; abér'
zugleich davon ausging, dap das Vorhaben insgesamt wegen

2*fm§glicher‘Entschadigungsansprﬁche im Hinblick auf die Minderung

" des AuBénﬁohnwerts nicht in Frage zu stellen sei. Dapf sie dabei

:gf'von grundsétzlich falschen Vorstellungen iiber die Dimension des

. Problems ausgegangen widre und. den Konflikt damit letztlich
© unbewdltigt 'gelassen hdtte, 1l&Bt sich nach - dem derzeitigen
- fiir die Gesamtabwigung entscheidender - Erkenntnisstand nicht

-sagen. Es ist allerdings davon auséugehen, dap je nach
architektonischer Ausrichtung eines Anwesens auf das Leben im
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Aufenwohnbereich ‘- das auch bei der Vorbelastuhg duféh: den
Militdrflughafen angesichts der betrieblichen Beschrénkungen
insbesondere am Wochenende nicht v8llig schutzlos sein diirfte -
unzumutbare, eine Entschadlgung fordernde Beelntrachtlgungen

auch ab einer Haufung der Spltzenpegeln zu besonderen Zelte
vorliegen k&nnen.

Dabei ist von den Feststellungen zu der larmmedLZLnlschen
Bedeutung auszugehen, wie sie sich in dem Gutachten Prof. Dr.
Jansen finden, wonach (vgl. 'S. 12) ab einem Mlttelungspegel .von '
65 dB(A) mit einer zunehmenden stdrkeren BeléStigung und
“phy51ologlschen Reaktion zu rechnen lst-,Max1malpegel zw1schen_

65 und 75 dB(A) sind danach als - weiteres Kriterium in die

Bewertung elnzube21ehen. Diese bew1rken deutllche vegetatlve

Reaktionen. Es liegt nahe, daf mit einem gehauften Amftrete,

solcher Belastungen der Wohnwert des Auﬁenwohnberelchs,_WLe er

lnsbesondere in der Nutzung in der freien Zeit und am Wochen-ﬁ

“ende zum Ausdruck - kommt, . eine deutliche Mlnderung erfahrt und

. je nach individueller Beschaffenheit des Anwesens auch der

Verkehrswert eine deutliche Einbufe ‘erfahren kann. Zur Zumut-

———

barkeitsschwelle insoweit #ufert sich auch die Stellungnahme
von Prof. Dr. Spreng vom 13. Mai 1993, der moniert, dap im.
Gutachten Prof. Dr. Jansen hinsichtlich des zu erwartenden
beachtlichen Wochenend- und Feiertagsbetriebs keine Anmerkungeﬁ.'
tiber mﬁgliché Stérungen der Rekreation als auch der Kommuni-
kation im Freien zu finden seien. Dieser Gutachter bestdtigt
(S. 5), dap die als Ausgangsbasis im Gutachten Jansen ange-
gebenen Werte als plaus1bel akzeptlert werden konnen, legt aber .
besonderen Wert auf die Feststellung, daf besonders wichtig die
Angabe von Maxlmalpegeln zwischen 65 und 75 dB(A) (mit deutlich

beobachtbaren 'vegetatlven. Reaktionen) sei (vgl. auch Spreng,

Erdrterungstermin, S. 36). Die Werte seien in kritischen bazw.

fraglichen Fillen eher niedriger anzusetzen. Nach den Erldu-

terungen von Prof. Dr. Spreng im Erdrterungstermin vor dem
Senat {S. 24, 25) bezeichnet der Mittelungspegel 65 dB(A) auch

——

einen Gest8rtheitsgrad von ca. 50 %, d.h. etwa 50 v.H. der
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Bevolkerung filhlen sich gestért, bei der Stérung der Rekreation

llegt der Wert danach eher niedriger, wobei zu beruck51chtlgen

ist, daﬁ im Bereich wvon Mittelungspegeln {iiber 60 dB(A) der

—'-_-—"_—-.-_.
Fluglarm grofiere Wirkungen zeigt, als etwa der StraBenverkehrs-

Iarm. Fir die Bewertung von besonderen Ruhe- und Rekreations-
éeiten schldgt Prof. Dr. Spreng, a.a. 0., S..36) in Ermangelung
anderer M&glichkeiten einen Zuschlag zum Mittelungspegel von
6 dB(A) vor, Dle gewShnlichen belastenden Spitzelpegeln sieht

er ln dem Dauerschallpegel als hinreichend erfaft an, Sleht man

ZEE_ESSSJH liber 80 dB(A) ab (a.a.0., S. 30).
Im Hinblick auf das Kriterium der "Haufigkeit" ist allerdings

zu beriicksichtigen, dap sich entschddigungswiirdige Fidlle erst
.dann ergeben kdnnen, wenn Stoérungen von Kommunikation und

Rekreation im AuBenbereich - sofern. iiberhaupt eine
— = . ===
“entsprechende Ausrichtung des Anwesens gegeben ist - mehrfach

pro Stunde zu verzeichnen sind {vgl. auch Hofmann/GrabEE;;T_g_k .
Rdnr. 54 m. Bezug auf die Rechtsprechung des Senats im Eilver-
fahren, 7 B 11842/93.0VG). Da vorliegend - auper in Einzel-
fdllen - mit einer Hiufung besonders hoher Spltzenpegel nicht
- zZu rechnen ist, spiegelt der Dauerschallpegel wider, dap auch
'_nlcht mit einer grofen Vielzahl solcher zu berucks;chtlgender

"Erelgnlsse zu rechnen wire.

1-_‘\3'5 L . -

TEs ist deshalb im Blick auf die Gesamtwurdlgung der Abwigung
' nicht 2u beanstanden, daf eine besondere Regelung zur Entschi--

'“_ dlgung bei beeintrichtigten Aufenwohnbereichen blof in der Form -

~ eines Vorbehalts getroffen ist. Dafiir sprechen zum einen - wie
_aufgew1esen - die zu erwartenden Verkehrserscheinungen, zum’

.- anderen war eine gewisse Entwertung des AuBenwohnwertes auch

“;*7$blsher "= wenn auch bezogen auf weniger umfangrelche Flug-

. zeiten - zu verzeichnen. Eine ins Gewicht fallende Beeintréch-
tigung der Sledlungsstruktur ist angesichts der Vorbelastung, -
ider verhdltnismipig gerlngen Be51ede1ungsd1chte und der wohl
- eher nur fiir Einzelf&lle in Betracht  zu ziehenden besonderen
‘;Mlnderung' des Aufenwohnwertes nicht nahellegend Die getrof-
lfenen Betrlebselnschrankungen zur Vermeidung solcher Beein-
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3 “‘¥insbesondere n - besonderen Ruhezelte_
?weltestgehendrsicher, daB mlt elner erhebllchen Beeint
gqung der Auﬂenwohnverhaltnlsse gber die zu veranschlage deif;
VOrbelastung hinaus nicht gerechnet werden muﬁ Cb im Falle;der;
'Klagerln ‘zu 1) wegen elner etwa gegebenen besonderen Ausrlcha.
2 tung lhres Betrlebes und bel elném Nachwels der Ex15tenzgef&hr
" dung durch das Fluggeschehen elne besondere Elnzelfallbetrach
o tung anzustellen ware, kann' aus den genannten Grunden 1mi
vorllegenden Verfahren offenblelben und blelbt"f gegebenenfalls;

elner nachtragllchen Elnzelfallentscheldung vorbehalten.n
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b) Larmschutz fiir die Nacht
Die Abwégung ist auch im Hinblick auf die mit Anderungsgenehmi- -
gung vom 19.04.1997 erteilte Nachtflugerlaubnis nicht zu
beanstanden, soﬁeit auf die ergidnzende Begriindung im Anderungs-
bescheid vom 21.03.1997  abgestellt wird. Soweit aus der Sicht
des erkennenden Senats die Erwdgungen unvollstdndig waren, was
das Maff des zu gewdhrenden passiven Schallschutzes einerseits,
die 2zu treffenden Vorkehrungen gegenﬁber' einem "so nicht
gerechtfertigten” ausgeweiteten nichtlichen Verkehr anderer-
seits angeht, kann dem durch nachtrdgliche Auflagen - was den
Schallschutz angeht - Rechnung getragen werden, ohne daf die
Grundziige der Planung tangiert werden, bzw. hat die Beh&rde
durch entsprechende Zusage der Erweiterung eines Vorbehalts
gegeniiber den Kldgern zu Protokoll in der mundllchen Verhand-
lung- dem Begehren - soweit es sich als berechtigt erweisen
konnte - abgeholfen.

Trotz der im Hlnwelsbeschluﬂ des Senats vom 28.06.1996 aufge-
zeigten Vorbehalte - auf die insoweit Bezug genommen wird -
 kommt das Gericht 1etzt11ch zu dem Ergebnis, dap die Erwdgungen
der Genehmlgungsbehorde zum Nachtflugbetrieb nicht beanstandet
werden kdnnen. Der Senat geht dabei allerdings davon aus, dap

~die Genehmlgungsbehorde ~hier die &upersten Grenzen des ihr

;x zustehenden, ~ insoweit wvon .den‘ Gerichten - unbeelnfluﬁbaren

- pIanerlschen - Entscheldungssplelraums ausgeschdpft hat.

