Py

. 1.C 11843/93.0VG

gez. Lind .
Justizangestellte als
Urkundsbeamt in der -
Geschﬂftsstelle ’

OBERVERWALTUN GS GERICHT
| RHEINLAND-PFALZ

URTEIL
IM NAMEN DES VOLKES

In dem Verwaltungsrechtsstreit

- Kl#ger -

zu 1 5 Proieﬁbevollmachtigte , Rechtsanwilte Kroke und Partner,
- ~Kbnigsallee 14, 40212 Dusseldorf

v
\

zu 6 -8 Prozepbevollmachtigte.‘ Rechtsanwilte Kall und Rruwgr,,

Konigsallee 82, 40212 Dusseldorf,
' R

gegen

'das Land- Rheinland Pfalz,

'vertreten durch den Minister fur Wirtschaft und Verkehr, 55116 Mninz,._'
- Beklagter -

v . . .
1

Prézéﬂbevbllm&chtlgter: ~° ' Rechtsanwalt Dr. Volker Gronefeld,
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'beigeladen:

';;Flughafen Hahn GmbH & Co.KG, vergtéten durch den Geschliftsfuhrer, Flughifen.
_55483 Lautzenhausen, T } '

;Prozeﬂbevollmuchtigtez Rechtsanw&lte Prof.Dr. Redeker und Partnera .
: 8 B Mozartstr, 4-10, 53115 Bonn,"

. ) ] !
wegen Genehmigung eines Flugplatzes

. hat ‘der 7. Senat des Oberverwaltungsgerichts Rheinland-Pfalz 1n Koblenz L
aufgrund der mindlichen Verhandlung vom 30. Juni 1997!01 Juli 1997, an det
: teilgenommen haben : e

Vorsitzender Richter am Oberverwaltungsgericht Hoffmann : ’ 5?f7
" Richter am Oberverwaltungsgericht Dr. Holl : o
_ Richter am Oberverwaltungsgericht Zimmer

‘ fﬂr Recht erkannt-

Die Klagen der Kldger zu 4) blS 8) werden abgew1esen.:

Auf die Klagen der Klager zu, 1), 2) und 3) hin’ wird'

der Beklagte - unter tellw91ser Aufhebung der NebenﬁﬁnV,
. bestimmungen der Genehmigung vom 14. 'Juli 1993 in‘der = -

- . Fassung der- hnderungsgenehmlgung vom 19. April 1994 :-¥:

.4iffer AV Nr. 3 verpflichtet, - fiber ' den Anspruch auf i °
_,wELtergehende passive Schallschutzmapnahmen in Schlaf-"-

rdumen unter Beachtung der Rechtsauffassung _des

Gerichts erneut zu entscheiden. -

Im {ibrigen werden auch die Klagen der Kl&ger zu 1) bis

3) abgew1esen. s

!

1

A1



Das Urteil ist wegen der Kosten vorlauflg vollstreck-
bar. ‘

Die Revision wird nicht zugelassen.

T a t e s tand

Die Kliger wenden sich gegen die der Rechtsvorgingerin der
-Beigeladenen erteilten Genehmigungen zur "Zivilen Mitbenutzung
des Militdrflugplatzes Hahn", und zwar die Kldger zu 1), 2), 6)
.und 7) sowohl gegen die Genehmigung vom 14. Juli 1993 (Tagflug-
genehmigung) als auch die erginzende Genehmigung vom 19. April'
1994 fiir die Ausdehnung des Betriebs auf die Nachtzelt (Nacht-;
fluggenehmlgung), die ubrlgen Kldger nur gegen die Nachtflug-
genehmigung. Die Klidger zu 1) und 2) begehren zudem Unterlas-
- sung der Aufnahme des Flugbetrlebs vor Abschlup eines aus ihrer

- L;Slcht gebotenen ' Planfeststéllungsverfahrens. Neben den’ ‘Anfech-

ﬂtungsbegehren werden hllfswelse Betrlebsregelungen und Schutz-
.“auflagen im Wege der VErpfllchtungsklage verfolgt. o

"Die “Genehmigung st ursprﬁngllch ertellt "im Umfang e&ines"
{Flughafens des allgemelnen Vérkehrs (Vérkehrsflughafen)“_lund
zwar in- der Zelt “von tﬁgllch 06.00 Uhr bis 22. 00 Uhr. ﬂber die

: 522 00 Uhr blS 06.00 Uhr (Nachtflugbetrleb) sollte nach einem
;7j_Vbrbehalt in der Genehmlgung vom 14. Juli 1993 =zu - einem .
%spateren Zeitpunkt entschieden werden. Dies ist in der‘Genehﬁi-
» gung vom 19. April 1994 geschehen . |

JZulassung von weltergehendem Flugbetrleb ‘1n der’ Zeit . vonf}



5), 6) und 8) liegen in etwa in Verldngerung der Start- und
Landebahnachse in einer Entfernung vom Bahnbezugspunkt von .
ca. 6 km © (Kldger zu 2)); 12 km ~ (Kldger zu 3): 13 km
(Kliger zu 5); 8,5 km (Kldger zu 6) und 8); die Anwesen der -
_Kldgerln zu 1) und des Klidgers zu 7) liegen ca. 1 km- nordwest'
‘lich querab zu der Lage . der Anwesen der Klager zu 6) und 8),,

'das Anwesen der Kldgerin zu 4) liegt etwa 4 km querab; 'sie{¥"

befiirchtet aufgrund der Lage “von - Hauptabflugrouten mit der
Notwendlgkelt elnes Kurvenfluges :Larmbeelntrachtlgungen uber:
ihrem Anwesen. ' IR ' '

krieg von den franz051schen Streltkraften kraft Besatzungs-f

rechts angelegt und in der Folge von den US- Streltkrdften uber-aaf‘
nommen, die 1hn als Mllltarflugplatz betrieben.  Zeitweise warenfﬁ;;‘
etwa 25000 Flugbewegungen "in  den sechs verkehrsrelchsten J:'

Monaten des Jahres zu beobachten. Ein luftverkehrsrechtliches
Genehmlgungsverfahren wurde nicht durchgefiihrt. 1960 wurde fiir
den milit&rischen Flugplatz ein Bauschutzbereich, am 24. Novem-"
ber 1977 ein Larmschutzberelch festgesetzt, der am 25 Juli
1983 eine Anderung erfuhr. In den betreffenden Schutzberelchen
wurden in der Folgezeit zum Teil Mafnahmen des passiven Lirm-
schutzes durchgefuhrt und von der &ffentlichen Hand finanziert,
soweit dies beantragt worden war.

Das Gelande stand im Eigentum der Bundesrepubllk Deutschland. -
Infolge des Abzugs der US-Truppen wurde der regelmédpige Flug-'
betrieb im Dezember 1992 eingestellt. ple_mllltarlschen Navi-
gationsanlagen fiir Instrumentenflug (ILS und TACAN) wurden
abgebaut. .

Unter dem 01. Juni 1992 stellte die Rechtsvorgdngerin der -
Beigeladenen einen Antrag auf Genehmlgung fir eine ‘"zivile
Mitbenutzung" unter Einreichung von Antragsunterlagen, die- eine
Beschreibung des Projekts enthielten. Im Anschrelben zur



Antragstellung vom 01. Juni heift es, daf "im Rahmen der
zZundchst vorgesehenen zivilen Mitbenutzung, die nach Abzug der
amerikanischen Streitkrifte in eine zivile Betriebsfortsetzung
mﬁndé, eine Genehmigung nach § ¢ Luftferkehrsgesetz zZur zivilen
Mitbenutzung und anschliefenden Fortnutzung der bestehenden
Anlage beantragt werde". gzur Erlduterung heifit es in den
Antragsunterlagen u.a., mit der =zivilen Mitbenutzung. kénne
gleichzeitig in einer besonders vom Truppenabbau betroffenen
Region eine neue EntwicklungSperspektive aufgezeigt werden; in .
Betrachﬁ komme iﬁsbésondere die Durchfiihrung von Fracht- und
Personencharterluftverkehr. Die Markterfordernisse ‘kénnten im
Frachtlﬁftverkehr weitgehend nur auferhalb des Tagesverkehrs
-erfiillt werden; dies bed;nge einen 24-Stunden-Betrieb am
FlugpLatz Hahn, und zwar 24 Stunden an sieben Tagen pro Woche.
Mittelfristig, vorbehaltlich eines Hhierfiir durchzufiihrenden
Planfeststellungsverfahrens, sei die Erweiterung der Start- und
Landebahn, die zur Zeit etwa 2400 m betrage, auf 4000 m- Linge
in Richtung Siidwesten angestrebt. Damit wiirden interkoqtinen-l

LRt

tale Verbindungen méglich,

Beziiglich der Flugldrmauswirkungen wird ~auf ein beiﬁefﬁgtes
Fluglérmgutachten:(Dorsch-Consult) Bezug_gendmmen. Im iibrigen
- 'enthédlt der Antrag Angaben unter aﬁdérem zur,Tragféhigkeit'der o

7 7'Landebahn und - den. flugtechnischen Einzelheiten;_der Anlage.
- Darin heift es (S. 38), dap die vorhandenen Anlagen in.weit-

'V_gehend 'unverandefter_ Form fﬁ: den 2Zivilbetrieb 'mitgeﬁutzt
‘. wiirden. Ergdnzt bazw. efsétzt wiirden Funkahlagen, Towerbuit
.. sowie die Gerite fiir das Instrumentenlaﬂdesystem_1nit Neben-
- .anlagen (Betriebsstufe CAT III). '

;ES' ist eine Ergédnzung der béfestigten Vorfeldfl&chen_ vorgéf

’ffsehen, damit entspréchend grofere Flugzeugmuster . aufgenommen

?“ 7ﬁerden kénnen. Zudem seien . die 'fir den 'Flugbetrieb der

' Betriebsstufe II1 notwendigén Befeuerungsanlagen einzubauen.,

" Die Einstufung des Flugplatzes soll ehtsprechend der Grundlinge
Seiner Start- und Landebahn in die h&chste Kategorie gemi#f ICAQ




"nulltarlschen Anlage bis zur Genehmigung fiir einen kunftlgenf

Annex 14 (Codezahl 4) erfolgen. Neben Flugzeugen der .Allge-?;
' meinen Luftfahrt sind vom Grundsatz her "alle im Llnlen—*n
Charter- und Frachtverkehr iiblichen Flugzeugmuster" vorgesehen,

"gegebenenfalls im Hinblick auf die Tragfahlgkelt der Start-
und Landebahn mit Gew1chtsbeschrankungen"

Die bisherigen An- und Abflugverfahren im Nahberelch des Flug—
hafens sollen weltgehend beibehalten werden.‘

. In Vbrgespréchen der beteiligten - Steilen' (Besprechung 1m:*ﬁ¥”

Bundesministerium fiir Verkehr vom 06. April 1992) ging man vonT**”

der Uberlegung aus, dap ibergangsweise 'die Mltbenutzung der‘ A

zivilen Fracht- und Charterflughafen anzustreben seij;. Gegen-:?
stand der Vorpriifung waren die Verlegung des Nachtpostflug-
dienstes von Frankfurt am Maln nach Hahn sowie die Errlchtung
eines Euroknotens der Deutschen Lufthansa fir den Fracht-

verkehr, die MBglichkeiten des .Anflugverfahrens nach CAT IIT

sowie ‘die Priifung des Nachtflughetrlebs und - Vérlangerung der i.:

Landebahn. Hinsichtlich Uberlegungen zur Verfahrensgestaltung’i'
spielte eine Rolle die Erwdgung, dapB eine zeitweise Deakt1VLe—“.
rung hinsichtlich des militdrischen Flugbetrlebs oder der
zivilen Mitbenutzung den Status der Anlage zwar nicht entfallen
lasse. Eine "Erweiterung"” . der Anlagengenehmlgung auf den
zivilen Betreiber sei aber sinﬂvoll, damit Bei 'endgﬁltiger
Aufgabe des Betriebs durch die Streitkrédfte sichergestellt
sei, dap die Anlagengenehmigung nicht ‘untergehe. Fir die Frage
der Planfeststellung sei davon auszugehen, dap dlese dazu
" bestimmt sei, ein bestimmtes Vorhaben mit unmittelbarer Rechts-
wirkung in die von ihm bee1nfluBte Umwelt einzuordnen, was bei
der Neuanlegung Fragen aufwerfen kénne. Die Militdrflughédfen
seien jedoch - bereits. angelegt (vgl. Schreiben des Bundes-
ministers fiir Verkehr vom 29. April 1992). Im Anschreiben  der
Beigeladenen zum Genehmigungsantrag vom 01. Juni 1992 heifit es
dementsprechend dazu, daf "im Rahmen_der zundchst vorgesehenen




zivilen Mitbénutzung, die nach Abzug der amerikanischen Streit-
krifte in eine zivile Betriebsforts‘etzung miinde, eine Genehmi-
gung nach § 6 Luftverkehj:sgesetz zur zivilen Mitbenutzung und
'anschlieﬁenden Fortnutzung der bestehenden 'Anlage, beantragt

warde. "

In einem Vertrag iiber die Mitbenutzung des Fl'_ugplatzes Hahn
zwischen der Rechtsvorgdngerin der Beigeladenen, der Bundes-
republik Deutschland, den US-Forces und dem Land Rheinland-
Pfalz vom 21. Dezember 1992 heift es, da es sich um eine
NATO-Infrastrukturanlage handele (im NATO-Inventarverzeichnis
gefiihrt), wobei eine zivile Anschlufnutzung unterstiitzt werde,
um eine potentielle zukiinftige milit#drische Weitérnutzung zu
erhalten, Die Landesregierung- beabs._i.chtigé, den Flugplatz in
einen internationalen Verkehrsflughafen umzuwandeln, und strebe
dazu an, das gesamte Geldnde zu nutzen. Der Bund unterstiitze
diese Absic;ht und strebe eine rasche Verduferung der Liegen-
schaft nach Riickgabe durch die US-Forces an. Unberiihrt davon
blieben {lberlegungen der NATo; die militdrische Nutzung des
;._‘Ef—_,,;.‘,_hE“lugp_latzes‘_: _auf absehbare Zeit zu erhalten. Untei: --”Zif.fei: I1I

"_,.ﬂ';d!es Vertrages ist von einem "Vorrang des militdrischen Bedarfs" .

d.Le Rede; bauliche Verinderungen bediirften der zustimmung des
E.i.:gegtiiiqers und der militdrischen Stellen (IV 4). Die Verein-
barung so'il_‘ mit'A der Rﬁckgabe -'d'es Flugplat‘zes durch die
Uﬁ_S}_—-Forces an den Bund enden; anschliefend ist die Verduferung
gh_ges_t_:reh't. Fiir den Fall, dap einé neue 'vei:einbarung nicht -

" .. zustandekommt, sollen die Vereinbarungen mit dem Bund weiter

::':geil_teq'.'Eiri Sonderkiindigungsrecht besteht im Falle des militd-

R ";‘“}_;ischen Bedarfs, wobei der Bund die Interessen der NATO wahr-

" nimmt (IX 6).

Im Verlauf des weiteren Verfahrens ergab sich, daB (Besprechung
~ im Bundesministerium der Verteidigung vom 08. Juni 1993) die
NATO Interesse zeige, den.Flﬁgplatz im Krisenfall - vornehmlich
fiir die Landurig ~von Transportmaschinen -~ 2zu nutzen und die
_‘Beabsichtigte zivile 'Nui:zung zur Erhéltung wertvoller Infra-




struktur befiirwortete. Es wurde im einzelnen abgegrenzt, welche;_
Betriebsfl&chen, Versorgungselnrlchtungen usw, fiir den Reserve-?g
zweck gebraucht wiirden; an das Abhalten regelmifiger ﬁbungent
oder die Stationierung einer Einheit dort sei nicht gedé%ht'_
(aktualisierte Platzbedarfsfeststellungskarte vom 02. Juli’

1993). Ein entsprechender Vertrag,'der die Einzelheiten regelt;";

sollte in Ankniipfung an die geltende Mltbenutzungsregelung j’j

zwischen Land, Belgeladener und dem Bund abgeschlossen werden. -

Mit Schrelben. vom 30. Juni 1993 hat der Bundesmlnlster der_:
Vérteldlgung mltgetellt daff er dieses Konzept unterstutze und'

an dem Fortbestand der mllltarlschen Widmung des Flugplatzest;x

festhalte.

Die US-Truppen gaben den Standort am 31. August 1993 endgultlg.
auf. In Ablbsung des Mltbenutzungsvertrages vom 21. Dezember.
1992 sehen die Anschluﬁvertrage vom 19. Oktober 1993 _elne
Aufteilung des Geldndes in das eigentliche Flughafengelinde und

das umfangreiche anderweitig nutzbare Geldnde vor. Nur der . -

engere  Flughafenbereich blieb in der militérischén'Widmung‘ﬁndﬂfia'

sollte fiir 'Zweéke der Reservehaltung der NATO vorgesehenﬂ?i
bleiben. Der Nutzungsvertrag iiber das in mllltarlscher Wldmung ’
verblelbende Geldnde sieht insbesondere eine Blndung der
Bundesrepubllk Deutschland auf ungewisse Dauer vor, beschrinkt
die milit&rische Nutzung und verpflichtet den Eigentiimer zur
Zustimmung der fiir die Funktion der ‘Anlage wichtigen baulichen’
‘Elnrlchtungen Es ist auch vorgesehen, dap auf dem Gelidnde
keine militdrischen Ubungen stattfinden sollén. Aufgrund eines
Kaufvertrages VOm 30. Mdrz 1995 erwarb schlieflich. das Unter-
nehmen Hahn Holding GmbH und CO. KG, an dem das Land Rhein-
land-Pfalz zu 66,7 v.H.'sowié im weiteren ein privater Investor
beteiligt sind, die Grundstiicke von der Bundesfepublik Deutsch-

land und schlof unter dem 21. Dezember 1995 einen Pachtvertrag
mit der F1ughafen-Betriebsgesellschaft.

Nach Einreichung des Genehmigungsantrags vom O01. Juni 1992

durch die Rechtsvorgidngerin der Beigeladenén veranlaBte die -

Genehmigungsbehdrde, das Ministerium fiir Wirtschaft und Verkehr




Rheinland-Pfalz, die Durchfiihrung eines Verfahrens mit Offent-
lichkeitsbeteiligung in Anlehnung an die Bestimmungen zum luft-
verkehrsrechtlichen Planfeststellungsverfahren. Die Bezirks-
regierung Koblenz wurde als Anhdrungsbehérde beauftragt und
veranlafte die &ffentliche Bekanntmachung der Genehmigungs-
unterlagen einschlieflich eines l&rmphysikalischen Gutachtens
der Fa. Dorsch-Consult vom November 1992 sowie eines
medizinisch-psychologischen - Sachverstidndigengutachtens von
Prof. Dr. Jansen vom 22. Dezember 1992.

Den Beteiligungsumgriff und Raum der Bekanntmachung bestimmte
die Behdrde im wesentlichen durch das Gebiet der Gemeinden, die
voraussichtlich mit einem ~dquivalenten Dauerschallpegel von
mehr als 55 dB(A) beriihrt wiirden, insgesamt das Gebiet von
7 Verbandsgemeinden und 39 Ortsgeﬁeinden (Anhiérungsbericht
Bl. 9).

Die Planunterlagen wurden néch vorheriger ortsiiblicher Bekannt-
machung einen Monat lang in den betreffenden Gemélnden 6ffent-
lich ausgelegt. Elnwendungen konnten bis spatestens’ zwei Wochen

”1_ nach Beendlgung der Auslegung schriftlich erhoben werden.

-;ﬁ3Ch Eingang ' der Eih&énduhgen; wurde ein - Erérterungstermin .
durchgefﬁhrt_ und zwar mit den Gemelnden und Tridgern &ffent-
- licher Belange sowie Fachstellen am 24. Mirz 1993, mit privaten

Zf“jElnwendern am 31, Mirz 1993 sowie erginzend und abschliepend am
© 17. und 18 Mai 1993.

’

=:""-f_T'V‘o:f: Abschluﬁ des Genehmlgungsverfahrens holte die- Genehmlgungs-
_ behorde noch folgende Gut.‘:lchten,r Erlduterungen und Stellung- -
nahmen ein: ' ' ﬁ

- Eine Untersuchung des TV Siidwest vom 30. Mirz 1993 iiber zu
erwartende Luftverunreinigungen; . .

-
b
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- eine Stellungnahme der Beigeladenen zur Funktionsf&hidkéﬁt
der Anlage fiir den geplanten Luftverkehr iﬁ'Hinblick.édfﬂdiér”
Grundversorgung mit Wasser, die Abwassertechnik, deﬁ Bedarf -
von Wdrme und Elektrizitédt sowie die Abfallentsorgung und - die
flugtechnlschen Einrichtungen des Platzes;

- eine Stellungnahme der Belgeladenen zur vorausszchtllchen
Entwicklung des Flugbewegungsaufkommens; - )

- elne,Spltzenpegeluntersuchung der Fa. Dorsch Consult vom 16
April 1993 betreffend das Gebiet mit 70 dB(A) Elnzel-
schall (maximal)pegeln ' sowie . eine UnterSuchung'.’der Fa.’
Dorsch-Consult vom Juni 1993 iiber Kosten fiir péssive‘Lérmf
schutzmapnahmen | : L ‘ ' ,

~ eine Plausibilititsstellunhgnahme- von Prof. Dr. Spreng zZum
.medizihischépsychologischén 'Gutachten Prof. Dr. Jansen " vom
13. Mai 1993; ' L

- eine Stellungnahme des Ministeriums fiir Umwelt vom 02. Juli
1993 zur Frage, ob Altlasten dle Funktlonsfahlgkelt des- Flug-
betriebes mindern konnten. o ‘ )

' Die  Kreisverwaltung des. Rhein-Hunsriick-Kreises ~hatte im
Schreiben vom 21. Dezember 1992 festgestellt, daﬁ,-nachdem der
Militdarflugplatz fiir die deutschen Gewédsseraufsichtsbehfrden
jahrzehntelang nur schwer zug&nglich gewesen sei, es ratsam
sei, dap die zivilen Mitbenutzer die notwendigen Sanlerungen

aufgriffen und fortfuhrten

Mit Bescheid vom 14. Juli 1993 erteilte das Ministerium fiir
Wirtschaft und Verkehr der Beigeladenen die "Genehmigung zur
zivilen Mitbenutzung des Militdrflugplatzes Hahn im Umféng'
eines Flughafens des allgemeihen Verkehrs”; derzufolge - ziviler
Flugverkehr dufchgefﬁhrt werden darf in der Zeit von 6.00 bis

22.00 Uhr. Uber die Zulaséung in der Zeit von 22.00 bis 6.00

Uhr soll danach zu einem spdteren Zeitpunkt entschieden werden.

. Die" Zulassung erstreckt sich auf Flugzeuge, Hubschrauber,
Motorsegler und andere Luftfahrzeuge. Der fiir den militdrischen




Flugplatz festgelegte Bauschutzbereich bleibt unverdndert.

Der Beigeladenen werden mit der Genehmigung Schutzauflagen
auferlegt: Innerhalb des ausgewiesenen Schutzgebiets
(62 dB(A)-Grenze) muf durch Einbau von Schallschutzvorrichtun-
gen gewdhrleistet sein, daf im Rauminnern bei geschlossenen
. Fenstern keine hoéheren Schallpegel als 55 dB{A} auftreten
(Schalléchutzeinrichtungen an Aufenthaltsrdumen einschlieflich

Belﬁftungseinfichtungen).

Weitere Auflagen betreffen unter anderem den Allwetterflug-
betrieb, die Markierung und ‘Befeuerung sowie die . Aufrecht-
erhaltung der zur Durchfiihrung eines ordnungsgemaﬁen-Betriebs
erforderlichén Ahlagen und Einrichtungen.

-Unter Z2Ziffer VII findet sich ein "Vorbehalt nachtridglichexr
 Anordnungen®. Danach bleibt die Anordnung nachtriglicher
'ﬂBesch;énkungen der_Genehmigung fiir den Betrieb sowie weiterer
.WAuﬁlagen-zur Wahrung'def Sicherheit des Luftverkehrs sowie zum-

i fi,Sdhutz_ der o6ffentlichen Sicherheit und 'Ordﬁungi vdrbéhal£en._

' . Dies -gilt insbesondere fiir Anordnungen, die, dem Schutz der

. Bev&lkerung vor Fluglérm_deie dem‘Immissibnsschutz dienen.

..vom 23. Oktober 1992 habe die Antragstellerin klargestellt, daf
':geine.;Genéhmigung .gur 1zivilen Mitbenutzungﬁ des Militarflugf'
;.platzes_beantragt werde, und die zur‘Mitbenuﬁzﬁng vorgesehehen'
'ﬁfFlachénl-und Einrichtungen- in 'einer' Platzdarstellungskarte

r

., ausgewiesen.

-, Rechtsgrundlage fiir die beantragte zivile Mitbenutzung sei § 6
Abs. 4 Satz 2 Luftverkehrsgesetz. Die Gehehmigung sel gléich-
zeitig Unternehmergénehmigung und Planungsentscheidung. Die im
Ermessen der Behdrde stehende Erteilung richte sich nach den
1rGenehmigungsvoraussetzUngen des § 6 Abs. 2 ﬁnd 3 Luftve.

Zpriﬁejrﬁndﬁng ist:im.ﬁéSenﬁlichen ausgéfﬁhrt{ Mit Schreiben C
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Da 'dem Genehmigungsverfahren keln Planfeststellungsverfahren
nachfolge, sei das Verfahren den Anforderungen entsprechend'
auszugestalten gewesen, wie sie sich Ffiir Planungsverfahren
ergdben. Das Gesetz zur Umweltvertrdglichkeitspriifung habe hier.
dem Gegenstand nach keine Anwéndung gefunden;  die Umweltver-
trdglichkeit sei im Rahmen des § 6 Abs. 2 Satz 1 LuftVG zu

<

priifen gewesen.

Der Militdrflughafen, der von den Besatzungsmidchten angeiegt
worden sei, sei .rechtmifig betriebed_wofden-und nach Wiédér-‘
erlangung der staatlichen Souverinitdt der Bundesrepubllk
- Deutschland im Jahre 1955 in den Geltungsberelch des Deutschen'

Luftverkehrsrechts ubergeleltet worden. Einer erneuten luft-'
| verkehrsrechtlichen - Genehmlgung zur weiteren Nutzung als

Mllltarflugplatz habe es in .Anlehnung an die Rechtsprechung .

,(BVErwGE 81 ©95, 103) nicht mehr bedurft.

Einer Planfeststellung bedﬁrfe'es fiir die"Zulassung des zivilen

Betriebs auf dem als Anlage bereits in tatsachllcher und recht- -

licher: Hinsicht vorhandenen - Flugplatz nicht. Nach § 8 LuftvG
bediirfe die Anlegung von Flugpladtzen der Planfeststellung,
nicht jedoch deren Betrieb. Die Flugplatzanlagefselbst‘sei im
vorliegenden Verfahren auch nicht Genehmigungsgegenstand. Im
Falle der Entwidmung des'Militérflugplatzes bediirfe es einer
luftverkehrsrechtlichen Entlassung. Der Bundesminister fiir
Verteidigung halte aber am Fortbestand der militdrischen
Widmung des Flugplatzes fest. Die Flugpiatzanlagen kénnten -
rechtmédfig fiir den zivilen Flugbetrieb genutzt werden. Auch
stelle § 10 Abs. 2 des Verkehrswegebeschleunigungsgesetzes vom
16. Dezember 1991 (BGBl1 I S. 2174) klar, daf in solchen Fillen
eine iéolierte Genehmigung (ohne Planfeststellung) ausrelche}
wenn auch das Gesetz hier rdumlich nicht unmlttelbar anwendbar -
sei.

Eine abschliefende Entscheidung iiber den beantragten Nacht-
" betrieb k&nne vorbehalten bleiben, da der von der Genehmigung
erfafite Betrieb einer isolierten Regelung zuginglich sei, ohne
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dap dadurch die Problembewdltigung insgesamt in Frage gestellt
werde. Die Regelung fiir verspidtete planmdfige Starts und
Landungen nach 22.00 Uhr trage Ausnahmefdllen Rechnung, ohne
die mit erheblichen Stérungen des Luftverkehrs gerechnet werden
miifte. Sie beschridnkten sich auf seltene Fdlle und fiihrten

nicht zu einer besonderen Belastung.

Die Zustdndigkeit fiir die Genehmigungéentscheidung zur zivilen
Mitbenutzung ergebe sich aus § 31 Abs. 2 Nr. 4 LuftvG. Danach
seien die zivilen Luftfahrtbehdrden der Linder .zustandig;
eine Zustdndigkeit fiir die Dienststellen der Bundeswehr nach
§ 30 Abs. 2 LuftVG scheide aus, weil angestfebtes Ziel ein
ziviler Flugbetrieb sei und es sich nicht um den militarischen

Dienstbereich handele.

‘Die Anhdérung habe die Genehmigungsbehdrde nicht selbst durch-

fiilhren miissen, sondern der Bezirksregierung als Anhdrungs-
behérde iibertragen diirfen. Dem Genehmigungsverfahren hidtten die
.erforderlichen Genehmigungsunterlagen zugrunde gelegen. :

-Inrmatefiell-rechtlicher Hinsicht wird ausgefiihrt:

;;Grunden geboten, es bestehe nachhaltlg sowohl e1n 6ffentliches
‘VErkehr31nteresse als auch ein landes- und reglonalplanerlsches

“f_,;nteresse. Mlt “der Durchfuhrung von Fracht- und Personen-

r.ichdrtefluftverkehr kénne. die zunehmende Kapazltatsenge des

.+ Die zivile Mltbenutzung des - Flugplatzes sei aus vernunftlgen;m:lr

'rVerkehrsflughafens Frankfurt ,am Main gemindert werden. Auch

~andere groBe Flughafenreglonen in Europa stiitzten sich auf

H"-imehrere Flughafen ab. Glelchzeltlg solle der Region eine neue

”l&,EnthcklungsPerspektlve aufgezeigt werden. Der Bundesminister

fiir Verkehr . habe mitgeteilt, dap dem zivilen Flugbetrieb auf
‘dem Milit#rflugplatz Hahn die &ffentlichen Interessen des
Bundes nicht entgegenstiinden (§ 31 Abs. 2 Nr. 4 LuftvG)..Die
Planung entspreche auch dem Bundesverkehrswegeplan und dem

’fberkehrsplan des Landes. Es sei bis zum Jahr 2010 mit einem
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steigenden Passagieraufkommen zu rechnen (von 81 Millidnéﬁ;auf‘ '
160 bis 175 Millionen), von zumindest gleichen Stexgerungsratean
sei beim Frachtaufkommen -auszugehen (Flughafenkonzept des
Bundesministers fiir Verkehr mit Zuwachsraten jahrlich von 4 515

5 v.H.}. Nach Analysen der Deutschen Forschungsanstalﬁ fiir die
.Luft- und Raumfahrt wiirden voraussichtlich bis zum Jahre 2000 "
die Kapazltaten der derzeitigen Start- ‘und Landebahnsysteme der’
Flughdfen Frankfurt am Main und Diisseldorf erschdpft sein. Zur .
Ergdnzung des bestehenden zivilen Flugplatzsystems'bbten sich -
freiwerdende Militdrflugplitze zur Mit- oder Naéhbenutzung ‘
durch den 2zivilverkehr an (Flughafenkonzept §. 5, 24). Eine -
Zusammenfassund auf einem .zentraien Ve;kehrsflughafén sei

verfehlt, weil ansonsten der -ﬁotwendige, sehr. 1nten51vel
Zubrlngerverkehr sowochl aus der Luft als. auch auf der Boden-
seite sehr schnell erschépft sei. '

Die Antragstellerin habe mit:  Schreiben vom 30. Juni 1993'dié:
Engpapsituation am Flughafen Frankfurt am Main ergénzend nachef“
gewiesen, wobei. sie davon -ausgehe, daf. bis zum Jahre 2000 . vbnE;Qf'
den angencmmen rund 1,5 Mllllonen Flugreisenden aus Rhelnland- 't
‘Pfalz ein Anteil von 15 bis 20 % zu gewinnen sei; hinzu sollten
weiter Passagiere aus den westlichen Grenzbereichen kommen, die-
bisher die Flughifen Luxemburg und Briissel benutzt hatten. Im
-Frachtbereich rechne sie mit dem Einsatz sogenannter Inte-
grators, d.h. Firmen, die Spediteur und Transporteur -gleich-
zeitig seien, ferner mit dem Einsatz produkt- und branchen-
bezogener Luftfrachtdienste im Rahmen der Fertigung i:echnol_o-
gisch - hochwertiger arbeitsteiliger Produktionsprozesse (z.B.
Automobilteile, Anlagen- und Fertigungstechnik, Kommunika=-
tionstechnik sowie Frischprodukte). Auch von dem'vorliegenden
PROGNOS-Gutachten habe die Annahme solcher Marktchancen nicht
widerlegt werden koénnen; das Gﬁtachten habe im iibrigen fest-
gestellt, "daB von den in Betracht kommenden freigegebéneh'
Militdrflugpldtzen Hahn von der Beurteilung der bau- und flug-
technischen Infréstruktur soﬁie dem Luftverkehrsaufkommen her
‘an die erste Stelle riicke. Die Genehmigungsbehrde sehe °
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berechtigte Erfolgsaussichten fiir das Vorhaben. Die Landes-
regierung sei im iibrigen der Uberzeugung, dap fiir den Raum
Hunsriick die zivile Mitbenutzung des NATO-Flugplatzes die
gréften sozial- und strukturpolitischen Effekte erbringe. Sie
stelle die beste M8glichkeit dar, die im Rahmen der Konversion
strukturpolitisch notwendigen Hilfen fiir die - Region =zu
erbringen. Die verkéhrsméﬁige Erschliefung des Flughafens sei
verhdltnismdBig giinstig, insbesondere nach Ausbau im Zuge der.
B 50.