“1Nach_ der Rechtsprechung des Bﬁndesverwaltungsgérichts folgt
zwar aus § 29 b Abs. 1 Satz 2 LuftVG; wonach im Hlnblle auf

. die Liarmminderungspflichten auf "die Nachtruhe der Bevolkerung

im besonderen Mafe Riicksicht - zu nehmen 1st" kein" generelles

,‘_Nachtflugverbot (BVerwG, a.a.0., S. 615). Die Bedeutung eines
© moglichen Néchtflugbedarfs ist danach keine Frage der.

Erforderlichkeit im Rechtssinne. Vielmehr hat die Beh&érde einen’
solchen Bedarf in die Abwidgung als Belang miteinzubeziehen und
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in zutreffender Weise zu gewichten. Je dringender ein bestlmmé‘:
ter Nachtflugbedarf tatsdchlich ist, ‘um so bedeutender ist - sein
Gewicht im Rahmen der Abwigung. -
Nach der Rechtsprechung des Bundesverwa1tungsger1chts (a.a.0.)
hat die Planfeststellungsbehorde - entsprechendes gilt hier fur¥
die planende BehGrde im Genehmlgungsverfahren - allerdlnqs bel
der Abwidgung zu bedenken, daﬂ Maﬁnahmen des pa351ven Lirm-

schutzes Nachteile unter Umstinden . nicht vgllstandlg aus——

gleichen k&nnen. Andererseits darf Jsie im Rahmen lhres

Ermessens auch die HShe der Kosten fur dle eine oder andere -
MaBnahme bedenken. Ferner ist zu beruck51cht1gen, daﬁ uber'
Schutzanordnungen nicht Ausgestaltung und ‘Betrieb des Flug-
platzes in einer Weise geregelt oder beschrankt werden durfen,
daff Funktions- und Lelstungsfahlgkelt der Anlage dadurch 1n
Frage gestellt werden.

" Die Durchbrechung des Schutzes der Nachtruhe muB ELHG besondersf

: begrundungsbedurftlge Ausnahme . - blelben.  Fiir dle Betroffenen”'

bleiben- trotz passiver Schallschutzmafnahmen durchaus Nachtelle_ .
durch ‘die kiinstliche Beliiftung von Schlafr&dumen, ;nsbesonderer'
in der wirmeren Jahreszeif, die zumindest mit einer BeeintrﬁchQ
tigung des kdrperlichen Wohlbefindens verbunden seiq'kﬁnnen._Zu':
beriicksichtigen ist auch, daf die Betroffenen durch das Fehlen
einer flugfreien Zeit ein Gefiihl des Ausgeliefertseins an den
Flugldrm entwickeln kénnen. " Vorkehrungen miissen -deshalb in
besonderer Weise ~sicherstellen, dap insbesondere auch bei
dlteren und empflndllcheren Menschen dauerhafte Schédigungen

mit hinreichender Gew1Bhe1t vermieden werden kdnnen.

Andererseits mutet auch der Rechtsstaat seinen Biirgern ohne
Sicherstellung eines in jeder Hinsicht vollstandigen -Ausgleichs
izu, gewisse Belastungen hlnzunehmen, wenn bestimmte Bedenklich-
keltsschwellen nicht iiberschritten werden und dies im gemein-
schaftlichen Interesse unvermeidlich ist. Die Férderung der,
Wirtschaft mit dem Ziel der Schaffung von Arbeitsplitzen allein
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wird vom Gesetz . insoweit allerdings nicht als ausreichend
erachtet. Vielmehr konnen nur wichtige Verkehrsbelange. eine

solche Einschrankung redhtfertigen. In der Formulierung des:

éﬁndesverwaltungsgerichts, es gebe keinen Anspruch auf véllige
Nachtflugfreiheit, 1liegt kein Gegensatz. Auch in der Genehmi-
gungspraxis ist bisher das Regel-/Ausnahmeverhdltnis keineswegs
umgekehtt worden. Dies wiirde auch nicht mit der Regelung in
8§ 29 b LuftvG , die einen besonderen Schutz der Nachtruhe

vorsieht, zu vereinbaren sein.

Gerade im internationalen Luftverkehr koénnen die Mafstibe fiir
einen Schutz der Nachtruhe indessen nicht autonom gesetzt
werden. Es ist zutreffend darauf hingewiesen worden, d&B neben
der Zeitverschiebung im interkontinentalen Verkehr auch die
zunehmende Verflechtung der Wirtschaftsbeziehungen zZu
entsprechenden zeitlichen Anforderungen fiihrt, die gegeniiber
eifiem Schutz der Nachtruhe abzuwdgen sind. Eine vom Recht im

" einzelnen strikt vorgezeichnete L&sung gibt es insoweit nicht

- (vgl. =zur Bedeutung der Abw#gung im Einzelfall, BVerfGE 79,
174, 198). Vielmehr erdffnet sich ein letztlich der parlamenta-

-1risch. verantwortlichen Exekutive er6ffnetes -~ Ermessen.

| Vorliegend war zu priifen, ob die Grenzen dieses Ermessens in

-ﬁider_Abwagung iberschritten worden sind,'Das konnte . der Senat
.- .letztlich nicht feststéllen. | ' | "

.‘ :Fehlerhaft widre in diesem Zusammenhang allerdings dle Erwagung,r

'1um_ die Wirtschaftlichkeit des Projekts zu. stiitzen, sei
;}unbedingt_eln Konkurrenzvorteil erforderlich, der ausgerechnet
 ' angesichts der weithin iiblichen Beschrankungen hier in der
B unbeschrankten. Nachtflugfreiheit 1liegen solle. Es ist offen-

'f 1kund1g, dafp die  Zulassung einer solchen Erwigung einen

?ﬁnnerwﬁnschtén Wettlauf mit einer zunehmenden Verschlechterung

zu'der Umweltbedingungen zur Folge hétte und der Belang des-

Schutzes der Nachtruhe unterlaufen wiirde.
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Im Kern wird vorllegend 1ndessen mit dem Konvers:.onsprojek'
Angebot fiir den’ im Rahmen der aufgezeigten lnternatiohalen_
Arbeitsteilung - insbesondere fiir eine Exportnation "_::u'ndr
Verkehrsdrehscheibe wie die Bundesrepublik Deutschlancl -
existenzwichtigen Verkehrszweig der Luftfrachtdlenste, insbe-
sondere die sog. Integrators, geschaffen. Angesichts "dex;‘s
erheblichen Wachstumsraten dieses ‘Geschéiftszwelgs, denen die’
Verkehrsuafrastruktur entsprechen muf - soll es nicht in der.
Folge 2zu erheblichen Nachteilen durch die w1rtschaftllche‘
Abwanderung dieser Dienste ins Ausland - kommen -, werden hier:
letztlich auch in der Form der .Schaffung eines besondereni
Angebots - nit der “verniinftigerweise gebotenen" Beruck51cht1
gung von fiir den militArischen Flugverkehr nicht mehr in dlesem;
*MaB benotx.gten Anlagen - m.chtlge verkehrsw1rtschaft11che Zlelei’
verfolgt. Der Bedarfllst insoweit - auch abgesehen von d
'Besonderhelten der Konverm.onsproblemat:.k - im 'Blick’ auf das
betroffene Verkehrssegment im Gegensatz zu anderen Verkehrs- G
segmenten (z.B. le.enverkehr oder Personencharterverkehr,".-',‘1_5
" welcha® offenkundlg an das Aufkommen einer entsprechenden Reglon.};’-':
gebunden sind) noch hinreichend &rtlich verankert° "ausschlag- . |
- gebend ist dabei, dap dle entsprechenden Unternchmen die
Organisation einer solchen Frachtexprefidrehscheibe relati_v-'
standortunabhéingig vornehmen, sieht man einmal davon ab, -daﬁ
vorliegend die geforderte zentraleuropdische Lage gegeben ist
und die Lkw-Entfernung zu den ‘Ballungsriumen zeitlich
hinreichend kurz erscheint. Im iibrigen' entscheiden die in
Betracht kommenden Investoren vornehmlich auch unter Gesichts-
punkten der 'Inires‘titionssicherheit und der fliegerischen
Freiheiten. ' ' '

Hinzu kommt, daf dlese Dienste zwar an den bisherigen Stand-
orten heftig umworben sein mégen; es gibt aber auch in der
Sache selbst - gerade vor dem Hintergrund des Schutzes der
Nachtruhe weiter Bev8lkerungskreise - Anzeichen, daf die Stand-
ortsicherheit nicht iiberall hinreichend gewdhrleistet werden
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kann, wdhrend im vorliegenden Fall nur eine nach der Gesamtzahl
verhdltnismidfig kleine BevOolkerung beeintrd@chtigt wird. Zudem
ergibt sich in diesem stark wachsenden Marktsegment auf lingere
Frist eine zusdtzliche Nachfrage, die nicht ohne weiteres an
den im Frachtverkehr herkdmmlich stark vertretenen grofen Flug-
hdfen befriedigt werden kann, weil insbesondere bei diesen
Fiugh&fen in Ballungsgebieten besondere Schwierigkeiten fiir die
Aufrechterhaltung, Efﬁffnung oder Erweiterung eines ndchtlichen
Flugverkehrs bestehen. Wegen der Einzelheiten kann der Senat
auf’ die Begrﬁnduﬁg in den Bescheiden vom 19.04.1994 sowie
21.03.1997 und die Studie von Winter/Rehm - jedenfalls soweit
es die Exprefdienstfliige angeht - Bezug nehmen.