" Angesichts der auf dem Flugplatz vorhandenen flugtechnischen
und sqnétigen Infrastruktur (rund 650 Aufbauten), des Umstands,
dap allein von der NATO Investitionen in HShe von rund 130 bis
150 Millionen DM erbracht worden seien, wiAre es unverstiindlich, .-

das Areal nicht zivil zu nutzen.

Die Erfordernisse der Raumordnun(j und Landesplanung. seien im
- Sinne des § 6 Abs. 2 Satz 1 LuftVG angemessen beriicksichtigt.
;eﬁﬁf{ der Gruﬁdl&ge' der_,vorliegendén Lirmuntersuchungen - die
_}ﬁyighér_bestehende;L&rﬁbelastung werde durch;die.zivileaﬂutzung_
:!qééhﬁa iberschritten - konne festgestellt werden; dapg die
llbeabsichtigte Nutzung der Raumordnung. und tandeéplanung nicht
w1derspreche, - ohne daB dle Durchfuhrung eines - Raumordnungs- 
verfahrens zZur. Gew1nnung dieser Erkenntnls- erforderllch sei

. (8§ 6 a Raumordnungsgesetz in Verbindung mit § 1 Nr. 12 Raumord-
"‘Qqngsve:ordnung).

T3Naturschutz und Landschaftspflege wiirden nicht unangemessen "'

;;beelntrachtlgt. Es sei gegenuber-dem mllltarlschen Flugverkehr

'°'fim1t ‘einem Rilckgang der Schadstoffe zu rechnen. Zusdtzlicher °

‘b;StraBenverkehr kénne von dem vorhandenen Straﬁennetz aufgenom-~

"gmen werden. Angesichts der bereits vorhandenen. Flugplatzanlagen.

“Tﬂsjselen im Hinblick - auf die Beriicksichtigung des naturschutz-

"?;;rechtl;chen Elngrlffstatbestandes andere Voraussetzungen

fgegeben als bei Errichtung, Erweiterung oder wesentlicher
',ﬁmgestaltung eines Flugplatzes. ' ‘
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Belange des St&dﬁebaus seien angemessen betﬁcksichtigf (§ 6
Abs. 2 Satz 1 LuftvG). Der bestehende-Bauschutzbereich1reiché;
aus; die Ldrmschutzzonen nach. dem Gesetz zum Schutz gegen Flug—
l&arm und damit verbundene Bauverbote und Baubeschrankungen
wiirden sich erheblich vermindern. Dies ergebe sich jedenfalls
fiir den genehmigten Tagbetrieb. J

Auch der Schutz vor Flugldrm sei angemessen berﬁcksichtigﬁ‘(sAG ““
Abs., 2 LuftvG). Die Larmschutzzonen'des.bisherigen-Flugplatzes .
bei militérischer'Nutzung umfapten eine Fliche von ca. 66 km’-'“A'
in der rund 6450 Einwohner wphntén.; Fur dle Beurteilung des o

‘kiinftigen -_zivilenA Flugbetriebs sei der eines. mlttlerenr.”

deutschen Verkehrsflughafens zugrunde gelegt worden (Niirnberg).
Die Berechnungsmethode nach dem Gesetz zum Schutz gegen Flug-
lirm habe ergeben, daB bei kiinftiger ziviler Nutzung mit einer
" deutlichen ReduZLerung der Lérmschutzbereiche zu rechnen sel'
Die Zonen 1 und 2 umfaBten 1nsgesamt noch 550 Einwohner. Dié o

ldrmmedizinische Untersuchung vom Prof Dr. Jansen gehe von3:_

Elnzelschallpegeln aus und komme zu ' dem Ergebnls, dap kelnﬂf??
weiterer Schallschutz,_ sowelt es die Tagbeurtellung angehe, ;
erfbrderlich sei. Da die angenommene Zahl der Flugbewegungen*
vermutlich erst nach einigen Jahren erreicht werde, dann aber
mit dem zunehmenden Einsatz larmreduz;erter Flugéeuge zu
rechnen sei, 1l&agen die Annahmen 1nsgesamt auf der 51cheren_
Seite. Die angenommenen An-~ und Abflugverfahren erschienen nach
den eingeholten Stellungnghmen der Deutschen Flugsiche-
rungs GmbH reallstlsch (Geradeausflug von ca. 10 km nach dem
Start bzw. vor der Landung). Durch die im Gutachten'gewahlte
Verbreiterung des Korridors seien zusitzlich Ortslagen im_f
Nahbereich querab zur Flugroute in die Betrachtung einbezogen
worden. Zusédtzliche Beeintrdchtigungen durch "Warteverfahren"
kdnnten nur im Ausnahmefall eintreten. Die Behdrde habe im
Hinblick . auf die Ergebnisse der larmmedizinischen Untersuchung
eine zusdtzliche - Plausibilit&tsstellungnahme ~ eingeholt
(Prof. Dr. Spreng),.die die Ergebnisse bestdtigt habe. Entgegen
'dexr Annahme einzelner Betroffener k&énnten nicht die Lérqurbe-'
lastungen aufer Betracht bleiben, 'ﬁie sie der militdrische
Flugbetrieb mit sich gebraéht habe.
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Gleichwohl habe die‘,dﬁggéhmi:tjidngﬁz_shﬁ_rde einbezogen und abge-
wogen, ob unzumutbare:fAeed ntegchiigingen eintreten kdnnten. Sie-
habe sich insoweit zym:igahwhkei vor: Kommunikationsstdrungen und
(soweit einzelne Flugbewagingen imuider Zeit wvon 22.00 bis
6.00 Uhr zugelassen -sindk vor Aufweckreaktionen von einem im
Innern eines Aufenthalisxaumes: unzumutbaren flugldrmbedingten
Einzelpegel von 55 dBgA}yialsiSchutszzi@l leiten lassen. Unzumut -

'~ bar seien die Beeintgdghtigungen naber erst nach {Jberschreiten

einer Grenze von 3QGipaegelm@figermi:Flugbewegungen pro Durch-
schnittstag eines Mamats orweitls unterhalb dieses Wertes von
seltenen Ereigﬁissen«_-_-gggzugeheniaeiranie oberhalb einsetzende
Schutzauflage fiir Sghalklschutz: seinschlieflich Beliiftung fiir
“Aufenthaltsrdume orienfdere siche fin{dem insoweit ausgewiesenen
Schutzgebiet an eimemsg dqudvadémeen Dauerschallpegel  von
62 dB(A) und erfasse -bestimmtsdohivkagen. Weitergéhende Schutz- |
auflagen seien nicht veranlaft. o

Insbesondere fiihrten rdige ®estlegungen von Auflagén zum Schutz

- *.. des Innenwohnbereichsigieht:y s eineirs Vierpflichtung zur.Entschi-
.~ . digung von Auﬁenwbhnbgg;giqh_@n IPRVeVRGE- 87, 332, 387)..Insoweit

bestehe eine = gegenjibgsi.:Sundownbnbhereichen eingeschrinkte.

Schutzb‘edﬁrftigkeit }Mer;bSchyglleﬂmi durch den durch die

'z:.v1le Mltbenutzung entﬁtehenden Flngldrm nicht uberschrltten.*
In dlesem Zusammenhang.;qeaﬁ;nachtvnnr:rda.e Vorbelastung . der Flug-
platzumgebung durch gaqumnmm.aehen Flugbetrieb zu beriick-
:"s_lchtlgen,' sondern qggbpu n—‘sFluqbewegungsaufkommen strahl-
kgetrlebener Flugzeugelgdzﬁ:h der twivilen. Mltbenutzung Derzeit

i -'l,_._g_mcht absehbaren ' unzppptbawoan sdBessntrichtigungen kdnne durch
' . ‘den Vorbehalt nachtragLA-.aqhﬁn skuflagalRechnung getragen werden.
,-.?;_,j_Weltergehende Elnwenduﬂae@pf_ﬁelgmszm_tzabgewogen worden; 1hne_n;'

. habe aber 'nicht Rechnupghgefiragbaswendegn kdnnen.

Was die Luftverschmut@mbm dash Ybrhaben anqehe,r komme das
eingeholte Gutachten ygies  TUVaskitdeest zu dem Ergebm.s, dap
selbst bei ungiinstigpryydamehmesb desmd Ausbreitungsverhiltnisse -
‘hicht mit erheblichen sUwhp@ggmﬁnéqhmgungen zu rechnen sei.
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uiensd siMitwdabsdHP¥EPEAd8r Genehmigung vom 19. April 1994 -fR¥5 &y . NSt
niosd oxsddnshniguiigsb8iBPUe weitergehenden Flugbetrieb zur R&Zhts@igndd s
f228 mus JZ000 UM I3is2dP6l 00 Uhr) genehmigt und insoweit die PGEndigRfuitdta:
powsdpu i quafovome 14159PY 1993 abgelindert. Zugelassen sind daiihelfV &S ro
~diesér zeit im wesentlichen Starts und Landungen von' “sog. 7
catrafinel§fmariehs Stiehl¥lugzeugen und Propellerflugzeugen” FSEFARES w50y
o (8550 flugreugsiPonkRinikapitel 3 sowie bestimmte larmzertifi%idrth o
jidoﬁ”***Prﬁp@ibeﬁfﬁﬁﬁ@edﬁ%inach ICAO Annex 16 bzw. LSL). e bandonxedi]
ianar 0 DAsVLATRRLIRItZHHDYvt wurde um die auferhalb der 62 dB(A)-Gtenz—‘* &
cessncM linié: liéﬁﬁhaéﬂp“Wohnlagen “Lotzbeuren" "Wiirrich", ‘”Bef&”*qw 2
vizeus AoObEIdRSTh ien*S3RE "Léffelscheid” erweitert. Der Ansprucﬁ g ie. d
salladcl suHitz*wWoPIrBd§taRen, wenn pro Durchschnittstag von 051%0 QEH;T‘ -t
g3 aLinelnd s2gei00d DheE W%%&Rals 30 Flugbewegungén oder von 22. OO‘ﬁﬁt‘%fﬁQQ’UE
Y menis 06 M0 UHeIdewhid®ls 6 Flugbewegungen mit: rstrahlgetri‘ebenEﬁP“’I“f
i tasd orgayzeulen (svdbrfinden. - Die Anordnung' weiterer Betrleﬁsféga 3b“94'
J‘-’""E-’V ‘lodgenizigid (AGE1346n zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm ist
' vorbehalten;  liber die Anordnung ist insbesondere zu entschei-
2T elb ndenfilvenhohin "@8r ‘Zeit von 22.00 Uhr bis: 06.00 Uhr regélmgfig™
Idoin enmdlrzodidowgoptigbaliegungen mit strahlgetrlebenen Flugzeuﬁ@ﬁaﬂfg TUS
srioiorednpoveaBefinSeVs 3§ ¥érzeichnet werden. \  tiewoanl "-'l‘fﬂ
1ediinopap eniz aflgtand ' ' ‘3?;?;1—'4'::138&3;:-;"-_“3'
2 oll ZUsiRddRufileA§IHdIBt es im wesentlichen: Die Behdrde hdBd sfIRIF =
siadeine pAcIdEredigdnehiigng vom 14. Juli 1993 die abschligpénd&™=r
n iz pnEiwEHSIdump 9ber1Tveitergehenden Flugbetrieb in der zskE %oteh Dt
(i nob 32700 wowdenmUsgslgo Uhr vorbehalten. -Sie habe eine spi¥gesl vs
b ous pogdlnfterdIRMMPIiLir die Nachtzeit sowie eine Kostenschilsiffy e
+ tod cpfdzpuddn 1R VEIPP Lirmschutz eingeholt. Fiir die beaht¥u{e -prv
seddumusiyitbenaddands AT um die Uhr wirden wichtige OffdlEasRpeTad
werollpsBblomyel [6HPdEfi¥nT*'Die Vorhaltung von . Einrichtungen fUPTHSH 7 30T
3 nepnubmavktiderdlnedopgprésfle sffentliche Daseinsvorsorgeaufgabe? HegenTPHI
ttop pnundesf WepdmiaRffe®dfhingigkeiten des Flugverkehrs, der Vertei-
lung des Fluggastaufkommens und der Vérsorgungsaufgabe sel es
rb prustprlnraeieRTsb e HoiRfidig, den Luftverkehr auch fiir die Na2BR 8o 97
T =eeb neddpednBzuerhad®Ai® pDas Flughafenkonzept des Bundesmi3fil tenfd adepT
A 1epifeaiverkehedvotP®ERR9. 1992 weise auf die erforderliche SRERKEHLEAIOVE
13LowmU nedpéddodie LA Flughafensystems in  der Bundesrepdﬁfifsndoq

Deutschland ausdriicklich hin. Die fliegerische Nutzung des

Ea i



NATO-Flughafens Hahn sei eine einmalige strukturpolitische
._Chance, die bereits vorhandene Infrastruktur zu nutzen und die
negativén Folgen des Truppenabzugs zeitnah “und adaquat zu
kompensieren. Die Anschlufinutzung habe besondere Bedeutung fiir
den Fracht- und Chartexverkehr. Gerade diese Verkehrsarten aber -
seien auf die Ipansprﬁchnahme des Flughafens zwischen 22.00 Uhr
und 06.00 Uhr angewiesen. Die Anfliegbarkeit zwischen 22.00 Uhr
und 06.00 Uhr im Fracht- und Charterverkehr sei einer der
wesentlichen Standortvorteile; werde diese M6glichkeit beein-
tridchtigt, so sei die strukturpolitische Chance mafigeblich
gefidhrdet. Von besonderer Bedeutung sei, dap ansiedlungswillige
 :Betriebe im Umfeld des Militdrflugplatzes efheblich@ Standort-
vorteile erhielten. Besondere Standortvorteile seien auch die
schnelle Erreichbarkeit vom Rhein-Main-Gebiet sowie dem Rhein-
Ruhr-Verdichtungsraum her. Sie erdffneten die Chance zur Schaf-
fung dauverhafter Arbeitsplitze in  luftverkehrsaffinen
Betrieben, Die Jederzelt verfiigbare Luftverkehrsanbindung in
.zumutbarer Entfernung sei ein mafgebliches Standortkriterium
~ fiir die Ansiedlung und Erhaltung von Gewerbe und Industrie. Die.
:hAntragstellerin habe - dargestéllt daf. fiir: “Hahn Luftverkehr
larlnsbesondere in der Form von Luftfrachtexpressdlensten sowie

lﬁ,als produkt- und branchenbezogene Luftfrachtdienste in Betracht

komme . - GroBere Flughédfen belegten solche Fluge mit - geradezuh_
”prohxbltlven Gebiihren. Nachtpostfluge,, die derzeit auf, dem .
J¢Flughafen Frankfurt/Main . abgew;ckelt wurden,_ kénnten nach

:{,Verhandlungen ganz oder teilweise nach Hahn verlegt werden. Die

35 Opt1on fiir die Abwicklung solcher Vorhaben miisse offengehalten

;. werden.

'}Auch fir den- Personencharterverkehr sei es erforderllch dag

Q*fdie Betrlebszelten‘-den. Fluggesellschaften erlaubten, die

‘j,erforderllchen Umlaufé- sicherzustellen. Der Kooperation von

Flughéfenr’komme grofe Bedeutung zu. Nur so kénnten freie

© . Kapazitdten besser genutzt werden. Frankfurt/Main kénne durch -

~eine Entlastung in  speziellen Bereichen seiner Funktion als
lnternatlonale Drehscheibe in weltweitem Mafstab besser gerecht
werden. Hinzu komme, dap benachbarte Flughafen maﬁgebllche
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-Einschrénkungen. des Nachtflugbetriebs aufweisen wiirden. ‘Es
ktnne davon ausgegangen werden, daB mit - dem beabsichtigiéh-
zivilen Nachtflugbetrieb hinreichend vorhandener Luftverkehrs-.
bedarf befriedigt werden kénne. R
Gesichtspunkte der Raumordnung und Landesplanung sowie des
Stiddtebaues ‘stiinden nicht entscheidend entgegén, keiner der
betroffenen Orte sei in  seiner Entwicklung vollstandlg
abgeschnltten. Auch Gesichtspunkte des Fluglarmschutzes stiinden

nicht entgegen. Mit der Prognosebasis des "Niirnbergmodells" sei

ein Bewegungsaufkommen zugrunde gelegt, das allenfalls lang- 'fir

fristig erwartet werden konne. Es seien Luftfahrzeugbewegungen
einbezogen worden, die fiir den Nachtflugpoststern und . die
Frachtvefbindungen bendtigt wiirden (29,2 Bewegungen im ‘Durch-

schnitt pro Nacht). Nach den lérmmed;ZLnlschen Untersuchungen_fﬁa
. - zZur Spitzenpegelbelastung' werde das Kriterium der Haufigkeit

zwar - vielfach {iberschritten. Dem werde durch Schallschufzéi
‘auflagen  Rechnung getragen. Die Ermittlungen der' Gutachter

seien nicht zu beanstanden. Die gutachterliche StellungﬁahmeAF?”r
von Professor Dr. Spreng habe die wissenschaftliche Vorgehens- = .

weise und'das”Ergebnis des Gutachtens von Professor Dr. Jansen
bestdtigt. Auch die lang geradeaus gefiilhrten An- und Abflug-
strecken seien nicht zu beanstanden und entsprdchen dem
Erkenntnisstand iiber die Abflugverfahren auch nach Bestétigung
der DSF (erneut am 09.03.1994). Durch das - Instrumentenflug-
verfahren werde der Anflugkorridor wesentlich schmaler. Unter
Beriicksichtigung der Betriebsregelung (Einschrinkung auf l&rm-
zertifiziertes Fluggerdt) kénne dem Schutz - der Anwohner in
ihrer Nachtruhe auch durch- Schallschutzauflagen hihreichend
Rechnung getragen werden. Weitere betriebliche Beschrdnkungen
seien unter Beriicksichtigung der Widmung des ' Vorhabens nicht’
geboten. Gerade Charter- und Frachtverkehr seien auf die
Nachtzeiten angewiesen.‘§,29 b Abéf 1 Satz 2 LuftvVG setze die
Benutzbarkeit der Verkehrsinfrastrukturanlage auch zur Nacht-
zeit voraus. Die Notwendigkeit von Schallschutzvorkehrungen
sehe die Genehmigungsbehdrde in Anlehnung an die - Rechtsprechung

des Bundesverwaltungsgerlchts dann

,;,‘xa.

AN I :g“g 4 .'.:‘

- .
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iﬁﬁhtschutzgeblet sei so ausgewiesen, daﬁ an seiner Grenzllnle
,ﬁaximal 6 nidchtliche Flugereignisse am Ohr des Schlafers iiber
55 dB (A), d.h. im Freien bei gekipptem Fenster 70 dB (A),
liegen k&nnten. Damit sei gleichzeitig gewdhrleistet, dap die
aﬁBerhalb des Schutzgebiets lebende Bevdlkerung auch ohne
Schutzmafnahmen - wenn iiberhaupt - nur unerheblich in ihrer
Nachtruhe beeintréchtigt'werde. Nicht jede nachteilige Auswir-
kung des Flugldrms sei durch Anordnung einer Schutzauflage
auszugleichen; dies gelte auch fiir ndchtliche Larmeinwirkungen.
Es sei eine Arrondierung des Nachtschutzgebiets um weitere
Wohnlagen vorgenommen worden, um 3z.B. nicht Straflenziige zu
durchschneiden. Die GenehmigUngsbehérde sei iiber die Forderun-
gen im Gutachten von Professor Dr. Jansen noch hinausgegangen,
wenn dort das Schutzgebiet an einen Dauersch&llpegel von
62 dB (A) angekniipft sei. Sie sei sichef, dafp auch eine h&there
als dié'hier-aﬁgenommene Zahl von Flugbewegungen nur zu gering-
fiigigen Verdnderungen fiihren konne, wobei neue Wohnlagen nicht
érreicht wiirden. Dabei sei auch beriicksichtigt worden, dap das
Gebiet nachts als nur gerlng lirmbelastet einzustufen:sei. Im

”- Gegensatz zum Tagflugbetrleb werte sie den mllltarlschen Flug-

_betrieb fiir die Nacht als nicht vorbelastend und schutz-

\_};mlndernd. Die Genehmlgungsbehorde habe alle gegen das Pro]ekt

:sprechenden Belange insgesamt gegeniiber den fiir die Genehmigung
streitenden Belangen abgewogen. Letztere wiirden iiberwiegen,
. wenn die verfﬁgtén Schallschutzauflagen beriicksichtigt wiirden.
' In dem Zielkonflikt zwischen der Notwendigkeit von Nachtfliigen
und dem Schutz der Bevdlkerung in ihrer Nachtruhe kdnne der
-Nachtflugbetrieb auf dem Elugp1atz Hahn nicht unbeschrénkt und
bedarfsdeckend . sein. Als angemessen wiirden. insoweit die
verfiigten Beschrahkungen angesehen. Die - Einwendungen der
- Betroffenen kdnnten deshalb keinen Erfolg haben.

‘Dagegen haben die Kldger rechtzeitig Klage erhoben.

+Im Hinblick auf die Tagfluggenehmigung wird im wesentlichen
aeltend gemacht, die. Genehmigung sei aufzuheben; hilfsweise
" konne die Verpflichtung zur Erg&hzung_um Auflagen beansprucht
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werden: Die An- und Abflugschneise des' Mllltarflugplatzes o

filhrten unmittelbar iiber die Grundstucke der Klager, ent—
sprechendes gelte fiir die An- und Abflugwege bezugllch der
vorgesehenen zivilen Nutzung. Die Rechtsbeeintrdchtigung der
Kldger ergebe sich daraus, daf ihr Recht auf Gesundheit und

krperliche Unversehrtheit infdlge des mit der .Genehmigung

- zugelassenen Flugbetriebs verletzt werde. o
Der militédrische Flugbetrieb sei inzwischen aufgegeben, sHmt-

liche flugtechnlschen,- insbesondere flugslcherungstechnlsche-ﬁ};ﬂ{

Einrichtungen des Militdrs seien ~abgebaut worden. Es miisse
~abgestritten werden,_daﬁ kiinftig iiberhaupt’ noch eine milit&-
~ rische Nutzung beab51cht1gt sei. :

Die angegriffene Genchmigung vom 14. Juli 1993 leide Zunachst;
“an schwerwiegenden-‘Verfahrensfehlern, die sie rechtsw1dr1g;
machten und die Klager in lhren Rechten verletzten. Im ubrlgen"

keit. nicht feststellen. ' Schlieflich 'sei dem Gebot elner? 51
gerechten Abwdgung der durch das Vorhaben hetroffenen Belange}; £-

nicht: entsprochen worden. Der Flugbetrieb sei vor Durchfuhrung
des erforderllchen Planfeststellungsverfahrens zu unterlassen.;,_
, L
Das Land sei fiir die Erteilung der angegriffenen Genehmigung
.schon nicht zustdndig-gewesen. Die Zuétﬁndigkeit kénne sich nur
auf' § 31 Abs. 2 Nr. 4 ©LuftvG in Verbindung mit Art. 87 d
Abs. 2 GG stiitzen; die Voraussetzungen dafiir lagen 1ndessen
nicht vor. Dem Wortlaut der Genehmigung nach beschrinke diese .
sich auf eine "zivile Mitbenutzung" des Mllltarflugplatzes,,
wobei eine strateglsche Funktion als Reserveflugplatz aufrecht-
‘erhalten bleiben solle. Auch der Wortlaut des Mltbenutzungs-
vertrages stelle unter Teilziffer III auf den Vorrang des
militdrischen Bedarfs ab. Fiir die- Genehmigung einer unter-
géordneten zivilen Mitbenutzung ergebe sich aber aus § 30
Abs. 2 LuftvG die alleinige Zustdndigkeit des Bundesministers
der Verteidigung. Die zivile Mitbenutzung stelle eine wesent-
liche ﬁnderung des Betriebs des Flugplatzes dar, die insoweit
den Dienststellen der Bundeswehr vorbehalten sei. Die Mit-




benutzungsvereinbarung kénné  nicht die ausschliefliche
Zustidndigkeit von Dienststellen der Bundeswehr auf eine Landes-
behdrde iibertragen. Dem kOnne auch nicht entgegengehalten
werden, Antragsziel sei ein =ziviler Flugbetrieb, so dap der
militirische Bereich nicht tangiert werde. Ein solcher Hinweis’
in der Genehmigung sei sachlich verfehlt (die Zustdndigkeit der
Bundeswehr werde auch angenommen in solchen Fidllen. vom
Bayerischen VErwaltungsgericht_Mﬁnchen, Urteil vom 08. November
1990, Az.: M 17 K 87.64/80; a.A. in der Beschwerdeentscheidung
. zum dortigen Eilverfahren BayVGH, Beschluf vom 07. Juni 1991,
Az.: 20 AS 91.174). Es hahdele sich aber ohnehin um einen
reinen 'Etikettenschwindel, wenn von der Konzeption eines
militdrischen Reserveflugplatzes die Rede sei. Die gesamten
Verwaltingsvorgdange belegten, daff das Verfahrensziel darauf
gerichtet gewesen sei, den Militdrflugplatz endgiiltig in einen
reinen Zivilflugplatz umzuwidmen. Am Status des Militarflug-
platzes - sei nur vordergriindig festgehalten worden, um das fiir
die Errichtung eines 2zivilflughafens sonst notwendig werdende
luftrechtliche Genehmigungs- und Planfeststellungsverfahren zu
- umgehen. In Stellungnaﬁmen insbesondere der Beigeladenen sei
bezeichnenderweise h&ufig von dem "friiheren" Miliférfiugpiatz
. ‘Hahn die Rede..Dem wirde zwar die Zustdndigkeit des Landes aus
\ '§ 31 Abs. 2 Nr. 4 LuftVG entsprechen. GIELChZELtlg folge daraus -
“':aber die materielle . Rechtswidrigkeit der Genehmlgung, weil
‘insoweit eine . luftverkehrsrechtllche Genehmigung nach §6
Abs. 1 Satz 1 sowie. eln Planfeststellungsverfahren gemdfs § 8
. Abs. 1 LuftVG erforderllch gewesen ‘seien. Auf § 6 Abs. 4.
‘Satz 2, die Bestimmung fiir Betr1ebsande:ungsgenehmlgungen, _
kﬁnne die eigentlich gewollte erstmalige Zulassung‘einés_Flug-'
platzes " fiir. den’ zivilen Luftverkehr schlechterdings nicht
gestiitzt werden. Die Anlage habe mit der Aufgabe der militdri-
. schen Nhtzung in der zweiten Jahreshdlfte 1992 eine :étwé
. vorhandene Qualifikation als Miiitérflugplatz verloren.

Auch unabhingig davon bleibe die Genehmigung als blofe
Mitbenutzungsgenehmigung rechtlich fehlerhaft. Der Ausgangs-
punkt des Bescheides, der Flughafen sei rechtmdpig betrieben
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worden, erweise sich als falsch. Eine ordnungsgemife Genehmif_
gung lasse sich nicht feststellen. Insbesondere laése sich eine -
luftverkehrsrechtliche Genehmigung nicht aus dem Vorliegen
eines Besatzungsaktes ableiten, wie  er unmittelbar nach dem
Ende des Zweiten Weltkriegeé erfolgt sei. Die Rechtsprechung
des Bundesverwaltungsgerichts (E 81, 95, .103) gebe dafiir nichts-
her. In dieser Ehtscheidung sei éusdrﬁcklich offengebliebeﬁ,

welche rechtlichen Konsequenzén sich aus der Fortsetzung bzw.

Anderung des Betriebs eines besatzﬁngsrgchtlich begriindeten

Militarflugplatzes ergidben, insbesondefe, ob mit'Unterb;eéhung
bzw. Einstéllung des aufgrund Besatzungsrechts,_begrﬁhdeteh,
Flugbétriebs ein mdglicherweise _zunachst1“besatzung$rechtlich
begriindetes ANutzungsrécht erlésche. Es ‘sei davon auszugehen,

dapf die :hier vorliegende - Aufgabe - eiher';besatzungsreChtlich‘
begriindeten Nutzung das Nutzungsrecht habe in der Tat erlﬁschen'
lassen... Im Rechtssinne handele ‘es sich - hier um die ' neue
Anlegung eines Flugplatzes im Sinne des § 6 Abs. 1. Satz 1

- LuftvG, selbst wenn man von einer Miﬁbenutzungsregelung; L

ausgéheﬂ_Erst recht gelte dies, soweit die Genehmigung auf die.
zivile  Fortfiilhrung eines.  ehemaligen Militidrflugplatzes
gerichtet sei. . ' | |
Schlieplich sei der Bescheid auch deshalb rechtswidriqr weil
die Genehmigungsbehdrde zu Unrecht davon ausgegangen'sei, es
‘bediirfe hier keiner Planfeststellung nach § 8 LuftVG, sondern
eine isolierte Flughafengenehmigung reiche aus. Die Fehler-
-haftigkeit des Verfahrens folge insoweit schon daraus, daf die
notWendigefUmweltvertraglichkeitsp:ﬁfung nach § 3 Abs. 1 Satz 1
des Gesetzes iiber die Umweltvertraglichkeitspriifung in Verbin-

dung mit Teilziffer 13 der Anlage zu § 3 UVPG unterblieben sei.