Die Behdrde hat nicht verkannt, daf sie sich um einen
' verhdltnisméfigen Ausgleich der Belange zu bemiihen hatte. Die
ausfiihrliche Erérterung der betroffenen Belange in der miind-
lichen Verhandlung vor dem Senat hat ergeben, daf} eine mafgeb-
liche Einschridnkung der Nachtflugregelung das erstrebte
Verkehrsziel gefdhrden wiirde. Zeitliche Einschrankungen - auch
- im Hlnbllck auf die besonders schutzwiirdige Kernzeit der Nacht
'von 00.00 Uhr bis 04.00 Uhr - sind der Aufgabenstellung der

. hier angesprochenen speziellen Frachtdienste, deren Ziel der

' ;sog. NachtsPrung ist, wesensfremd. Elnschrankungen. des Flﬁg-
;ﬁmgerats (z. .B. sog. "Bonusllste") schaffen keine wesentlichen
"’Larmschutzeffekte fiir die Betroffenen, beelntrachtlgen anderer-'

wselts aber ernstllch die Investitionssicherheit, so daf} das
"Zlel _verFeh;t -werden konnte. Entsprechendes gllt fiir eine -
zahlenmédpfige Begrenzung der zugelassenen ~Bewegungen, deren
Auswirkuhgen angesichts der vom Markt geforderten Zuverlédssig-
keit des Funktionierens der eingerichteten Frachtdrehkreuze
! nicht im einzelnen zu iibersehen _wdren. Die Entwicklung von
' Frachtknoten von Exprefdienstleistern fithren im ibrigen nicht
zu ‘dem von den Klidgern befiirchteten Worst-Case-Szenario im
'Hinblick auf die Lérmentwicklung, weil in der Regel an einem

solchen Knoten nur wenige grofe Maschinen, in der Untervertei-
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lung aber viele kleine, verhdltnismdpfig 1larmarme Maschine
beteiligt sind. Insoweit kann die Larmprognose " "Nirnberg II
sowie "2010" mit einem verhdltnismdfig hohen Anteil an FLqu
zeugen der Klasse S 5 nicht beanstandet werden. Diese liegti?;
auch nach der Aussage"des Sachverstdndigen Meyer (Anlage zum .
Protokoll S. 19, 22) insoweit noch innerhalb einer Worst-Case

'Betrachtung.

Der Entwicklung eines wesentlich anderen Szenarios mit eine
Anhdufung von nichtlichem Flugverkehr mit normalen Fracht-
.chartermaschinen, lnsbesondere mit groﬁem ‘Fluggerdt, tridgt de:
'Regelungsvorbehalt noch hinreichend Rechnung, der den Kldgern .
zugesagt worden ist. Nach Auffassung des Senats relchten aller

dlngs zundchst die Vorkehrungen nlcht aus, die der Beklagte Ln:
- der Genehmlgung im Hlnbllck darauf vorgesehen hatte, daB

- von der Einschrédnkung auf eine bestimmte LarmzertlfLZLerung des -
Fluggerdts - nicht weiter begrenzt worden ist. Nach Bestands—;g?'
‘kraft der Genehmx.gung muBten die Kldger befurchten, dap 51e"-‘;?
"jeglichen 'Verkehr zur Nachtzeit rechtllch. ungeschutzt hitten .
hinnehmen missen, soweit nicht durch V0rbehalte .21 ihren
Gunsten unter Durchbrechung der Bestandskraft der dem Flug-
»hafenunternehmer erteilten Genehmigung fiir die Behdrde neue
Erwdguiigen verpflichtend waren. Der "gesetzliche Vorbehalt"
nach § 75 Abs. 2 Satz 2 VwVfG wiirde insofern keine Abhilfe

- schaffen, da die durch die Genehmlgungsfassung nicht ausge—
schlossene Entwicklung zu einem "normalen" nichtlichen Fracht-.
charterverkehr - insbesondere auch mit einem hSheren Anteil
griéferer Maschinen, wie die Erorterung in der miindlichen
Verhandiung gezeigt hat -, nicht ausgeschlossen 1st .mithin
nicht unvorhersehbar ist. Dies hitte unter dem Gebot einer.
ausreichenden Konfliktbewdltigung und _gerechten .Abwégpng‘ den
Kldgern nicht zugemutet werden kOnnen, zumal auch die Abwick-
lung eines normalen Frachtcharterverkehrs als besondere Recht-
fertiqung fiir die Einfiihrung einer Nachtflugfreiheit nicht
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ausreichend wire. Zwar ist einerseits dije fiir die Berechnung
dexr kiinftigen Ldarmauswirkungen angestellte Prognose nicht azu
beanstanden. Sie geht von der Entwicklung eines mittleren
Verkehrsflughafens aus und nimmt 'j_nsbesondere fiir den ni#cht-
lichen Flugverkehr die Einrichtung zweier Sog. Frachtknoten an,
was die zukiinftigen Entwicklungsméglichkeiten angesichts der
Marktverhdltnisse deutlich qusschﬁpfén mag. Es kann nicht
verlangt werden, daf mit der Genehmigung von vornherein
jeglicher theoretisch denkbaren Entwicklung Rechnung getragen
wird. Dies wiirde in der Abwdgung und hinsichtlich zu treffender
Schutzmafnahmen ‘und Regelungen die Mafstidbe zu Lasten des
Flughafenbetreibers einseitig verschieben. Die Ermittlungen des
Senats in der miindlichen Verhandlung haben aber gezeigt, dap
angesichts der Unbegrenztheit der 'Genehmigung durchaus in
weitem Mafe nicht nur der Drehkreuzverkehr der Exprefdienst-
leister méglich widre, sondern auch normaler Charterfracht-
verkehr mit e;nem groflen Anteil an schweren Maschinen. Sollfe
‘sich eine solche - bisher mit den Larmberechnungen nicht
erfafite - Entwicklung einstellen, wﬁié die Genehmigungsbehdrde
zu epneutén ﬁberlegungen im Hinblick.:quf Betriebsregelungen
- oder . L&rmschutzmaﬁnahmen -gezwungen. Dem hat die- Behdrde
'letztlidh Rechnung getragen, indem sie dem Klagebegehren der
' zKl59er teilweise insoweit abgeholfen hat, als diesen zu

' foPfot6k6ll'de5 Ge;ichtsrzugeSagt worden ist, déﬁ eine erneute
, fL:EhtscheiduDg liber Schutzvorkehrungen = .neben dem Fall der (ber- .
.+ schreitung einer bestimmten Gesamtzah] --vorbéhalten.bleibt fir

'Ldéq7$§;;g€ga@_padht;i¢h ein regelmipiger Verkehr mit.mehr als.

2: Flugbewegiingen mit;Maschinenﬁéinés_H6Chspabfluggewichts.von
: pber:150 t zu vétzeichnén ist. Dies entspricht bei der gewShn-
x?ﬁlichén Aufteilung zwischen Start- und Lande}ichtﬁng einer
jeweils sechsmaligen Befroffgnheit, einem Kriterium, "welches -
Ausl8ser fiir eine Erweiterung’ notwendiger Schutzgebiete seinl
‘kénn._Auéh derx Sachverstidndige Meyer hat bej seiner Vernehmung
'aufgewiesen; dap die Untersuchungen nicht den Fall ﬁmfassen,
dag die'Zahl'G hinsichtlich eiher hSheren Flugzeugklasse iiber-




' einer Differenzierung entgegenstehen wurden, wie der Beklagte

H04 Gewichit fiir die Abwigung - zu, we;l mit Passaglerverkehr ohnehln
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schritten w1rd (Anlage zum Protokoll S. 22). Soweit die Klager'
sich gegen die Verwendung eines Hauflgkeltskrlterlums "sechsmal
in der Nacht* wenden, kann dem Einwand nicht gefolgt werden,
weil das Abstellen auf seltenere Ereignisse in Wissenschaft und
Praxis keine allgemeine Anerkennung gefunden hat. Die nunmehr
den Kligern zugesagte Regelung kompenSLert damit Eln denkbares
"Zukurzgrelfen" der Ermittlungen und Abwagungen in diesem fur
" den nichtlichen Lirmschutsz' wesentlichen Punkt.