Die Planfeststellungsbediirftigkeit ergebe sich daraus, daf die -
‘Aufnahme =zivilen Luftverkehrs sehr wohl mit  wesentlichen
ﬁnderungen der Flugplatzanlage selbst verbunden sei. -Der
Begriff der Flugplatzanlage beschrinke sich nidmlich nicht nur
auf die Start- und Landebahn einschlieﬁlich der sie umgebenden
Sicherheitsfléchen, sondern umfasse .alle mit den eigentlichen




Flugbetriebsflidchen in Zusammenhang stehenden Einrichtungen,
die den gefahrlosen Betrieb von Luftfahrzeugen erst erméglich-
ten, z.B. Kontrollturm, ortsfeste Einrichtungen und etwa Flug-
platzfeuerwehr. Ebenso umfasse.der.Begriff Einrichtungen, die
mit dem Start- und Landebahnsystem und den darauf betriebenen
Luftfahrzeugen in einem betrieblichen und rdumlichen Zusammen-
hang stiinden, etwa Geb&dude fiir die Unterstellung von Flugzeﬁgen
sowie fiir die Fracht- und Passagierabfertigung. Solche Einrich-
tungen seien auf dem Milit&rflugplatz Héhn nicht, jedenfalls
nicht in dem fiir.einen zivilen Luftverkehr notwendigen Umfémg,_r
vorhanden. Was in- dieser Hinsicht an noch 2u erstellenden
Einrichtungen alles nétig sei, komme auch.- in den der Genehmi-
gung beigefiigten Nebénbestimmungen zum Ausdruck (A V 5 bis 7,
12). So miiten die flugsicherungsbetrieblichen und flugsicheQ
rungstechnischen Anlagen und Einrichtungen, die vom Milit&r
abgezogen worden seien, neu installiert werden. Insbesondere -
sei der Einbau einer ILS-Anlage fiir Allwetterflugbetriebe
vorgesehen. Das vom Deutschen . Bundestag verabschiedete
'7Planungsverelnfachungsgesetz stehe dem Erfordernis einer Plan-
- feststellung nicht entgegen, da es auf die angefochtene
'Genehﬁigung noch keine Anwendung finden ké&nne. Entsprechendes

.?~ge1te hinsichtlich seines Anwéndungsbereichs' (neue Bundes-

;Planfeststellung filhre zur UnzulaSSLgkelt der Aufnahme 21v11en
,Luftverkehrs.

'“??Dem Beklagten seien des weiteren im Zusammenhang mit der

‘:JErtellung der Genehmigung verschiedene Verfahrensfehler unter-

=-:;_"laufen, dle zur Aufhebung der Genehmlgung fuhren miigten.

‘thateriell sei sie offensichtlich fehlerhaft, weil =zunichst

;_‘schon die planrechtfertlgende Notwendigkeit fiir das Vorhaben

" fehle. Diese miisse an den mit dem Luftverkehrsgesetz verfolgten
6ffentlichen Belangen ausgerichtet werden; die Erforderlich-
kelt konne zwar nicht erst bei einer mit naturwissenschaft-
_llchen Methoden zu priifenden "Unausweichlichkeit" angenommen

‘ldnder) fiir das VErkehrswegebeschleunlgungsgesetz Die fehlendeﬁ_f



werden, sondern schon dann, wenn das Pianungsyorhaben .
"verniinftigerweise geboten" sei. Sie kdnne sich aber nur aus
~ dem im Luftverkehrsaufkommen zum Ausdruck kbmmenden\verkehrs-
“bediirfnis ergeben. Ein solches lasse sich hier nicht fest-
stellen. Das Passagier- und Frachtaufkommen - auch bis  zuh
Jahre 2010 - lasse sich ohne weiteres durch die bestehenden[
‘Flughdfen bewaltlgen, dies hitten auch die- in dem Genehmlgungs-
bescheid . angesprochenen Gutachten bewiesen. Die Spekulatlon des
beklagten Landes, das entsprechende Aufkommen koénne gewonnen
| werden, sei durch keinerlei priifbare Tatsachen gestutzt ‘und

gerechtfertigt. Etwa_'sei nicht nachv01121ehbar, 1nw1efern“~‘

Benutzer der Flughidfen Luxemburg und Briissel zum Flugplatz Hahn
abwandern sollten. Auch fiir die Uberwindung etwaiger Engpasse;

in Frankfurt am Main liege auf der Hand, daB sich in erster_ﬁ‘;
Llnle ‘der. Verkehrsflughafen Koln Bonn anblete, der sowohl fur.;{

den Passaglerluftverkehr wie auch den Frachtluftverkehr _aufll
Jahrzehnte  hinaus freie KapaZLtaten aufweise. In Wahrheit
stelle der Beklagte auch nicht auf Verkehrsbedurfnlsse ab,

sondern ledlgllch dle Notwendigkeit einer Konver51ons- ,uhd;ff{f

Strukturpolltlk fiir dle betroffene Region. Dies  sei lndessen'f
kein Belang des Luftverkehrsrechts

Schlieflich habe die Entscheidung dem Gebot der gerechﬁen
Abwagung.der planbetroffenen Belange nicht hinreichend Rechnung
getragen, insbesondere nicht dem Belang, die umliegenden
Anwohner und Gemeinden vor unzumutbqfem Flugldrm zu verschonen.
Die Auswirkungen insoweit seien schon nicht hinreichend
ermittelt worden. Der 'in dem Gutachten der Dorsch-Consult

angestellte Vergleich zwischen militirischer Belastung und

zivilem Fluglirm sei zur Erféssung der mafgeblichen Belastung
v6llig ungeeignet. Wegen der Einstellung des militdrischen
Flugbetriebs lasse sich kelnerlel tatsdchliche oder rechtliche
Vorbelastung mehr herleiten, insbesondere auch, weil der
frithere militdrische Flugbetrieb ohne jegliche' Genehmigung

durchgefiihrt worden seij.
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Die mafgebliche Ermittlung der kﬁnftigen Flugldrmimmissionen
leide unter dem gravierenden Defizit, daf schon die Zahl der zu
erwartenden Flugbewegungen nicht sachgerecht ermittelt worden
sei. Die notwendigen detaillierten Ermittlungen hinsichtlich
des kiinftigen Flugbetriebs in Hahn seien unverzichtbar und
kdnnten nicht durch Zurilickgreifen auf die Flugbewegungen des
Flughafens Nirnberg ersetzt werden. Beide Anlagen seien schon
aufgrund ihrer unterschiedlichen srtlichen Lage nicht mit-
einander vergleichbar. Was den nachgereichten Musterbetriebs-
plén der Beigeladenen vom 30. Juni 1993 angéhe, so habe keine
Gelegenheit filir die Betroffenen bestanden, sich erganzend zu
dufern. '

Verfehlt sei, daf der Anspruch auf Schallschutz an einen regel-
mafigen zivilen.Flﬁgbetrieb von mehr als 30 Flugbewegungen pro
'ADurchschnittstag eines Monats gekniipft worden sei. Dabei sei
verkannt worden, daf fiir die gesundheitliche Unvertriglichkeit
von Flugldrm in erster Linie der Maximalpegel des Einzel-
ereignisses mafgebend sei ) Bei Innenraumpegeln iiber 55 dB(A)
7-konnten die Betroffenen Larmschutz h1n51cht11ch jeder einzelnen
~ Flugbewegung beanspruchen. Auf die Hauflgkelt der Flugbewegun—
‘gen im Durchschnitt komme es nlcht an.

Im ubr:u.gen kdnnten dJ.e Aim Vordergrund der Planrechtfertlgung'
-'stehenden strukturpolltlschen Erwdagungen die Belastung nicht

o rechtfertlgen.

tWegen des Qérfolgteﬁ-'Rechtsschutzziels "LArmschutz" sei die
'Génehmigung;in erster Linie hinsichtlich des Tag- wie auch des .
:Nachtflugverkehrs wegen schwerwiegender Ermittlungs- . und
Abwagungsfehler aufzuheben, jedenfalls sej der genehmlgte Luft-
verkehr zum Teil der Art nach Zu beschranken, lnsbesondere auch
was nicht in die Larmprognose eingegangene Verkehrserscheinun~-
~gen wie Hubschrauberflug, Rundfliige wund dergleichen angehe.
Schlieflich sei eine zeitliche Einschrédnkung des Flﬁgbetriebs-
wie auch Ieihe Einschridnkung der Flugbewegungszahien in der
benehmigung' selbst erforderlich. Im Hinblick auf den Nacht-
flugbetrieb sei jedenfalls ein Schutz der Kernzeit in der Nacht - .
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und die . differenzierte Regelung von ‘Starts und Landungen o
notwendig. Das’ Tag- und das Nachtschutzgeblet ‘mipten ausgedehnt =
werden. Im Hinblick auf den Schutz von Schlafrdumen sei sxchgr-
zustellen, dap die Einzelpegel im Innern 50 dB (A) nicht #ber-
schritten. ' :

Sdmtliche Grundstiicke der Kliger ldgen entweder unmlttelbar in,

der Verlangerung ‘der Start- - und Landebahn bzw.- unter den'7

vorgesehenen Abflugrouten nach Weéten, Der in der Genehmlgung-,f;;

vorgesehene Schallschutz werde massive Elngrlffe in die

Bahéubstanz erforderlich machen, ohne daﬂ‘gewahrlelstet werden 1: “

kdnne, dap letztlich das Schutzziel eingehalten werde. o
Naéhtflugbedarf sei nicht'ﬁberprﬁfbar belegt; Nachtpoststern-“
und Eurofrachtknoten seien -auf ~den Flughafen in Frankfurt am )
‘Main bzw. Koln—Bonn elngerlchtet und verblleben auch dort._ :

Flir den Nurfrachtverkehr kamen in erster Llnle grofe Maschlnengiﬁ -
‘mit hoher Nutzlast und der Bgladbarke;t mit - Luftfracht~ ;.

containern in Betracht; nicht =z.B. A’ 320, Boeing 7374300L
757-200, wohl aber z.B. Boeing 747 (Jumbo); 727-100; McDonell

DC 10; McDonell DC 8; 1IL 76; 1IL 18; Antonov 12, 26, 124;
vereinzelt A 310; A 300-600 F). - Wegen 'der Einstellung des-
‘falschén Fluggerdtes in die Prognose sei die Lirmberechnung,
wie sie der Genehmigung éugrunde gelegt worden sei, untauglich.
Gerade auch der im Hinblick auf den Nachtpoststern bzw. Euro-
frachtknoten zu erwaftende Flugieugmix sei nicht eﬁtsprechend
in die Berechnung eingestellt worden. Die Prognose habe auch
nicht die schlieplich wvon der DFS genehmlgten An- und Abflug-

routen ausreichend beriicksichtigt.

Notwendig sei aus Griinden des Schallschutzes die Ermittlung
eines - Gebiets, in dem hdhere Einzelpegel als 70 dB (A) zu

verzeichnen seien; dies ergebe sich aus dem Schutzziel

55 dB (A) innen bei gekipptem Fenster (Larmdimmwirkung 10 bis .

15 dB (A)).




Angesichts neuerer wissenschaftlicher Erkenntnisse sei bei
-Schlafraumen fiir den Nachtschutz sicherzustellen, daﬂ ein
BEinzelereignis am Ohr des Schlidfers 58 dB (A) nicht iiber-
schreite und bei einer Haufung der Pegel Einzelereignisse
50 dB (A) nicht iberschreiten wiirden.

Die Landegerdusche seien nicht geniigend beriicksichtigt: woxden;
bei einer Vielzahl insbesondere ldrmdrmerer Flugzeuge liber-

schrltten die Landegerausche die Startgerdusche.

Der Beklagte als Genehmigungsbehtrde habe die GrﬁBe des
notwendigen Nachtschutzgebietes verkannt und notwendigerweise
damit auch die Anzahl der unzumutbar Betroffenen, weshalb eine

‘Abwdgungsdisproportionalitdt eingetreten sei.

Die Bewegqungsbeschrankung auf Kapitel 3 Flugzeuge fiir die Nacht
stelle keineswegs sicher, dafl nur leisere Flugzeuge verkehren
wiirden; der. Grad der Lidrmbeeintrdchtiqung hadnge vielmehr
 entscheidend vom,Fluggewicht ab. |

J‘Auch dle Kosten des Larmschutzes seien ﬁnzureichénd veran-
t}schlagt worden, da nur Schallschutzfenster, nicht aber die
ange51chts der Auflage der Beluftung und ~aus sonstigen Griinden
,aufwendlgen Schallschutzmafnahmen beruckSLChtlgt worden seien.

j;Es fehle auch an Untersuchung und Wirdigung des Fluglarms von
LQ‘Propellerflugzeugen- ein Nachtschutz gegeniiber Propellerflug-
_Vzeuglarm sei - volllg vernachla331gt worden. Der umfangreiche
:;;Schul- und Ubungsbetrleb “in der Platzrunde" - inSbesondere"
. auch mit  Strahlflugzeugen (sog. Touch- and Go-Fliige) - sei
nicht hinreichend untersucht worden. o

Das l&armphysikalische wie"auch das medizinisch-psjrchologische
' Gutachten, wie sie .von der Behdrde eingeholt worden seien,
Seien nicht ausreichend, weil insbesondere . das zu prognosti-

_.zierende erhohte Flugbewegungsaufkommen sowie seine anders-

artige Zusammensetzung nicht beurteilt worden seien. Angesichts_
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der Prognoseunsicheiheiten und der unsicheren'Marktehtwicklung;
wie sie sich mit der Tendenz der Ansiedlung von‘Billiaflug—
gesellschaften wund Grofiraumfrachtern abzeichne, habe eine
"Worst-Case-Annahme" fiir dié_Berechnung zugrunde gelegt'werdén
miissen. Unzuiaésige Eingangsgraﬁen wiesen insbesondere die
Spltzenpegeluntersuchungen der DORSCH- Consult 2/93 und 4/93
auf. ' ‘ '

T Mit erhohten, Schalllmm1551onen sel bei den Kurvenflﬁgen zu
rechnen, wie sie dem von der DFS vorgesehenen Abflugverfahren
nach Westen entsprdchen. Auch Echoeffekte aufgrund.der Topo-
graphie seien in die ﬁberlegﬁngen unzureichend eingegangen.

Di fehlerhaften Annahmen, Wie' sie - der Untersuchung der -
: DORSCH-Consult in larmphy51kallscher' H1n51cht zugrunde lagen,_i
ergidben sich auch aus einem’ Vérglelch mit konkreten Larmmessun-f‘
gen aqderer Flughédfen {K6ln-Bonn, MeBpunkte 1,7, 8).' Elne.u

‘ndhere Abwdqung des Verkehrsbedarfs gegénﬁbe: einer_F;ugzéit:.;-

' beschrinkung- fiir die Nacht sei unterblieben, insbesondere eine”

solche, die sich an den nach Lﬁrmmedizinisthén Erkenntnissen '
besonders empfindlichen Nachtzeiten (erste Einschlafphase sowie
frithe Morgenstunden) orientiere. Dié Abwdgung kdnne siéhe:
nicht unter Gesichtspunkten stehen,’wie sie die Rechtsprechuﬁg”g’
des Bundesverwaltungsgerichts  fiir -den Nachtflug an inter- -

nationalen Grofflughidfen zugrunde geiegt habel

Sachwidrig sei die Koppelung der Mafnahmen passiven Schall-
schutzes mit einem bestimmten Bewegungsaufkommen; insbesondere
sei dabei  Propellerfluglidrm zu Unrecht aufer Betracht.
geblieben. '

Nach Durchfiihrung eines gerichtlichen Erérterungstermins am 25.
und 26.06.1996 sowie auf den Hinweisbeschluf 'des Senats vom
28.06.1996 hin, schlieflich auf Veranlassung der Genehmigungs-
behdrde, hat die Beigeladene weitere Untersuchungen veranlaft
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{ DORSCH-Consult Oktobeﬁ 1996 sowie MArz 1997 und Gebdudeunter-
suchung Mdrz 1997). Sie hat schlieflich in diesem Zusammenhang

eine verkehrswissenschaftliche Studie (Winter/Rehm) von
14.03.1997 zu Fragen des Nachtflugbedarfs am Flughafen Hahn
vorgelegt. '

Unter Bezugnahme auf diese Unterlagen hat der Beklagte mit
Anderungsbescheid vom 21.03.1997 die erteilte Genehmigung
gedndert, und zwar im wésentlichen dahingehend, daf zeitliche
Einschrénkungen des Flugbetriebs zur Ausbildung, Anwéisung, zum
Vertrautmachen ‘oder zum Iniibunghalten von Luftfahrzeug-
fihrern fir besonders schutzbediirftige Zeiten erfolgen, im
librigen die Falligkeit des Schallschutzanspruchs auf einen
konkreten Zeitpunkt unabhdngig vom Erreichen eines durch-
schnittlichen Verkehrsaufkommens, n#mlich den Zeitpunkt der
bestandskraftlgen Genehmigung, friihestens den 01.01.1998, fest-
gelegt wird, sowie aufgrund der Nachermittlungen und geinderter
- Prognosedaten, insbesondere einer Beriicksichtigung eines
h8heren Anteils von Maschinen der Klassen S 6 und S 7 die Orts-
- lage Kleinich in das Nachtschutzgebiet : einbezogen w1rd ~Im
' uH1nbllck auf die Nachtflugregelung hat die- Genehmlgungsbehorde

:1m Blick auf die Ausfiihrungen des Sachverstandlgen Professor -

Dr. Spreng im gerlchtllchen Erorterungstermln betreffend das
f#besondere Schutzbediirfnis in einer ndchtlichen Kernzeit erneut

L'Erwagungen angestellt, im Ergebnis lndessen ihre Entscheidung
'_ auffechterhalten, insbesondere mit der Begriindung, dap trotz
. des Gewichts des Belangs des: Schutzes der Nachtruhe in dieser

55?_Kernzelt die Durchfiihrung des Flugbetriebs und die Wahrung der

- Marktchancen fiir den Flugplatz Hahn einen iiberwiegenden Belang

”;*_ﬁ“darstellten. Die An51edlung von Charterunternehmen bedlnge den

N#Tw1rtschaft11chen Einsatz des Fluggerdts und Umldufe des Flug-

’::gerats mit Betrlebszelten von 20 bis 22 Stunden, wie Erfahrun-

. gen auf Konkurrenzflugplatzen belegten Auch der Werftverkehr

‘stelle entsprechende Anforderungen Der Flughafen Hahn eigne
sich im iibrigen besonders zur Errichtung eines sog. "Subhubs®

b




- 32 -

eines Integrators im Frachtverkehr. Fiir die Ansiedlung solcher .