Soweit auch fiir Passaglermaschlnen kelne Beschrankung erfolgt
ist, ergibt sich daraus keine Fehlerhaftlgkelt der Abwagung,
wenn auch die Rechtfertlgungsgrunde fiir ndchtlichen Flugbetrieb
- insbesondere zur "Kernzeit" - 1nsowe1t kaum ersichtlich Slnd
Es ist fiir den Senat ‘Zwar zwelfelhaft ob Rechtsgrunde 1nsowe1t

anzunehmen schelnt Tragfihiger Unterscheldungsgrund fist
ndmlich die gerlngere Rechtfertlgung der Zulassung des Verkehrs
zu diesem 2weck Indessen kommt der Frage kein erhebllches

" ‘nur dgélegentlich zu ‘rechnen ist. _
Durch die Gewdhrung weltergehenden passxven Schallschutzes in.
Schlafrdumen mit einem Schutzziel, daf Einzelschallpegel von
52 dB(A) nicht iberschritten werden diirfen, im Wege - einer
Planergédnzung (§ 10 Abs. 8 Luftve entsprechend) - wie es der
'Senat fir erforderllch hdalt -~ (s.u. B.2. zu den Verpflichtungs-
klagen) wird im ubrlgen aber das’ Abwigungsgeflecht der
Genehmlgungsentscheldung nicht im Kern wesentlich beriihrt, weil
die auf Veranlassung des Gerichts angestellten Nachermlttlungen
(DORSCH Consult 10/96 B 2. 3; C 2.3) ergeben haben, dap zwar . das
Betroffenheitsgebiet 1nsbesondere nach Siidwesten hln. deutlich
fldchenmiBig ausgeweitet ist, 1ndessen wesentliche Ortslagen
nicht in umfangreichen Mape zus#tzlich beruhrt werden. Aus der:
Absenkung des Schutzziels um 3 dB(A) ergeben sich auch keine
die gesamte .Abwagung beriihrenden Schwierigkeiten im Hinblick
auf die technische Machbarkeit des passiven Schallschutzes bzw.
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die Finanzierbarkeit, zumal die ExGrterung in der miindlichen
Verhandlung, insbesondere auch die Hinweise des-" Beklagten,
ergeben haben, daf bereits durch das vorgesehene Schalld&mmap
in den weitaus meisten Fdllen mit einer erheblich unter dem
urspriinglich vorgesehenen Schutzziel 55 dB(A) liegenden Lirm-
belastung gerechnet werden kann. Dies ergeben die Erfahrungen
mit den Schallschutzmafnahmen am Flughafen Minchen 2, die
insoweit vergleichbar sind.

3.7. Schadstoffimmissionen

Die zu erwartendén Schadstoffbelastungen durch den Flugverkehr
hat die Genehmigungsbehérde hinreichend ermittelt und
angemessen bewertet.

Sie hat im Genehmigungsbescheid darauf abgestellt (5. 70), dap
das Gutachten des Tijv Slidwest e.V. zur Luftverunreinigung
-aufgrund einer Untersuchung der Ausbreitungsverhdltnisse der
relevanten Emissionen aus dem zu erwartenden Flugbetrieb zu dem
Exrgebnis kommt, dap selbst bei ungiinstigeren Annahmen beziiglich
der Ausbreitungsverhaltnisse_nicht mit erheblichen Beeintridch-
tigungen zu rechnen ist und imA_Hinblick auf die relevanten
Schadstoffe lediglich Gréfenordnungen erreicht wiirden, wie sie
durch -die ‘VErkehrsbelastung auf der B 327 bestehen. Die

immissionswerte der TA-Luft sind danach sicher eingehalten. Es
kann danach auégeschlossen'werden, dap die Anwohner gesundheit-
lichen Bélastigungen insoweit ausgesetzt sind. Auch haben
:Untersuchungen‘ zu Kerosi_nbeiastung_e_n im Umfeld von Flugh&dfen
ergeben, daf nach bisherigem Forschuhgssfand schidigende Kon-
. Zentrationen von Kerosinzerstdubungen wegen der geringen
. Konzentration und der kurzen Einwirkungsdauer nicht erreicht

- werden.

' ’i’_burchschlagende Einwendungen dagegen sind nicht ersichtlich.

‘Soweit die Kldger sich auf ﬂntersuchungen iiber Luftschadstoff-

- belastungen durch den Flugverkehr  allgemein berufen und




- 140 -

darstellen, diese wiirden im Laufe der Zeit diejenigen durch d
Kraftzeugverkehr noch iibertreffen und seien insbesondere wege
des Ausstofes in groBen Hohen klimatologisch noch bedenkllcher,J
-machen sie damit keine individuellen Rechte geltend.
3.8. Sonstlge Abwagungsbelange , )

Lediglich im Rahmen der gebotenen materiell-rechtlichen -
Abwédgung und Planrechtfertigung' und der"Zusammenstelluhg' der;
entsprechenden 6ffentlichen und prlvaten Belange war von der
BehSrde auch zu priifen, ob der Zustand der Anlage einen Betrlebf
derzelt liberhaupt ermogllcht und ob ein Erneuerungs— oder
Sanierungsbedarf so hoch ist, daB er schlechthln die’ Durchfuhr— 
‘barkeit des Unternehmens in Frage stellte. Jedenfalls darf o
nicht volllg offenbleiben, ob.ein notwendiges Elnschrelten cter,-__?’:’~
ansonsten fiir die Wahrung der 'offentllchen Slcherhelt ‘und |
' Ordnung ‘zusténdigen Beh&rden vorau551chtllch den kunftlgenﬁu

Betrieb unmdglich macht. Dies ergibt sich 'schon éus‘ de:;hﬁ
. Funktion - der Genehmighﬁg' als Widmung . einer ﬁffentlichen  -
Daseinsvorsorgeeinrichtung und der - mit der Erteilung défju-”.
Geﬁéﬁmigung- verbundenen Betfiébs—A und Unterhaltungspflicht-

($§ 53 Abs. 2 i.V.m. 45 Abs. 1 Satz 1 Luftverkehrszulassungs-
ordnung; vgl. dazu auch Giémulla—Schmitt, § 6 LuftvG, - Rdnr.

42),

Die BehSrde hat sich mit dem erhebllchen Sanlerungsaufwand
~ etwa im Hinblick auf die Abwasserentsorgung und -Altlasten-~
kontrolle - befaﬁt und die GroBenordnung der etwa anstehenden
Aufgaben ins Auge gefaBt. Das wirtschaftliche Unvermigen der
Beigeladenen zur Bewiltigung dieser Amfgaben kann nicht etwa .
mit Hinweis. auf die zun3chst nach dem Gesellschaftsvertrag
bestehende verhdltnismdfig geringe Kapltalausstattung gefolgert
werden, da Berucksxchtlgung finden muf, dap die Gesellschafter, -
insbesondere das Land, fir entsprechende Verpfllchtungen
einstehen werden und im Hinblick auf die geplanten Konversions-
aufgaben entsprechende Mittel in den Landeshaushalt eingestellt
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werden. Die Investitionskosten sind ohnehin kein unmittelbarer
Gegenstand der Abwigung; allerdings darf - in Anlehnung an die
fiir die Planfeststellung gelténden Grundsdtze - zum Zeitpunkt
der Genehmiguﬁgsentscheidung nicht wvo6llig offen sein, ob das
Unternehmen {iberhaupt durchgefiihrt werden kann. Schlieflich
kénnen sich auf einen solchen Gesichtspunkt der Undurchfﬁhfbar-
keit des Unternehmens in finanzieller Hinsicht die Antrag-
steller ohnehin nicht berufen, weil der Schutz ihrer indivi-
duellen Rechte dadurch nicht gefdhrdet sein kann. Wiirde das
Vorhaben n#@mlich_ an solchen wirtschaftlichen Schwierigkeiten
scheitern, stiinden sie nicht schlechter da, als wenn ihre
Anfechtung Erfolg hitte. Da es vorliegend nicht um die
Neuerrichtung einer Anlage geht, sind weitere Rechtsbeeintrich-
tigungen bei einem Scheitern des Untérnehmens- fir sie nicht

ersichtlich.

B. Verpflichtungsklagen

1. Verpflichtungsklagen auf betriebliche Regelungen

Die Verpflichtungsklagen der Kldger zu 1) bis 5) sind - wie
bereits ausgefiihrt - unzuldssig, soweit sie auf modifizierte
betriebliche Regelungen abzielen; sie wiren insoweit auch
unbegriindet, da die planerischen Erwidqungen der Behdrde in
diesen Punkten jedenfalls in der Form, die sie durch die
ﬁnderungsgenehmigung vom 21.03.1997 gefunden haben, nicht zu
beanstanden sind.

2. Verpflichtungsbegehren auf paséiven Schallschutez

Die Verpflichtungsbegehren greifen jedoch teilweise durch,
soweit eine Verbesserung der Mafnahmen des passiven Schall-
schutzes im Sinne des § 9 Abs. 2 Luftvg mit der Absenkung des
mafigeblichen Schutzziels in der Form eines nichtlichen Einzel-

schallpegels angestrebt wird.
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Nach der zum maBgeblichen Zeitpunkt bestehenden Sach- und
Rechtslage haben die Kliger, soweit ein éntspréchender rdum-;
licher Zusammenhang auszumachen ist - dies gilt nur Ffiir die:
Klédger zu 1) bis 3) aus den bereits genannten Erwigungen -,
Anspruch auf passiven Schallschutz gegeniiber dem zugelassenenf
nachtlichen Flugverkehr fiir Schlafrdume mit dem herabgesetzten:
Schutzziel, daf Einzelpegel am Ohr des Schlifers 52 dB(A) nicht
iberschreiten diirfen. Der Senat hat dennoch (nur) zur Neu- -
bescheidung verpfllchtet, um den Zusammenhang zu dem planerl-
schen Charakter der Gesamtentscheidung der Behdrde zu wahren.-
Da durch Gesetz festgelegte_ Liarmgrenzwerte bisher nicht
bestehen, ist es Aufgabe der Gerichte im einzélnen Fall, anhand
der Wirdigung der konkreten Gegebenheiten die Grenze der
zumutbaren L&rmbelastung im Slnne der §§ 6 9 abs. 2, 29 b
LuftVG - hier fiir die Nacht - zu bestlmmen (vgl. BVerfGE .79, .
174, = 198).  Allerdings relativiert . sich die ' BedeutunQ; 5
verschiedener sonst in Betracht kommender  Faktoren zur .
Bestimmung des Schutzes im Hinblick auf den.ﬁachtschuﬁi‘durch?ﬂ;
" das vorrangigé Zie1, einen Schlaf ohne stdrenden nﬁchtlichenilr
Lirm und ‘damit letztlich die Erhaltung der Gesundheit sicher—
zustellen. Von Bedeutung ist vorliegend indessen, dap davon
ausgegangen werden - kann, daf sich das betroffene Gebiet
aufgrund seiner Belegenheit durch eine besondere ndchtliche
Stille auszeichnet. Die Behdrde “hat 1nsowe1t auch - keine

Vorbelastungen durch das Bestehen des militdrischen Flugplatzes
angenommen .

Nach derlRechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts (a.a.0.,
5. 617) ist fiir Wohngebiete als Schutzgegenstand fiir die Nacht
die Méglichkeit des stérungsfreien Schlafens, auch bei
(gelegentlich) geﬁffnetén Fenstern, anzusetzen. Fiir "die Flug-
ldrmbeurteilung ist deshalb auf eine Spitzenpegelbetrachtung
abzustellen. Der Organismus reagiert gerade auf VEranderungen
des Gerduschumfeldes und beantwortet Schallreize dann, wenn sie
sich aus dem Grundpegel abheben.
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Der Senat gelangt in Auswertung der Ergebnisse der Verhandlung
unter Beriicksichtigung des fortgeschrittenen Erkenntnisstandes
in der Schlaf- und Larmwirkungsforschung zu der Feststellung,
daff unzumutbare Larmauswirkungen zu Ungunsten der Kldger zu 1),
2) und 3) nur vermieden werden kdnnen, wenn in den Schlafrdumen
sichergestellt ist, daf am Ohr des Schldfers keine hdoheren
Spitzenpegel als 52 dB(A) zu verzeichnen sind. Er ist sich
dabei bewuft, daf es -~ wie sich der Prozefbevollmichtigte des
beklagten Landes in der miindlichen Verhandlung ausgedriickt
hat - nicht Aufgabe jedes Tatsachengerichts sein kann, jeweils
"das Rad neu zu erfinden" - womit dieser darauf anspielte, dap
angesichts des Fehlens normierter Grenzwerte und Berechnungs-
verfahren fiir die Rechtssicherheit in der Praxis den bisher in
der revisionsgerichtlichen Rechtsprechung bestdtigten Grenz-
werten eine herausragende Bedeutung zukommt. Der Senat teilt
grundsdtzlich diese Anschauung, geht aber davon aus, dap der
somit in Bezug genommene "Grenzwert” von 55 dB(A) (vgl. Urteil
des BVerwG, a.a.O. S. 617) tatsdchlich den Ermlttlungen in -
einem Planfeststellungsverfahren aus dem Jahre 1979 entspringt,
in den Folgejahren auch die erforderliche tatrichterliche
Bestatigung gefunden hat, indessen aufgrund der fortgeschrit-
tenen Erkenntnisse insbesondere auf dem Gebiet der Schlaf-
forschung und Larmwirkungsforschung mit der seinerzeit vom
Tatsachengericht gegebenen, vom Revisionsgericht gebilligten
Begriindung nicht mehr aufrechterhalten werden kann, sondern in
Anlehnung an die dort zugrunde liegenden rechtlichen Bewertun-
gen fiir die hier betroffene Fallgestaltung der Neuplanung eines
nachtlichen Flugbetriebs in einem besonders nachtstillen Gebiet
auf 52 dB(A) festzusetzen ist.

Als mafgeblichen Beurteilungszeitraum sieht der Senat wegen des
Zusammenhangs des passiven Lirmschutzes mlt der planerischen
Problembewdltigung den Zeitpunkt der Genehmlgungsertellung an,
vorliegend aufgrund der nachgeholten Ermittlungen und Bewertun-



- Plaus1b111tatsstellungnahme in Verwaltungsverfahren - den_

- vom Juni 1997 (Blatt 2031 der Gerlchtsakten) sowie SChlleﬂllChr
~den von den Beteiligten sonst in Bezug genommenen Stellung—‘
;?nahmen erglbt, ist mach fortgeschrlttenen Erkenntnissen nlcht}
- lediglich, auf die Aufweckreaktlon abzustellen, sondern ebenSO‘

gen die erneute Abwdgungsbegriindung der Genehmlgungsbehorde im
Anderungsbescheld vom 21.03.1997. Am Ergebnis dnderte sich
indessen auch nichts, wenn auf den Zeitpunkt des Erlasses derff
Nachtfluggenehmigung mit Anderungsbescheid vom 19. 04. 1994
abgestellt wiirde.

Nach der Erkenntﬁislage, wie sie sich aus den Gutachten von_
Professor Dr. Jansen vom 22.12.1992 sowie Professor Dr. Spreng"

zusdtzlichen Erlauterungen des Gutachters Professor Dr. Spreng;

im Erorterungstermln vor dem Senat am 26.06.1996 'SOWle den
ergidnzenden schriftlichen Ausfuhrungen von Professor Dr. Jansen

auf die Storung der Schlafstadien und die Veranderung der -

.vegetativen Reaktionen. Es gibt nach neuerem Forschungsstand,"

hlnrelchqnde Anhaltspunkte = dafiir, dap die ‘entsprechenden_iﬁf
Elnw1rkungen mit den’ beschriebenen Verdnderungen langfrlstlg"

- wie dies bei Zulassung eines dauerhaften ndchtlichen Flug-'
larms der Fall ist -~ zu Gesundheltsbeelntrachtlgungen, insbe-.
sondere Schddigungen des Hérz;Kreislauf-Systems sowie des
Magen-Darm~Traktes fiihren k&nnen. Die Erkenntnisse beruhen auf

Laborversuchen; entsprechende Feldstudlen iiber die erforder-

lichen langen Zeitriume sind praktlsch schwer zu lelsten bzw.
stehen als Erkenntnismittel auf absehbare Zeit nicht zur
Verfiigung. Unter Beruck31chtlgung des’ Umstandes, dap bei
verfassungskonformer Auslegung die Pflicht zum Schutz von Leben
und Gesundheit nicht erst dann einsetzt, wenn das Uberschrelten
der Schéddigungsschwelle bewelskraftlg festgestellt ist, sondern
schon dann, wenn hinreichende Anhaltspunkte fiir den moglichén
Eintritt solcher Schédigungen sprechen, sowie in der Erwdgung,
dafp auch in der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts
bei  Entscheidungen in  solcher Ungewipheitssituation ein
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angemessener Sicherheitsabstand _gefordeit wird (vgl. BVerwG,
Urteil vom 21.03.1996, 4 C 9.95, Umdruck S. 17), ist die Zumut-
barkeitsgrenze hier nicht mit 55 dB(A) Einzelschallpegel,
sondern mit 52 dB(A) Einzelschallpegel anzunehmen. Dies ergibt

sich im einzelnen aus folgenden Erwdgungen:

Nach dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 29.01.1991
(a.a.0., 5. 617) ist seinerzeit das Berufungséericht in der
- Hauptsache hinsichtlich des Schutzgegenstandes "von der Vermei-
dung sog. Aufweckreaktionen" ausgegangen. Unter Bezugnahme auf
das Umweltgutachtén 1987 der. Bundesregierung fiihrt das Bundes-
verwaltungsgericht aus, dap die dortigen Vorschldge Schlaf-
qualitédtsdnderungen betreffen wiirden, die nicht identisch seien
mit den Aufweckreaktionen, die das Berufungsgericht als Schutz-
gegenstand herangezogen habe. Das Berufungsurteil erweise sich
auch nicht als féhlerhaft, weil es die Bereiche der vegetativen
- Reaktionen. sowie der Schlafstadienwechsel bei der Bestimmung
der 'Zumutbarkeitsgfenze letztlich ausgeklammert habe. Ein
besonderer Schutzmapstab lasse sich aus ' sblchen Reaktionen
"derzeit" nicht ableiten, wobei ‘mapgeblichi®darauf abgestellt
2aw1rd,.daﬁ der Korper auf die verschiedensten Reize reagiere,
- ohne daPf dies mit einer Schadllchkeltsschwelle gleichgesetzt
 éwerden kdnne. . Soweit .sich - nach den -Feststellungen des
ffBerufungsgerlchts "neue bédenkliche~ Efkenntnisse auf ‘diesem -
Geblet nicht ausschliefen liefen", muBten Vbrsorgeregelungen,
die sich nicht im einzelnen begriinden 11eﬁen, dem Gesetzgéeber
,uberlassen bleiben.