Unternehmen mit erheblichen Investitionen sei die Nutzung auch
der ndchtlichen Kernzeit aus dem Wesen der Ta—tigkeit herqns
erforderlich. Dem Schutzbediirfnis sei durch die erwdhnten
Schallschutzmapnahmen ausreichend Rechnung gétr'agen. Es sei
erwogen worden, Teile des Luftverkehrs (etwa Passagierflug-

betrleb) einer weltergehenden Beschrankung zu unter21ehen- man’

habe dies aber als rechtlich zweifelhaft angesehen, m
R LS R L D T e e D BT

mg"o & SFluqlarm";« habe:éﬁwlgh“,:}_lg;nbla,ck auf die Ermittlung des
-Schutzgeblets sei von den in der Rechtsprechung des Bundesver-
waltungsgerlchts akzeptierten KrlterJ.en ~auszugehen. Die Auswei-

sung des Schutzgebiets sei im iibrigen nach der Rechtsprechung "

des Bundesverwaltungsgerlchts ledlgllch ein’ argumentatlver

Vorteil bei der. Geltendmachung der Zumutbarkeltsgrenze ‘im _.."-‘:.5..

Einzelfall.

D1e Klager S].nd der Auffassung,_dle nachtragllchen Ermlttlungen-= ;

und . die von der Genehm.gungsbehorde im Einvernehmen mlt der.‘

Belgeladenen ausgesprochenen Anderungen kénnten den von J.hnen

geltend gemachten Rechtsverletzungen nicht abhelfen.

Im Hinbliék'.'auf die Planrechtfertigung wird vorgetragen, aus
der .stéidteba_ulichén Studie, wie sie von der 'Verbandsgemeinde
Kirchberg in Auftrag gegeben worden sei, ergebe sich, daf ein

nennenswertes Frachtgeschift nur aufgenommen werden kénne, wenn

der Flughafen sein Gesicht fast vﬁliig édndere, alle Geb#ude
abgerissen und auf eine Tiefe von bis zu 300 m v6llig neue

Anlagen errichtet wiirden.

Bei den Nachermittlungen sei zu beanstanden, dap das Héiufig—'

keitskriterium einer sechsmaligen Uberschreitung des Nacht-
schutzwertes verwendet worden sei; Untersuchungen miiften im
Hinblick auf die sog. "Griefahn-Kurve" wesentlich di_fferenzier-
i B S PRRHPE T ten s hdherér-+Trinenraumpegel
unter- Umstdnden schon ein zweimaliges Ereignis pro Nacht die

ter erfolgen,

ey

Zumutbarkeitsschwelle {iiberschreite. Die vorgelegten Gutachte'n__

wiirden der Aufgabenstellung insgesamt nach wie vor nicht
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gerecht: Berechnungen seien nach der AzB zum Flugldarmgesetz
vorgenommen worden, obwohl auch der Beschluf3 des Senats vom
28.06.1996 darauf verweise, daf je nach den Gegebenheiten im
Einzelfall andere geeignete Regelwerke heranzuziehen seien. Die
AzB erfapten die Problematik nicht angemessen. Das Gutachten
der DORSCH-Consult von Oktober 1996 differenziere schon nicht
ausreichend im Hinblick darauf, daf es nur 13 Gruppen nach der
_Aé’B unterscheide, obwohl die AzB selbst eine Differenzierung in
1nsgesamt 17 Gruppen (einschlieflich Untergrﬁppen) aufwiesen.
Nicht aufgew1esen seien vorllegend die Untergruppen der Klassen
Prop 2, S 3, 4, 5 und 6. Zur beanstanden sei auch, dap keine
Flugbewegungen von Militdrflugzeugen erfapt worden seien, wie
sie auch in Platzrunden immer wieder vorkémen  (wie z.B. mit
Lokheed Hercules C 130). Der Flugplatz sei auch immer wieder
‘Ubungsziel strahlgetriebener Kampfjets. Es sel insgesamt mit
untypischem Fluggerdt zu rechnen, das nicht angemessen von den
Klassen nach der AzB repr'aisen'tiert werde. Mit dem Verbot von.

- Kapitel 2 Flugzeugen= im fnilitéris’chen Bereich sei schliefilich
auch in Zukunft nicht zu rechnen. Die Klassifizierung nach AzB
fuhre zu groBen Bandbrelten in den Larmw1rkungen, .so relche die™
Klasse S 5 z.B. von ‘der kleinen zwelstrahla.gen Cessna 500 mit

_ ,' einem Hochstabfluggew1cht (MTOW) von 4,9 t bis h].n zu GroBraum-
;,_flugzeugen wie dem Airbus A 300 mit einem MTOW von 150 t mit
' ‘_selbstverstandllch erheblich hoheren Larme1nw1rkunqen Auch in
der Klasse Prop 2 ergiben SlCh auch bei Flugzeugen mit Ldrm-

zertlflkaten zum TeJ.l erhebliche unterschledllche Anforderun-' o

gen. Die Bandbreite- des - Abfluggewichts betragen 5,8 t bis
70,3 t.. Insbesondere in- der Zertlflkatsklasse LSL V wiirden sich
-eine- Vlelzahl von - "alten und lauten Maschinen verbergen, die nur
zu Zwecken des Frachtflugs verwendet wiirden. Ahnlich verhalte
es sich in der Klasse 5 6 mit eJ.ner Bandbreite von 150 bis
340 MTOW. Auch wiesen die Modelle Boelng 747 (Jumbo) und DC 10
eine Vlelzahl von Ver510nen mit untersgh;edllchen Abflug-
gewichten und Triebwerken auf. Es ergdben sich im Hinblick auf
. die akustische Wirkung wesentliche Unterschiede.
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So bestehe fiir den . Fall der fehlenden Untergllederung der

' Klassen die Gefahr, -dap z.B. nichtliche Flugbewegungen . von
Groﬁraumfrachtflugzeugen mit Ldrmwerten von vérh&ltnism&ﬁig-
‘kleinen Passagierflﬁgzeugeh dieser Klasse in Ansatz gebracht
'wiirden, was das Bild der Lirmbeeintrichtigung véllig ver-
fdlsche. Die in der AzB hinterlégten'Werte seien kritisch zu
bewerten, mindestens was die Nutzdng fiir die Beurteilung n&cht- :
licher Einzélschallereignisse  angehe. ‘Dies ergebe sich aus  A_
einem Vergleich der AzB-Werte mit den Zulassungspegeln (EPNdB), -
~die nach einer Umrechnung fir den Verglelch herangezogen werden_?"
_konnten. o '

Bei der Regelung des Nachtschutzes sei es daher wenlg SLnnvoll,:
allein auf die Einhaltung von Kapltel 3 zu achten, da groﬂe_
Flugzeuge  mit dlesem Larmzertlflkat wesentllch 1auter sein;
kdnnten als klelne Chapter 2-Masch1nen.‘D1e vorgenommene Nacht-
flugbeschrankung' besage daher wenlg fiir die Larme1nw1rkungen';.}'

auf die Bewohner. ) : ‘
Mit Passaglerverkehr sei wegen der Marktvefhéltnissé zur
'Nachtzeit ohnehin nur .in-'den Randbereichen . der Nacht zu-
rechnen. Was auf die Bevdlkerung tatsichlich in der Nacht
zukommen werde, lasse sich aus,einzelnen in der Vergangenheit
im Wege der Ausnahmebewilligung zugelassenen nichtlichen Starts
von Frachtmaschinen ersehen. Angesichts des uneingeschrédnkten
-Umfangs der Genehmigung erfordere eine "Worst .Case"-Betrachtung
_die'genaue Erfassung der eingesetzten Maschinen und deren im
Nurfrachtbetrieb ungiinstigen Zﬁsammensetzung. Bei den Start-
schwierigkeiten des Flughafens Hahns am_Markt miisse insoﬁeit
mit der Anwerbung besonders ungiinstigen Fluggerdts gerechnet
werden. V8llig ilibersehen worden sei auch der Umstand, daP grofe
Propellerfrachtmaschinen Vibrationen  im ' niedrigfrequenten.
Bereich herbeifiihren k&nnten, die die Nachtruhe mit Bestimmt-
heit stdrten. Es sei v6llig unerkl&drlich, wie angesichts dieser
besonders ungiinstigen Umstdnde bei dem Projekt die ausgewiesene
Nachtschutzzone im Vergleich zu den Verhaltnisseh an den Flug-

hdfen  Miinchen, Frankfurt/Main und  K&ln/Bonn geradezu
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-verschwindend klein sei. Gegeniiber den angenommenen Werten fiir
Einzelschallereignisse aus der AzB sei bei einer B 747 mit
einer in Wahrheit bestehenden Differenz von 9,6 dB (A), bei
einer IL 18 mit gar 15,2 dB (A} -zu rechnen. Es sei mit
Uberflugwerten von grofen und ungiinstigen Maschinen zu rechnen,
die nicht mehr "d&mmbar" seien.
Die Berechnungen der DORSCH-Consult liefen auch die nétige
Korridorbreite vermissen, wie sie sich aus immer zu verzeich-
nenden Abweichungen von der mittleren Flugroute ergdben. Beil
einer entsprechenden Aufweitung des Korridors, die unverzicht-
bar sei, ligen die Kldger zu 3) und 5) im Betroffenheitsgebiet.
Die Ausdéhnung des Nachtschutzgebiets nach den Untersuchungen
der DORSCH-Consult sei auch im Vergleich zu den Mefwerten am
Mefpunkt 8 des Flughafens Kéln/Bonn sowie dem "Foot-Print"
70 dB (A) einer Maschine Airbus A 310 oder A 320 nicht
plausibel. Eine Manipulationsgefahr bei der Berechnung habe
insbesondere insoweit bestanden, als bei demizugrunde gelegten
Hauptkriterium einer Uberéchreitung' des Lirmwerts 6 mal pro
‘ .-Nacht bei der Annahme einer verhdltnismdpig geringen Anzahl von
Maschinen der Klassen S 6 und S 7 diese. fiir die "Nachtruhe:
. besonders schiddlichen Einwirkungén“keine Auswirkungen auf das
. berechnete Gebiet hitten. Frachtflug, wie er heute betrieben
;. werde, habe sich erst Ende der 80er, Anfang der 90er-Jahre?so

- entwickelt; das speziell verwendete - im Hinblick auf die

L&rmeinwirkungen_ungﬁnstige Fluggerdt - sei in der AzB deshalb -

noch nicht reprasentiert..Besonders misse dem Umstand Rechnung.

. getragen werden; dap Verkehrsbeziehungen mit dem ehemaligen
~_ Ostblock ausgebaut wiirden, der Fluggesellschaften mit besonders
:.ungﬁhstigem Fluggerdt aufweise (ehemalige Aeroflot).

"Auch die Mittelung des Aufkommens, wie sie nach dem Flugia;m-
~gesetz erfolge, entspreche nicht den Verhdltnissen am Flughafen -
Hahn. Zudem diirften Ostwetterlagen nicht vernachlédssigt werden
und nur mit der statistischen Aufteilung 80 : 20 in die Berech-
nung der Schutzgebiete eingehen. Daf unzumutbare Lirmeinwirkun-
gen auch bei’ anhéltenden Ostwindwetterlagen durch die dann_
umgekehrten Start- und Landeverh&ltnisse auftreten kdnnten, sei
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offensichtlich. Insbesondere bei der Bewertung n&chtliche'r;._:_
Stdrungen miisse dem Rechnung getragen werden. Auch im Hinblidk. '
auf die Flugroutenbenutzung rechne das Gutachten = der
DORSCH-Consult den einzelnen Routen einen zu geringen Verkehr
an und nehme die Aufteilung nur nach der bisherigen, ehef_
zufdlligen Aufteilung des -Bewegungsaufkommens vor. "Schon die
Annahme einer .einzigen neuen Destlnatlon konne insoweit die
Verhdltnisse v6llig verkehren. Es miiften. mlndestens 75 v.H. des .
'Bewegungsaufkommens fiir - jede Richtung " in . Ansatz gebracht'
werden. Die besonderen Larmphdnomene beim Elndrehen, 'Abdre'hen"'
und Queranflug/Querabflug sowie Kurven und Korrekturflug seien
nicht beruck51cht1gt worden. ' ) .
Ein grundlegender Mangel der Untersuchung bestehe darln, “daB
‘eine Flugroutenfuhrung geradeaus angenommen worden seJ., obwbhl

insbesondere im- sudwestllchen Abflugberelch mit einem Abdrehen. },‘

nach rechts nach dem Start gerechnet werden miisse, so daB )

gerade die Kléger zu 1) und 2) von einem zweimaligen Uberflug’

betroffen wirden. Fir andere - Kldger ergebe sich daraus e:.ne,_‘;,:"z‘:f_'

ldngere - Einwirkzeit der - Gerausche Die LarmeanJ.rkungen‘ s

insoweit seien’ -auch nicht etwa zu. vernachlass:.gen Dabei sei zu -

-berilicksichtigen, dap es sich seit Generationen um ein Gebiet
mit absoluter Nachtstille handele, in dem die Gewohnheit
bestehe, in den Sommermonaten bei weit geSffnetem Fenster zu
schlafen. . | - _

Bemerkenswert im Hinblick auf den Verdacht einer "geschénten" _
Prognose sei auch der Umstand, daf in der Prognose 2010 trotz
anzunehmender voller Kapazitdtsauslastung des Flughafens die
Flugbewegungszahl—insgesamt' um 40 v.H. gesunken sei. Auch das

im Ergdnzungsgutachten aufgrund eines H#ufigkeitswertes mehr

als 19 mal errechnete_Betroffenheltsgeblet fir den Tag, das am

Flugplatzzaun ende, k&nne nicht {iberzeugen, da aufgrund der
gewillkiirten Annahmen dies nur zu erzielen gewesen sei, weil
der Hiufigkeitswert 'gerade eben unterschritten werde. Bei
Zugrundelegung realistischer Larmwerte h&tte demgegeniiber fest- .
gestellt werden missen, daf dex_ﬁ Kldger zu 2) ein Absiedlu’ngs-;.__
angebot hitte unterbreitet werden miissen und im iibrigen erheb-
lich aufwendigere Schallschutzmafnahmen erforderlich wiirden..
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Die in diesem Zusammenhang ahgestellte Gebdudeuntersuchung sei
fachlich unzureichend.