Seinerzeit ﬁaren naéh diesen Feststellungeh die Bedeutung von
Schléfstﬁrungen unterhalb der Aufweckreaktionen fiir Gesundheit
und Wohlbefinden unbekannt. Das Bundesverwaltungsgerlcht fiihrt
in dlesem Zusammenhang wortllch aus (a.a.0., S. 8, 618) ..,
soweit das Berufungsgericht ... unter Hinweis auf priaventiv-
medizinische Angaben der Sachversténdigen neue bedenkliche

,grkenntnisse nicht ausgeschlossen hat, hat es damit nicht auf

s




"3beerschre1tung als zumutbar anzunehmen sei. Professor;
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heute bereits wissenschaftlich als ‘gesichert anzusehende
Risiken von Schlafstadlenwechseln in bezug' auf die Gesundhei
abgehoben, sondern vielmehr die bei jeder W1ssenschaft11chen
Erkenntnis generell gegebene Mbgllchkelt ihrer Fortenthcklung'ﬁ“
oder Anderung angesprochen".’ _ -
Anderes gelte nur dann, wenn schon heute wissenschaftlich
begriindete Zweifel an der Richtigkeit der jetzigen Erkenntnis
'lage -bestanden . hatteﬁ. Solche wissenschaftiich begriindeten
Zweifel ' lagen zum hier maﬁgebllchen Entscheldungszeltpunkt
aufgrund des fortgeschrlttenen Erkenntnlsstandes indessen vor.
Das Gutachten von Professor Dr. Jansen vom 22, 11.1992 geht
davon aus (S. 20), dafp die Aufweckschwelle am Ohr des Schlafers
- bei Pegeln von 60 dB(A) liege. Im Urteil des Bundesverwaltungs4
gerlchts sei als Schutzziel ein Max1ma1pegel von 55 dB(A) am
Ohr des Schlédfers festgelegt worden, wobel eine sechsmallge'

Dr.,Spreng- hat lm-'Verwaltungsverfahren in seiner PlaUSlblll—r o
tatsgtellungnahme empfohlen, eine bewegungsfrele Kernzelt de:;ﬂlz

ﬁachtfigﬁberﬁcksichtigen..Er hat ‘dies in seinen Erlauterungeﬁﬂj“f
im Erdrterungstermin vor dem Senat im einzelnen . damit
begriindet, daB ab 1992 Ergebnisse der Larmwirkungsé und Schlaf-
stadienforschung neuwe Erkenntnisse zutage . geférdert -hdtten,
wobei insbesondere auf die Studien von Maschke 1992, 1995 zu
verweisen sei. Ddbei hat er betont, daf er allerdings im
Gegensatz zu  Maschke (1995) nicht die ErhShung der
Adrenalin-/Noradrenalinwerte fiir einen Indikator halté, der die
Bedenklichkeit von ndchtlichen Fluglarme1nw1rkungen aufzeige,
sondern diese Bedeutung anhand von von ihm erst im Zusammenhang
mit der Vorbereitung des Exrdrterungstermins des Senats ange-
stellten Uberlegungen der ErhShung der Kortlsolausschuttungen
zumesse, bel denen die ErhShung im Gegensatz zum Adrenalin/Nor- .
adrenalin auferhalb des Normbereichs liege (Anlage zum Proto-
koll 8. 59 f.). Er hat darauf hingewiesen, dap der Begutachtung
von Prbfessor Dr. Jansen - wie nach friitheren Mapstdben {iblich -

nur die Aufweckreaktionen zur Schutzzielbestim-
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mung zugrunde gelegt hdtten (Spreng, 5. 58 f.). Neue Uberf
legungen seien durch Uhtersuchungen seit 1991 bis zum gegen~
wdrtigen Zeitpunkt angezeigt. Dabei kommt nach seinen Erkennt-
nissen dem Beginn der Stammhirnerrequng (63 dB(A) tagsiiber, in
der Nacht 10-12 dB(A) weniger) als Beginn der Reaktionen (vgl.
Spreng, Erdrterungstermin S. 59) Bedeutung zu, so dap es durch
die neuen Studien Hinweise auf die Stérung vor allem
requlativer Regelungssysteme gebe. Angesichts des unterschied-
lich empfindlichen Riickregelungsverhaltens des Organismus, der
sich in der Kernzeit der Nacht von 24.00 Uhr bis 04.00 Uhr als
am empfindlichsten erweise, sei zur Vermeidung sich langfristig
auswirkender kumulativer Effekte zum Schutz der Gesundheit auf
eine bewegungsfreie Kernzeit der Nacht zu dringen, wdhrend die
Auswirkungen des Flugldrms in den friiheren Nachtstunden
aufgrund mehrerer Faktoren als nicht so bedenklich einzu-
schétzen seien: Nach dem Einschlafen sei allgemein der Schlaf
tiefer, und je tiefer der Schlaf, desto hdher sei die Weck-
schwelle; der Stimulationszeitpunkt befinde sich in diesem .Fall
vor der vagotrophen Phase; Tiefschlafphasen, die vor 24.00 Uhr
wegfielen, lieBen sich im Verlaufe der Nacht leichter
kompensieren; schlieflich zeigten die Studien, dap} eine
Verlagerung aller Flugbewegungen auf die ersten beiden Nacht-
stunden zur geringsten Einbufie an Schlafqualitit fiihre (Spreng, -
5. 63). Fir die Kernzeit der Nacht kénne die L&sung deshalb
dahin bestehen, daf man etwa die s0Q. Griefan-Kurve
entsprechend um 3 dB(A) absenke (Spreng, S. 62). Sei die Recht-
sprechung -des Bundesverwaltungsgerichts mit Blick auf die
seinerzeit bekannte Aufweckreaktion noch  von 60 dB(A)
Schwellenwert und einen Sicherheitsabstand von 5 dB(A) ausge-
gangen, sei dieser Abstand nach den neueren Erkenntnissen
nunmehr erschdpft bzw. sei aus Griinden eines Vorsichtprinzips
bei planerischen Entscheidungen fiir die Kernzeit der Nacht von
niedrigeren Werten auszugehen (vgl. Spreng, S. 63). Auf den
Vorhalt von Beteiligten, dap er bereits im Verwaltungsverfahren
fir einen entsprechenden Schutz der Kernzeit der Nacht plidiert



_l43_

mit .den Erkenntnlssen im Zusammenhang mit - der erhohte
Kortisclausschiittung ‘(Maschke,' 1995) erbracht sei, wahrend

andere Wissenschaftler friiher auf -andere -Indikatoren abgestellt
hétten. ' '

Der Senat hat im Zusammenhang mit. den sonst in- das Verfahren
eingefiihrten Erkenntnisquellen, die 'hi@sichtlich der Grund-
erkenntnisse_—_wgnn auch nicht hinsichtlich der zu ziehenden
Schlupfolgerungen - auch zwischen den Betelllgten im wesent-
llchen nicht umstritten sind, keine VEranlassung, an den -Sach-
verstandlgenaussagen des Professor Dr._Spreng in Erlauterungi
seiner - gutachterlichen Stellungnahme ~aus  dem -Verwaltungs-'
verfahren Zweifel anzubrlngen. Wenn er den Bereich der
»;mogllchen bedenklichen- Reaktlonen ab 53 dB(A), unter Umstandenr
noch darunter (63 dB(A) als Tagwert minus 10-12 dB(A) Abzug- fir
die Nacht) ansetzt, so ‘ist es  zur Wahrung der .Zumutbarkeit

angémessen,€ die - Grenze in. dem nach dem Erkenntnisstand noch
unbenkllchen Berelch also bei Spitzénpegeln von 52 dB(A}, 2u
ziehen. ' ' '

Dieses Erkenntnis wird im {ibrigen gestiitzt durch die von den
Kldgern angefiihrte zusammenfassendé Bewertung von Maschke,
Pleines und ‘Hecht (Blatt 1814 der Gerichtsakten), die die
Besonderheiten des Fluglidrms hervorheben; alé-besonders schwer-
w1egend ist danach die Tatsache zu bewerten, daf der Fluglarm
die gesamte Wohnung betrlfft so dap den Bewohnern keine Riick-
zugsmglichkeit bleibt, wihrend es bei anderen Verkehrsldarm-
.erscheinungen (2.B. Strafenverkehrsldarm) oft méglich ist, dem
Liarm zeitweilig durch einen Aufenthalt in solchen Rdumen zu
entgehen, deren Fenster der Ldrmquelle nicht zugewandt sind
(dort §. 2). '

Ldrm ist danach nicht nur ein physikalischer Reiz, sondern ein

individuelles Erleben, weshalb nicht nur die momentane Ldrm- -
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exposition, sondern auch die psychoemotionale Einstellung der
Menschen zu beriicksichtigen ist. Dies spricht aus der Sicht des
Senats filir besondere Vorkehrungen bei einer aus verkehrswirt-
schaftlichen Griinden der Schaffung eines Angebots vorgenommenen
erstmaligen Belastung einer zuvor nachtstillen Gegend mit
ndchtlichem Flugldrm auch in der Kernzeit der Nacht. Die Studie
macht insbesondere darauf aufmerksam, daf die gesundheitlichen
Auswirkungen von L&Arm schatzungsweisé eine Latenzzeit von fiinf
bis zehn Jahren haben und daher experimentell kaum m&glich
erscheint, eine ldrmbedingte Gesundheitsbeeintrédchtigung zu
isolieren, weshalb besondere.. Bedeutung der experimentellen
Ermittlung von Schwellenwerten fiir die Primdr- bzw. Sekundar-

reaktionen zukommt.

Die Schwellenwerte der erinnerbaren Aufwachreaktionen, an denen
in der Vergangenheit eine Gesundheitsgefdhrdung von nachtlichem
Verkehrsldrm gemessen wurde, liegen danach im "mittleren bis
oberen Bereich" (Anmerkung: der insgesamt zu verzeichnenden
Schwellenwerte fiir erhebliche Primir- und Sekundirreaktionen
- vgl. dort S. 8, 9 -).

Larmbedingten ndchtlichen Strefreaktionen kommt danach eine
besondere Bedeutung bei der Grenzwertfindung zu (dort S. 15).
Um insbesondere auch die &ltere Bevdlkerung vor Gesundheits-
beeintridchtigungen 2zu schiitzen, sollten danach Flugbewegungen
in der zweiten Nachthilfte vermieden werden. Soweit dies nicht
moglich sein sollte, sind maximale Immissionspegel deutlich
unterhalb von 55 dB{(A} zu fordern. Gleichzeitig muf3 danach mit
dem dquivalenten Dauerschallpegel die Anzahl von solchen ndcht-
lichen Fliigen begrenzt werden, deren Maximalpegel noch zumutbar
sind. Zusammenfassend wird festgestellt (dort S. 16): "Bei der
nidchtlichen Zumutbarkeitsgrenze fiir den Zeitraum von 22.00 Uhr
bis 01.00 Uhr kann die Tatsache beriicksichtigt werden, daB
zwischen 01.00 Uhr und 06.00 Uhr Flugruhe herrschen soll. Unter
diesen Bedingungen kann die Zumutbarkeit fiir den Zeitraum von
22,00 Uhr bis 01.00 Uhr an den erinnerbaren Aufwachreaktionen



&

';Kortlsolbetrachtung von Professor Dr Spreng dar ' Die Rrit;kl

' experlments 'von Maschke von. drei bis vier Tagen, womit das
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orientiert werden. Es ist demzufolge eine Begrenzung dé.
Maximalpegels auf 55 dB(A) zu fordern. In der Zeit von~ ¢
01.00 Uhr bis 06.00 Uhr sind Flugbewegungen grundsatzllch zu.’
vermeiden. ‘Sprechen schwerwiegende Griinde dagegen, muf aufr'

einen nachtllchen. Maxlmalpegel deutlich unter 55 dB(A) Bezug“

genommen werden* (dort S. 15). Dies deckt sich mit den
Ausfiihrungen von Professor Dr. Spreng zur Erlauterung selnesf
Gutachtens vor dem Senat. '

Die Ausfﬁhruhgen-ion Professor Dr. Jansen, wie sie mit Schrift-
satz des Beklagten ‘vom 26.06.1997 iiberreicht worden sind
(Blatt 203: ff. der Gerichtsakten), . sprechen letztlich eben-u
falls nicht gegen diese Schluﬁfolgerungen- Sie ‘stellen -inf
erster Linie elne methodenkritische Stellungnahme “zu der -

zielt zum’ elnen auf die relativ kurze Frlst des Labor-

- Anpassungsverhalten des menschllchen " Organismus” . nicht S

hlnreiéhéna. ‘erfapt sei (Jansen, a.a.0., S. 5) - was auf die i

5N0twend1gke1t von LangzeltuntersuChungen verweise -. Damit

konne iiber die Verursachung von Erkrankungen noch keine
eindeutige Aussage getroffen werden. Kausal durch L&rm vorge;}
fundene Erkraﬁkungen seien ' bisher nicht nachgewiesen. Zum
anderen wird anhand des Vergleichs der Lirmsituation zweier
Krankenhduser aufgewiesen, daf die Urinkonzentrationen des
Kortisols trotz unterschiedlicher Maximalpegel keine
statistisch signifikanten unterschiedlichen Konzentrstionen '
aufwiesen. _ '

Aus der Sicht des Senats kann letzteres Experiment nicht mit
den Einwirkungen von Fluglirm verglichen werden; im iibrigen war
nach den zugrundezulegenden MaBstében_in der Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts kein Kausalnachweis - ‘erforderlich,
sondern lediglich aufzuweisen, dap zum mafgeblichen Entschei-
dungszeitpunkt ‘“wissenschaftlich begriindete 2Zweifel an der

Richtigkeit der Erkenntnislage, bezogen auf das Schutzziel,

. Aufwachreaktionen" bestanden.
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Die BehSrde war im iibrigen insoweit nicht nur zum Zeitpunkt der
erneuten Abwidgungsentscheidung (21.03.1997), sondern auch dem
der Erteilung der urspriinglichen Nachtfluggenehmigung
(19.04.1994) <j.;ehalten,'r solche begriindeten Zweifel zu beriick-
sichtigen, weil sie auch unabh'&ingig von den Herleitungen von
Maschke 1995 und Maschke 1997 sowie den Exrwdgungen von
Professor Dr. Spreng im Jahre 1996 vorlagen. Entscheidende
Anhaltspunkte boten sich insofern schon in der Flugldrmstudie
von Maschke 1992, wie sich etwa bereits aus einer VerGffent-
lichung der Lérmkontor GmbH, Hamburg, in Verbindung mit dem
Umweltbundesamt - Tagungsband der Tagung vom
30.09.1993/01.10.1993 - ergibt. Dort heifit es in der Zusammen-
faséung von Dieter Gottlob, Umweltbundesamt, "Wirkungen des
Ldrms ‘auf den Menschen" mit Hinweis unter anderem auf BGA
(Herausgeber, Li&rm - Ein Gesundheitsrisiko -3 Bundesgésundf
heitsblatt Nr. 3/1992) daB bei intermittierenden Verkehrs-
gerduschen bei Maximalpegeln 40 dB(A) bis 45 dB(A) am Ohr des
Betroffenen nur in geringem Mafe direkte Schlafstérungen zZu
erwarten seien; oberhalb 'dieser Werte wurden Reaktlonen
zunehmend wahrscheinlicher, wobei oberhalb von 50 dB(A) auch
mit Aufwachreaktionen zu rechnen sei (5. 6). Untersuchungen
zeigten ‘(dort‘S 'f), dap ungestﬁrter Schlaf nach alléeméiner
-Auffassung fur die menschllche Gesundhelt von grofier Bedeutung
ist und nlcht auszuschliepen "ist, daf bestimmte Symptome und ‘_
| Vegegatlv bedlngte Krankheltserschelnungen durch gestdrten
Schlaf verstarkt werden. Nach Angaben des Interdlsz1pllnaren
‘Arbeltskrelses fiir Larmw:.rkungsfragen beim Umweltbundesamt dem
namhafte Wissenschaftler aus allen Gebieten der Lirmwirkungs-
forschung angehdrten, wiirden Schlafstdrungen weitgehend
~ vermieden, wenn die - dquivalenten Dauerschallpegel in Schlaf-
" rdumen 30 dB(A) nicht iberstiegen. Beim Fluglidrm habe dJ.e'_
allgemeine Begrenzung des Maximalpegels den Nachteil, daf keine
Festlegung zu den HHufigkeiten getroffen wiirden. Dagegen
verscharften sich bei der Begrenzung von dquivalenten Dauer-

o~
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schallpegeln mit zunehmender Haufigkéit die'fAnforderungen"éhi
die Maximalpegel.. So liegen danach bei einem Rlchtwert von :
30 dB(A) Leq im Schlafraum die Maximalpegel . von 10 Uberflugeh ;f 
bei typischen Uberflugdauern bei h&chstens 53 dB(A), beliwgr
30 Uberfliigen bei 48 dB(A) (dort S. 8). ' :L |
Letztere Erwdgungen sind aus der Sicht des Senats Zwar nlch‘
entscheldungserhebllch- sie werden aber erganzend angefuhrt,:
da sie den Erkenntnlsstand zum Zeitpunkt der Genehmlgung vom
19.04.1994 verdeutlichen, wie er selbstandlg bere:.ts ‘aus den
Aus fithrungen von Professor Dr. Spreng hervorgeht -

Danach‘war es hier angemessen, fiir dle nachtllche Kernzeit dlef
Zumutbarkeitsgrenze auf Maximalpegel innen von 52 dB(A) fest

~

zulegen.