Was den Tagschutz angehe, so erfaften die Nachermittlungen auch
die Auswirkungen der Allgemeinen Luftfahrt und die besonderen
Erscheinungen, etwa des Platzrundenbetriebes - auch mit Strahl-
flugzeugen -, nicht angemessen. Es fehle schon an einer
entsprechenden Kartierung der Platzrunden, um die Betroffenheit
ermitteln zu kdénnen. Der Flugbetrieb spiele sich iiberwiegend in
der Platzrunde abl-Die Anderungsgenehmigung vom 21.03.1997, die
der Beklagte als teilweise Abhilfe ausgebe, enthalte bei Licht
besehen keinerlei Verbesserungen des aktiven Liarmschutzes,
insbesondere da lediglich der nichtgewerbliche‘Verkehr einge-
schrdankt werde, die bek}agten Zustdnde aber fast ausschlieﬁlichi
auf den gewerblichen Verkehr zuriickzufiihren seien. Dies
betreffe den Schulungsverkehr von dort beheimateten Flugschulen
wie auch die sog. Touch- and Go-Fliige der Luftverkehrsgesell-
schaften zur Inﬁbunghaltung und Einweisung von Flugzeugfiihrern
mit strahlgetrlebenen Flugzeugen. Die Annahmen fiir die Tages-
belastung in dem- Gutachten der DORSCH-Consult aus Mdrz 1997
.entsprechend DIN 4109 (Uberschreltung eines Spitzenpegels von .

k:_82 dB (A) mehr. als 20 mal) seien nicht haltbar, weder fiir die
.. 1:.Wohnlage "“Bahnhof_ leschfeld" _ noch fiir ,die Ortslage

u”"Obe;kleinich“, wie auch ein VErglelch mit den AzB Werten
~zeige. Die angebliche Abhilferegelung lasse im iibrigen jegliche

-i:Umgehung zZu, was platzrundenéhnliche Mandver sowie vérgleich—

bare stérende Flugformen angehe. Die beldstigenden Wirkungen
,,solcher Erscheinungen kénnten nicht in Abrede gestellt werden,

_,wwie Messungen an vergleichbaren Flugpldtzen (hier z.B.

’ '}7 TﬁV-Bericht iiber den Flugplatz Bonn~-Hangelar) zeigten. Zwar

Vwﬁrdeﬁ solche'GerauschmeSSungen nicht ergeben, daf &dquivalente

~ Dauerschallpegel 2zu registrieren seien, die zZu ° "unzumutbarem"

Flugldrm im Sinne der einfachgesetzlich nicht zu iberschreiten-
den Grenze fiihrten. Dennoch seien solche Belastlgungen zu
~ beriicksichtigen, insbesondere in besonders schutzwiirdigen Ruhe-
- zeiten. Notwendige effektive Lirmbekdmpfungsmapnahmen wie etwa
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die Anordnung von Auspuffschallddmpfern oder Vierblattpropel-h,
lern habe der Beklagte unterlassen. ' |
Die zum Ausweis der Planrechtfertigung Gorgélegte Stellungnahme
"Winter/Rehm" zum Bedarf fiir einen Nachtflugbetrieb k&nne nur
als ein Gefdlligkeitsgutachten betrachtet ' werden. Allgemeine
. Aussagen . zur Steigerdng - des Luftverkehrsaufkbmmens hitten
keinérlei Bezug 2zu einem Verkehrsbedarf in Rhelnland Pfalz,
“SPEZlell fir ‘den Flugplatz Hahn, wie sich bereits aus dem Gut-
achten der Prognos~AG aus dem Jahre 1991 ergebe. Der w1eder-
kehrende Hinweis der Autoren, Hahn miisse eine weitgehepd :

bestandskr&ftige Nachtflugfreiheit haben, 'pm_rauf dem Marktljﬁg

Vﬁberhqupt konkurrenzfdhig zu sein, bestﬁtige im GeQénteil;
sogar, daB objektiv gesehen kein w1rkllcher Bedarf bestehe.

Dies ergebe sich auch daraus, dap die aufgezelgten Konkurrenten
mit verhaltnlsmaﬁlg giinstiger Nachtflugregelung insgesamt kaumf

nennenswert Luftfracht abwickeltén. Bei den bedeutenden inter-

nationalen Verkehrsflughédfen bestunden grundsatzllch Regelungen¥g

iiber “eine bewegungsfrele Kernzelt,‘ohne daf§ ihre Stellung lm:f
Luftfrachtmarkt ‘wesentlich beriihrt- werde, weil némlich dort ein
wirklicher Verkehrsbedarf voriiege. Auch Exprefdienstleister
miiften ihren Standort aus Wirtschaftlicheh Grﬁnden offensicht-
lich in der N&he zu Ballungsr&ﬁmen,_d.h. zu potentiellen Kunden

suchen. Die als Konkurrenten zum Vergleich angefilhrten Flug-

hdfen, etwa in Miinster und Paderborn, hitten entscheidende

Standortvorteile hinsichtlich des Passagieraufkommens aus dem
Umland. Die Studie gehe auch nicht genﬁgend'darauf ein - was
sich indessen aus'dep beigefiigten Synopse der Nachtflugrege-
lungen in der Bundesrepublik und dem angrenzenden Ausland

k_ ergebe -, dap weitgehend erhebliche Nachtflugbeschridnkungen zum

Schutze der Bevdlkerung bestiinden und lediglich Ausnahmefalle,-
grﬁﬁtehteils auf altem Recht, zum Teil altem DDR-Recht,.
beruhend, | bestiinden, wobei z.B. in Dresden neuerdings
Einschrdnkungen in zeitlicher Hiﬁsicht effolgten und . nur
Fluggerdt aus dexr soq. "Bonus;Liste" zugelassen sei. Beil .
planuanfechtlichen Neuvorhaben wie dem Flughafen Miinchen 2 sei



- 39 -

- eine Kontingentbeschrdnkung nach einer ermessensgerechten
Bewertung und Wiirdigung der Bedeutung des Verkehrs an einem
internationalen Grofflughafen erfolgt. Soweit im Ausland zum
Teil Nachtflug ermdglicht werde, z.B. in Amsterdam, bestiinden
gleichzeitig ausgekliigelte Lirmschutzkonzepte mit zum Teil
erheblich ginstigeren Schutzzielen als in Deutschland. Mit dem
vorliegenden Vorhaben gehe es lediglich darum, Mérktnisch_en um
jeden Preis zu besetzen, nicht aber ein in Wahrheit vorliegen-

des Verkehrsbediirfnis zu befriedigen.

Die Kl&ger zu 6), 7) und 8) machen erginzend geltend, in
verfahrensrechtlicher Hinsicht sei schon denkgesetzlich
ausgeschlossen, dap die zivile Mitbenutzung an  einen
erloschenen, rechtlich nicht mehr existenten Militarflugplatz
anschliefe. Auch aus der rechtswidrig erteilten Aufenlande-
erlaubnis als ﬁberbriickungsmaﬁnahme wie auch der anschliepfenden
faktischen Schwarznutzung der Anlage fiir einen Flugbetrieb
kénne kein Bestandsschutz erwachsen. Hier liege auch eine
wesentliche Anlagendnderung vor; abzustellen sei auf bauliche
- Anderungen, die geeignet seien, die'Flugplatzkapazitéit wesent-
lich zu stejgern. Auch komme es darauf ah, daff das Vorhaben
' geeignet sei, .rechtllch geschiitzte nachbarliche Interessen

_',verstarkt zu bee:.ntrachtlgen, ebenso Belange des Staddtebaus.-

: "Verfahrensfehler der Behérde ergdben sich auch daraus, dap es

.an elner ausrez_chenden Anhorung der Betroffenen unter Erdrte-
rung -der Elnwendungen gefehlt habe. Wegen der mangelnden
' Vorbereitung der' Un'terlagen sei es zum Auszug" der’Einwénder am
| '_18.05.1993 g‘ek_om'men;‘ Die f-eh.'!.ende Gewdhrung von rechtlichem.
. 'Gehdr habe an der fehlenden Mitwirkungsbereitschaft der
"’Beige_ladenen’ gelegen. Es sei -jedenfalls kéihe Béteiligung
erfolgt, die der in einem Planfeststellungsverfahren im Sinne
_der' Réchtsprechung gleichkéme. Unzureichend gewese'n' seien
~ insbesondere die Unterlagen hinsichtlich der Flugelnm.rkungen'
und der Fragen der Planrechtfertigung. Fiir den Umstand, dap
keln verbleibender militdrischer Bedarf mehr bestehelr kénne
Beweis durch Zeugen angetreten werden, die am Verbande-Gespridch
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am 03.05.1993 im Bundesministerium der,VErtéidigung teilgenom=- -
men hdtten. 2Zu einer Verkiirzung von BefeiligungsreChten sei es
auch durch Unterbleiben des gebotenen Raumordnungsveffahrgns
einschlieﬂlich der dort vorgesehenen Umweltvertréglidhkeité-
priifung gekommen. Schon ein Raumordnﬁngsverfahren hiatte .die-
Unsinnigkeit des Projekts érwiesen,-etwavindém die benachbarten
Verkehrsflughdfen als Tridger . &ffentlicher Belange fﬁrmliéh
beﬁeiligt worden wdren. Der Bau von Flugplatzen bedurfe im
iibrigen als’ Projekt nach Art. ‘4 Abs. 1 der EG-Richtlinie 337/85
" der Umweltvertragl1chke1tsprufung, weil hier eine. Startbahn-
‘lange von iiber 2100 m vorliege. Nicht ausreichend Be&éhthngJ
gefunden. ‘hdtten- auch die Beelntrachtlgungen durch. Luftschad-'
_stoffe. Die Ausw1rkungen von Ker051nabgaben muBten durch Sach-;

verstandlgengutachten ermittelt werden.

Gerichtshof zur Entscheidung iiber die Frage vorzulegen, ob die
Konversion einés Militarflugplafées in einen‘zivilen VErkehrs;
flughafen Anhang 1 Ziffer 7 und damit den Projekten nach Art. 4
Abs, 1. der EG-Richtlinie 337/85 unterfallt und UVP- pfllchtlg*ﬂ

J.St.

Zudem sei der Rechtsstreit nach Art. 100 Abs. 1 GG auszusetzen
und dem Bdndesverfassungsgericht die Frage der Verfassungs-
widrigkeit des Flugldrmgesetzes vorzulegen, da dieses der
staatlichen Pflicht 2zum Schutz von Leben und Gesundhelt ‘im
Hinblick auf v6llig unzuldngliche GrenzwertfestsetZungen fur
- insbesondere ndchtlichen -~ Flugldrm nicht entspreche.

Die Kldger zu 6) und 7) beantragen,
die Genehmigung vom 14.07.1993 sowie die Anderungs-
genehmigung vom 19.04.1994 in Gestalt der Anderungs-
genehmigung vom 21.03.1997 aufzuheben. ’
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Die Klagerin zu 8) beantragt,

die Anderungsgenehmigung vom 19.04.1994 in Gestalt der
Anderungsgenehmigung vom 21.03.1997 aufzuheben.

Die Kldger zu 1) und 2) beantragen,

die Genehmigung des Beklagten zur zivilen Mitbenutzung
des Militdrflugplatzes Hahn, Az. 852181/11/16 (Hahn) vom
14. Juli 1993 aufzuheben;

den Beklagten zu verpflichten, der Beigeladenen die
weitere Durchfiihrung =zivilen Luftverkehrs auf dem
Flugplatz Hahn zu untersagen, solange nicht das fiir die
Errichtung und Inbetriebnahme des Flugplatzes Hahn bzw.
die Anderung der Anlage und des Betriebes dieses Flug- -
platzes erforderliche Planfeststellungsverfahren durch-
gefiihrt worden ist und ein bestandskrdftiger, zumindest -
vollziehbarer Planfeststellungsbeschluﬁ vorliegt,

‘hilfsweise, solange nicht - der Beklagte eine Entscheidung
- zum Unterbleiben der Planfeststellung bestandskrdftig
,bzw. vellziehbar getroffen hat.

-1'_ hiiféﬁéise zu Ziffer 1

.'g;den Beklagten zu verpflichten, die Genehmlgung zur . .

“ 177”21V1len Mitbenutzung des Mllltarflugplatzes Hahn vom 14.

- Juli 1993, Az. 185-181/11/16 (Hahn) wie folgt zu é&ndern
. bzw. zu ergdnzen: -

. l1n Abschnltt A I) (Umfang der Genehmlgung) wird- der 2,
..Absatz durch folgenden Text ersetzt:

- .. Unzuldssig ist montags bis freitags vor 07.00 Uhr,
- zwischen 13.00 und 15.00‘ Uhr und nach 17.00 Uhr,
jeweils Ortszeit, sowie ganztaglg an Samstagen, Sonn-

.und Feiertagen

Flugbetrieb in der Platzrunde zur Ausbil-
dung, Einweisung, zum Vertrautmachen oder
zur Iniibunghaltung von Luftfahrzeugfiihrern
. sowie Fliige chne Bodenberihrung mit
unmittelbar anschliefendem Beschleunlgen und
Durchstarten des Luftfahrzeuges. oo
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Wiederholte Anfliige nach - Instrumentenflug
regeln zur Ausbildung, Einweisung, Zum
Vertrautmachen oder zur Inubunghaltung von -

Luftfahrzeugfuhrern R

Wiederholte Anfliige zur Ausbildung, Einwei-
sung, zum Vertrautmachen oder zur Inubung—A;'
haltung von Luftfahrzeugfuhrern., :

Starts zu Uberlandflugen, bei - denen 'das
Luftfahrzeug weniger als 30 Minuten aus der:: =
Kontrollzone des Flugplatz Hahn abwesend: .~
sein wird. - - -

~ Rund- und Be51cht1gungsfluge gegen Entgelti{f-
einschlieflich der Fliige zur gewerblichen
Personenbeforderung nach § 20 Abs. 1 LuftVG ‘.

erlaubnlspfllchtlge Reklamefluge

- Im ubrlgen unterliegt der Flugverkehr folgendenjf‘:_
‘ Elnschrankungen._rg _ , Fot

An Samstagen, Sonntagen' und gesetzllchenffi
Feiertagen gilt fiir Uberlandfliige eine
Mlndestflugzelt von 60 Mlnuten. -

Flugbetrieb in der Platzrunde zur Ausbil-
dung, ' Einweisung, =zum Vertrautmachen oder
zur Iniibunghaltung von Luftfahrzeugfiihrern
sowie . Fliige ohne Bodenberiihrung =~ mit"
unmittelbar anschliefendem Beschleunigen und
Durchstarten des Luftfahrzeuges ist zur
gleichen Zeit nur von einem Flugzeug-
zulédssig.

Wiederholte Anfliige Zur Ausbildung,
Einweisung, zum Vertrautmachen oder zur:
Iniibunghaltung von Luftfahrzeugfuhrern sind -
zur gleichen Z2eit nur von einem Flugzeug
zulédssig. '

Platzrunden -sind abwechselnd in einer
Links- und Rechtsplatzrunde zu fliegen.
_ Platzrundenfliige sind nur zul&ssig filir Flugzeuge, die
iber eine Larmzulassung nach ICAQ Anhang III
1.1., III 1.2 oder III 1.3. verfiigen

oder
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deren Immissionen nachweislich die nach Kapitel
VI 2.4 und nach Kapitel X der LSL vom 01.01.89
ermittelten Grenzwerte um 4 dB(A) unterschreiten
bzw. die nach Kapitel VI 2.4. der LSL ermittel-
ten Grenzwerte einhalten und bei Ermittlung der
Grenzwerte nach Kapitel VI 70 dB(A) bzw. nach
Ermittiung der Grenzwerte nach Kapitel X
78 dB(A) nicht iibrschreiten. Die Unterschreitung
bzw. Einhaltung der Larmgrenzwerte ist durch ein
giiltiges Larmzeugnis, ausgestellt auf das fiir
den Einsatz vorgesehene Luftfahrzeug, nachzu-
weisen.

3.2 Der Abschnitt A II (zuladssige Luftfahrzeugarten) wird
wie folgt gefaft:

"Der Flugplatz darf im Rahmen der zivilen Mitbenutzung
von folgenden Arten von Luftfahrzeugen genutzt werden:

1. Flugzeuge, die iiber eine Ladrmzulassung nach ICAO
Annex 16 Kap. 2 oder 3 verfiigen bzw. die die Bedin-
gungen fiir eine Ldrmzulassung nach ICAO Annex 16 Kap.
2 oder 3 erfiillen.

2. Motorsegler

3. .andere Luftfahrzeuge nach vorheriger Genehmlgung
der Genehmlgungsbeborde

Mit Zustlmmung der Luftaufsicht -bei der Bezirks-

regierung Koblenz sind im Einzelfall Starts und
... Landungen von nicht zugelassenen Luftfahrzeugen im
. Katastropheneinsatz ‘im Rahmen medizinischer Hilfe-

leistungen und in sonstigen Notfdllen zuldssig.

3{3'Ih Abschnitt A IV) (Elnschrankungen fiir den Betrieb)
"~ wird der Text unter T2 1 sowie TZ 2 wie folgt gedndert
und um nachfolgende TZ 4 ergédnzt: '

. Ill. .
____Schubumkehr darf bei Landungen nicht angewendet werden,,___..
-es sei denn, dies ist nachweislich aus zw1ngenden '

- Sicherheitsgriinden erforderlich. :

2. ] . .
Probeldaufe der Triebwerke von Luftfahrzeugen diirfen . -
nicht an ' ‘ -

: Samstagen, Sonntagen und gesetzlichen Feiertagen.
. sowie : ‘
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an Wochentagen in der Zeit von 13.00 Uhr bis 15.00 . .Uhr Ortszeit
sowie von 22.00 Uhr bis 6.00 Uhr Ortszeit

durchgefiihrt werden. _ R =

Ausnahmegenehmigungen kénnen nur in begriindeten Einzelfdllen

durch die Luftaufsicht bei der Bezirksregierung Koblenz nach,

vorheriger AnhSrung der Kommission nach § 32 b LuftVG erteilt '
werden. Ist die Anhérung der Kommission nach § 32 b LuftvGe

aus Zeitgriinden nicht méglich, ist die Erteilung einer
Ausnahmegenehmigung der Kommission in jedem Einzelfall

unverziglich unter Darleqgung der Griinde bekanntzugeben.® ’

4. . . ) 7 .
Pie Zahl der =zuldssigen Flugbewegungen im =zivilen Luft-
verkehr auf dem Flugplatz wird auf 15.500, hilfsweise-
40.000 Bewegungen im gewerblichen Luftverkehr mit Flugzeugen
iilber 5,7 t hochstzuldssiger Startmasse im. Jahr, - davon
10.000 FlugbeWegungen hilfsweise 21.000 in den sechs

verkehrsreichsten Monaten eines Jahres, begrenzt. Die zahl -~
der zul&ssigen -Flugbewegungen im nicht gewerblichen Luft--

verkehr - wird auf 30.000 Bewegungen - pro _Jghr,r davon .-
16.700- Bewegungen in den sechs vérkehrsreichsten_?MDnaten?’
eines Jahres, begrenzt. Nach Erreichen dieser hoéchstzulés-

sigen Zahl von Flugbewegungen sind weitere Flugbewegungen imnf;fﬂ

gewerblichen sowie im nicht gewerbllchen Luftverkehr nur mit
Zustimmung der Luftaufsicht im Einzelfall durch Luftfahrzeuge -
im Katastropheneinsatz,: im Rahmen medizinischer Hilfe-
leistungen oder in sonstigen Notfdllen zuldssig. '

3.4 In Abschnitt A V) wird T2 3  (Auflagen zum passiven’
Larmschutz, durch folgenden Text ersetzt: B :

|I3 . .

Die EBGH hat auf Antrag des Eigentiimers eines innerhalb des.
Schutzgebietes gelegenen Grundstiicks, auf dem im Zeitpunkt

des Erlasses der Genehmigung ein Gebdude . errichtet,

bauvaufsichtlich genehmigt oder baurechtlich zul#issig gewesen
ist, die Aufwendungen fiir bauliche Schallschutzmafnahmen zu

erstatten. Diese haben zu' gewdhrleisten, daff durch An- und

Abfliige zum bzw. vom Militdrflugplatz Hahn bei geschlossenen

Fenstern in Aufenthaltsrdumen keine hSheren Einzelschallpegel

als ~ 55 dB(A) und in Schlafrdumen keine héheren Einzel-

schallpegel als 50 dB(A) auftreten, wobei eine ausreichende

Beliftung durch den Einbau schallddmmender Beliiftungsanlagen

sichenzustellen ist. In jedem Fall haben  die

Schallschutzvorrichtungen ein Schalldamm-Maf von 40 dB

einzuhalten.
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Soweit der Eigentiimer eines innerhalb des Schutzgebietes
gelegenen Grundstiicks bereits vor Erlafd dieser Genehmigung
sein Gebaude mit qualitativ gleichwertigen Schall-
schatzvorrichtungen versehen hat, ist die EGBH verpflichtet,
dem Eigentiimer den dafiir entstandenen Aufwand zu erstatten.

Das Schutzgebiet umfapt das Gebiet, das von der in der

Plankarte (Anlage V) dargestellten Grenzlinie eines

dquivalenten Dauerschallpegels von 62 dB(A) umschlossen wird.
Es umfaf3t folgende Wohnlagen: _

Hahn, Lautzenhausen, ' Blichenbeuren (Housing Area) und Bahn-

hof Hirschfeld. '

Zum Schutzgebiet: gehdren weiterhin die Grundstiicke der
Kldgerin zu 1).

Der Anspruch auf Einbau von Schallschutzvorrichtungen bzw.
auf Erstattung wvon Aufwendungen kann bis 5 . Jahre nach
Entstehen des Schallschutzanspruches gegeniiber der EGBH
geltend gemacht werden. Die Verpflichtung der EGBH zur
Gewdhrung passiven Schallschutzes entfallt, soweit das be-
troffene Gebdude zum baldlgen Abbruch bestlmmt ist.

Die EBGH ist weiter auf Antrag der Kldgerin zu 1) und des
. Kldgers zu 2) verpflichtet, als Ausgleich fiir die auf den
Grundstiicken der Klager durch An- und Abfliige zum und vom
Flugplatz Hahn entstehenden Immissionen ~und die dadurch
- bedingte Nutzungsbeeintrdchtigung sowie die damit verbundene
" Wertminderung dieser Grundstiicke an die . Kldger eine
angemessene Entschadlgung zu zahlen." R

.~ Auperst hilfsweise wird beantragt,

- den. Beklagten  zu verpflichten, die Genehmigung zur zivilen
" Mitbenutzung des Militdrflugplatzes Hahn vom 14.07.1993, Az
852-181/1 1/16 (Hahn) um Auflagen und Bedingungen - sowie .
" sonstige -  Nebenbestimmungen auf der  Grundlage der
‘Rechtsauffassung des Gerichts unter Beriicksichtigung der
- Stellungnahmen der Kldger im Rahmen ihrer Anhdrung im

Genehmigungsverfahren zu ergédnzen bzw. zu dndern.

Der Kladger zu 2) beantragt zudem duperst hilfsweise,

den Beklagten zu verpflichten, der Belgeladenen auf selnen
Antrag hin die {Ubernahme des Grundstiicks zum. Verkehrswert,
wie er sich ohne Zulassung des streitgegenstédndlichen
Luftverkehrs ergibt, aufzuerlegen.
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Die Kl&ger zu 1) und 2) beantragen auﬁerdem, ‘ebenso w1e dle:'-

Klager zu 3), 4) und 5),

II. l.den Bescheid des Beklagten vom 19. April 1994, Azis
222-852181/11/16 (Hahn) zur Anderung der luftrechtlichen
Genehmigung zur zivilen Mitbenutzung ‘des

Milit&rflugplatzes Hahn vom 14. Juli 1993, Az.: 852-. .

181/11/16 (Hahn) aufzuheben.

Hilfsweise wird beantragt,

2.den Beklagten zu verpflichten, den Bescheid vom 19.
April 1994, Az.: 222-852-181/11/16 (Hahn) zur Anderung
der Genehmigung zur zivilen Mltbenutzung des Militdr-
flugplatzes Hahn vom 14. Juli 1993, Az.: 852-181/11/16
(Hahn) wie folgt zu dndern bzw. zu erganzen- . .

2.1 In Abschnltt A I (Umfang der Genehmlgung) werden -der
dritte und vierte Absatz durch folgenden Text ersetzt- o

vIn der Zelt von 22 00 Uhr bis 6. 00 Uhr Ortszelt unterllegtf,
der Flugbetrleb aus Fluglarmgrunden folgender Regelung. "

1. : - :
"Zuléssig_sind Starts und Landungen von.

1.1 '
Luftfahrzeugen zur . Hllfelelstung in. Notfallen und Katastro—
phen- .

1.2
Starts und Landungen, die das Ministerium fiir Wirtschaft und
Verkehr oder nach dessen ndherer Bestlmmung die

Bezirksregierung Koblenz auf dem Flugplatz Hahn in begriindeten

Ausnahmefdllen =zugelassen hat, weil diese zur Vermeidung
erheblichen Stérungen im Luftverkehr oder aus sonstigen

zwingenden Griinden wegen eines besanderen 6ffentlichen
Interesses unabweisbar sind: :

1.3 ‘

Landungen von Luftfahrzeugen, die nachweislich aus me-
 teorologischen, technischen oder sonstigen Sicherheitsgriinden -
den Flugplatz als Ausweichflugplatz anfliegen.

2. . '

"Zuldssig sind bis 24.00 Uhr Ortszeit verspatete planmagige
Starts und Landungen von Strahlflugzeugen im ‘gewerblichen
Luftverkehr mit einer Ldrmzulassung nach ICAO Annex 16,
Band I Kap. 3. ,

3.

von

Bis 23.00 Uhr sind zuldssig Starts im gewerblichen Luftverkehr
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3.1
Strahlflugzeugen mit einer Larmzulassung nach ICAO Annex 16,
Band I Kap.  3;

3.2

Propellerflugzeuge mit einer der folgenden LArmzulassungen:
ICAQ Annex 16, Band I Kap. 3, Kap. 5, Kap. 6 oder Kap. 10
bzw. LSL Kap. III, Kap. IV, Kap. VI oder Kap. X (LSL =
Lirmschutzforderung fiir ‘Luftfahrzeuge, Bekanntmachung des
Luftfahrtbundesamtes vom 1. Januar 1991, BAnz Nr. 54 a)."

4.

Bis 24.00 Uhr und ab 5.00 Uhr hilfsweise ab 4.00 Uhr
Ortszeit sind 'zuldssig Landungen im gewerblichen Luft-
verkehr von

4.1 .
Strahlflugzeugen mit einer Ldrmzulassung nach ICAQ Annex 16,
Band I Kap. 3;

4.2

Propellerflugzeuge mit einer der folgenden L&rmzulassung:
ICAO Annex 16, Band I Xap. 3, Kap. 5, Kap. 6 oder Kap. 10
bzw. LSL Kap. III, Kap. IV, Kap. VI oder Kap. X (LSL =
Liarmschutzforderung fiir Luftfahrzeuge, Bekanntmachung .des
Luftfahrtbundesamtes vom 1. Januar 1991, BAnz Nr. 54 a)."

5. , ' : o
Im iibrigen sind Starts und Landungen mit Luftfahrzeugen
jeglicher Art von 22.00 Uhr bis 6.00 Uhr Ortszeit unzulédssig..

c:gf2 2 In Abschnitt A 1IV. (Elnschrankungen fiir den Betrleb) wird -
- der Text um nachfolgende TZ 5 ergdnzt: :

N

||5' ) -
P In der Zeit von 22 00 Uhr bis 06. 00 Uhr Ortszelt diirfen pro
LT Nacht héchstens 15, hilfsweise 30, 4&uferst hilfsweise 40
Flugbewegungen im  zivilen gewerblichen Luftverkehr mit
Flugzeugen iiber 5,7 t hoéchstzuldssiger Startmasse durch-
gefiihrt = werden. Nach Erreichen dieser. hdchstzulédssigen
Zahl von Flugbewegungen im Nachtflugverkehr sind weitere
Flugbewegungen nur mit Zustlmmung der Luftaufsicht im
Einzelfall durch Luftfahrzeuge im Katastrophenelnsatz, im
Rahmen medizinischer Hilfeleistungen oder in sonstigen
Notfdllen zuldssig"”. ' :

2.3 In Abschnitt A V TZ 3 (Auflagen zun pa351ven Larmschutz)
werden die Absdtze 4 und 5 durch folgenden Text ersetzt'

"Das Schutzgebiet umfaft das Gebiet, das von der in der
Plankarte (Anlage 2 des Genehmigungsbescheides vom 14.
Juli 1993) dargestellten Grenzlinie eines &dquivalenten
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Dauerschallpegels von 62 dB(A) umschlossen wird. Dieses
" Gebiet umfaft die Wohnanlagen Hahn, Lautzenhausen, Biichen-
beuren (ehemalige Housing Area) und Bahnhof Hirschfeld.
Zum  Schutzgebiet gehSren weiterhin 'die auferhalb der
62 dB(A) Grenzlinie liegenden Wohnlagen L&tzbeuren,
Wirrich, Belg, Oberkleinich und L&ffelscheid. Zum Schutz-
gebiet gehSren schlieflich auch die Grundstiicke der
Kldger zu 1), zu 3), zu 4) und zu 5).. ' '
Die baulichen Schallschutzmapnahmen. haben zu gewahrleisten,
dapf durch An- und Abfliige zum bzw. vom Militdrflugplatz
~ Hahn zwischen 22.00 Uhr und 6.00 Uhr Ortszeit bei geschlos-'
senen. Fenstern in Aufenthaltsrdumen keine hdheren Einzel- .
schallpegel als 55 dB{(A) und in Schlafrdumen keine hSheren
Einzelschallpegel = als 50 dB(A) auftreten, wobei eine
ausreichende Beliiftung durch den Einbau schalldimmender .
Beliftungsanlagen sicherzustellen ist. Die Schallschutzvor-
richtungen haben ein bewertetes Schallddmm-Maf von 40 dB(A)
einzuhalten. - ' R -

Die EBGH ist auf Antrag der Klidger zu l), zu 2, zu 3), zu
4) und zu 5) verpflichtet, an diese als Ausgleich fiir-die
auf den Grundstiicken dieser Kldger durch An- und Abfliige
zum und vom Flugplatz Hahn in der Zeit von 22.00 Uhr bis
06.00 Uhr Ortszeit entstehenden Immissionen und die .
dadurch bedingte -Nutzungsbeeintridchtigung sowie die ‘damit
verbunderie Wertminderung dieser Grundstiicke: an die Klager

eine angemessenefEntsch&digung zu zahlen." -

Ruperst hilfsweise wird beantragt,

den Beklagten zu verpflichten, den Bescheid vom 19. April -

1994, Az.: 222-852-181/11/16  (Hahn) zur Anderung der
Genehmigung zur zivilen Mitbenutzung des Militarflugplatzes

Hahn vom 14. Juli 1993, Az.: 852-181/11/16 (Hahn)  um"
Auflagen und Bedingungen sowie sonstige Nebenbestimmungen

auf der Grundlage der Rechtsauffassung des Gerichts unter

 Beriicksichtigung der Stellungnahmen der Kldger im Rahmen -
ihrer Anhdrung im Genehmigungsverfahren zu erginzen bzw. zu

dndern. ’ ,

Der Beklagte und die Beigeladene beantragen,

die Klagen abzuweisen.
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Der Beklagte macht geltend:

Die Anfechtungsklagen k&nnten keinen Erfolg haben. Eine
"Nichtigkeit" der erteilten Genehmigung im Sinne des § 44 Abs.
2 Nr. 4 VwVEG scheide ersichtlich aus, da Einwendungen nur auf
die rechtliche Seite des Genehmigungsverfahrens zielten, nicht
aber den fiir den genannten Nichtigkeitstatbestand einzig
mafigeblichen Umstand dartun koénnten, daf3 die 'Mitbenutzung
technisch nicht durchfiihrbar sei, d.h. "aus tatsdchlichen

Griinden" nicht ausfiihrbar.

Bei den rechtlichen {iberlegungen zum Verfahren miisse davon
ausgegangen werdén, daff die luftrechtliche Widmung und die aus
ihr begrﬁndeteﬁ militdrischen Nutzungsrechte bézﬁglich des
Flugplafzes Hahn fortbestﬁndeﬁ. Er sei von den franzdsischen
Streitkrdften als Besatzungsmidchten angélegt worden und als
- NATO- Infrastrukturanlage unter Geltung des NATO-Truppenstatus

- von den allijerten Truppen genutzt worden, ndmlich von der

7 _'NATO den US-Forces zugevuesen und von dlesen bis Ende . 1992
- fliegerisch genutzt wor@en. Bauschutzbereich und