3. Entschadlgungsanspruche, ‘Anspriiche auf Ubernahme _
Soweit im Falle der Klédger zu 1) bis 5) Entschadlgungsanspruche {f‘
geltend. gemacht werden, im Falle des Klagers zu 2) ein Anspruch’%;
auf Upgrnahme des Grundstiicks auf entsprechendes VErlangen hln"“
und Entschddigung zum angemessenen Wert, sind die Klagen nicht
zuldssig, da die Anspriiche jedenfalls zur Zeit nicht fallig
sind ("derzeit fehlende materielle Entscheidungsreife", vgl.
BVerwG, a.a.0., S. 620). Als =zuldssig kommt allerdings eine
Teilanfechtung der Genehmigung insoweit in  Betracht, alé
geltend gemacht wiirde, da zu Unrecht eine Regelung der
Grundlagen entsprechender Anspriiche in der Genehmigung unter—'
blieben sei. Dies ist indessen nicht der Fall.

-Ein  "Entschddigungsgebiet" festzusetzen, ist in diesem
Zusammenhang nicht Pflicht der Genehmigungsbehérde, da eé_
darauf ankommt, im Hinblick auf die Entschddigung fiir Beein-
trachtlgungen von Aufenwohnbereichen die Ausglelchsanspruche je
nach der Lage und bestimmungsgeméfen Nutzung der einzelnen
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Grundstiicke konkret festzulegen. Daneben kommen Entschiddigungs-
anspriiche erst in Betracht als Surrogat, wenn sich erweist, daf
ein physisch realer Ausgleich entsprechend den festzusetzenden
passiven Schallschutzmafnahmen nicht mdglich ist bzw. ein
"Restschaden" verbleibt (vgl. BVerwG, a.a.0., S. 620).

Auf das Fehlen entsprechender Auflagen =zur Regelung der
Entschddigung kdnnen sich die Klidger hier nicht berufen. 2Zwar
missen an sich die Grunds&dtze fiir eine Entschddigungsgewidhrung
im Planfeststellungsbeschluff - entsprechend hier in der
Genehmigung - festgelegt werden, hinsichtlich der Hbhe der
Entsch&diguhg kann der Anspruch auf die fiir die Berechnung
maf3igeblichen Faktoren beschridankt bleiben (BVerwG, a.a.O.,
S. 621). Fiir AuBenwohnbereiche steht indessen nach den Fest-
stellungen des Senats fest, daf eine Entschddigungswiirdigkeit
bezogen auf die Lage der kl&dgerischen Grundstiicke allenfalls in
besonders gelagerten untypischen Ausnahmefillen in Betracht zu
ziehen war. Einer Grundsatzregelung bedurfte es daher nicht; in
solchen Fillen ist ein Betroffener nicht etwa wegen der "Nicht-
regelung" in der Genehmigung mit einem in Betracht kohmenden
erginzenden Bescheid zur Regelung seines einzelnen Falls
ausgeschlossen (zur nachtrdglichen Erganzuhg, vgl. BVerwG,
a.a.0., §. 621; vgl. auch Paetow, DOV 1985, 369, 373).
Entsprechendes gilt im Hinblick auf das m&gliche Fehlschlagen
der geplanten physisch realen AusgleichsmaﬁnahmenA sowie etwa
verbleibender Restschidden. Dabei ist davon auszugehen, daf
nicht etwa alle Vermdgensnachteile auszugleichen sind, die
durch ein Planungsvorhaben ausgeldst werden (vgl. BVerwG,
Urteil vom 21.03.1996, 4 C 9.95, Umdruck S. 18). Der {bernahme-
anspruch seinerseits setzt sogar voraus, daP wegen schwerer und
unertrédglicher Lidrmbelastungen eine sinnvolle Nutzung des
Grundstiicks ausgeschlossen ist (vgl. BVerwG, a.a.0., S. 621
unter Hinweis auf BVerwG, NJW 1987, 2884). Die in der Genehmi-
gung insoweit mit Bezug auf die Lage der Kligergrundstiicke
fehlende Regelung kann nicht beanstandet werden, da auch
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insoweit fiir die Behdrde nicht absehbar sein muﬁte, daB aufler:
- wenn iiberhaupt - in atyplschen Elnzelfallen mit solchen
Verhdltrissen zu rechnen sei. Dies wird im elnzelnen erst dle
Entwicklung des Flugverkehrs und die Beurteilung der Gebaude-:"f
substanz zeigen. Der Senat braucht in diesem Zusammenhangﬁi;-
- abgesehen davon, dap die Angriffe. im Hinblick auf die
zugrunde liegenden Einwirkuﬁgspegel grBBtenteils zﬁrﬁckzuweisenf
sind - nicht auf 'im einzelnen umstrittene Details zu der’
Gebdudeuntersuchung der DORSCH Consult der Klagergrundstuckef
aus Marz 1997 elnzugehen, ebensowenlg auf die Ermlttlung der
einzelnen - Verhaltnlsse, ‘ 1nsbesondere :im Fall der
Klagerin zu 1), in der elne exlstentlelle Gefahrdung des
' Beherbergungsbetrlebs geltend gemacht w1rd well ‘diese Elnzel-
- heiten dem” nachtragllchen Vérfahren uberlassen blelben konnen.
Fir  die - Gesamtelnschatzung war dle Behorde nlcht darauf
véiwieéen, Elnzeluntersuchungen von Gebauden anzustellen, Dle_
Plausibilitdt ihrer Uberlegungen, im allgemelnen sei mit Fallen;
'der_ ﬂopwendlgkelt einer Restschadenentschadlgung bzw. e1nes*
Ab31ed1ung§angebots nlcht zu rechnen, kann nlcht beanstandet,

werden

Die Kostenentscheidung beruht auf §§ 154 2Abs. 1 und 3, 155
Abs. 1, 162 Abs. 3 VwGO; sie richtet sich nach denllMaB der
jeweiligen Anteile hinsichtlich des Streitgegenstandes und des
Obsiegens oder Unterllegens, wobei der Senat eine Bewertung des
Streltgegenstandes im Verhdltnis der Anfechtung von Tagflug-
genehmlgung und Nachtfluggenehm;gung wie 1 : 1 und von Anfech-
tungsklagé zu Verpflichtungsklage wie 2 : 1 fiir angemessen
erachtet. |

Die Entscheidung zur vorldufigen Vollstreckbarkeit wegen der
Kosten ergibt sich aus § 167 VwGO i.V.m. § 708 Nr. 10 ZPO.

Die Revision war nicht zuzulassen, da Griinde im Sinne desrs 132
Abs. 2 VwGO nicht vorliegen.
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Rechtsmittelbelehrung

Die Nichtzulassung der Revision kann durch Beschwerde  zum
Bundesverwaltungsgericht angefochten werden.

Die Beschwexrde ist innerhalb eines Monats nach Zustellung
dieses Urteils bei dem Oberverwaltungsgericht Rheinland-Pfalz
(Hausadresse: Deinhardplatz 4, 56068 Koblenz/Postanschrift:
56065 Koblenz) einzulegen. Sie mup das angefochtene Urteil
bezeichnen.

Die Beschwerde ist innerhalb von 2zwei Monaten nach Zustellung
des Urteils zu begriinden. Die Begriindung ist ebenfalls bei dem
‘Oberverwaltungsgericht Rheinland-Pfalz (Hausadresse: Deinhard-
platz 4, 56068 Koblenz/Postanschrift: 56065 Koblenz) einzu-
reichen. In der Begriindung muf die grundsdtzliche Bedeutung der
Rechtssache dargelegt oder die Entscheidung des Bundesver-
‘'waltungsgerichts, des Gemeinsamen  Senates der obersten
Gerichtshéfe des Bundes oder des Bundesverfassungsgerichts, von
der das Urteil abweicht, oder ein Verfahrensmangel, auf dem das
Urteil beruhen kann, bezeichnet werden. ‘

Die Einlegung und die Begriindung der Beschwerde miissen durch
einen Rechtsanwalt oder einen Rechtslehrer an einer deutschen
Hochschule als Prozeflbevollmidchtigten erfolgen. Juristische
Personen des Gffentlichen Rechts und Behdrden k&nnen sich auch
durch Beamte oder Angestellte mit Befdhigung. zum Richteramt
sowie Diplomjuristen im hdheren Dienst vertreten lassen.

- gez. Hoffmann . gez. Dr. Holl - - gez. Zimmer

Beschlul§f:

Der Wert des Streitgegenstandes wird insgesamt auf
330.000,-- DM festgesetzt, und zwar fiir die " Klage der
Kldgerin zu 1) auf 60.000,-- DM, der Klage des Kldgers zu 2)
auf 60.000,-- DM, der Klage des Kldgers zu 3) auf 30.000,-- DM,
‘der Klage der Kldgerin zu 4) auf 30.000,-- DM, der Klage des
Klagers zu 5) auf 30.000,-- DM, der Klage des Klégers zu 6) -
40.000,-- DM, der Klage des Kl&igers zu 7} 40.000,-- DM und der
Klage der Kl&gerin zu 8) 20.000,~-- DM ($§ 13 Abs. 1 GKG).

. gez. Hoffmann gez. Dr. Holl : gez. Zimmer




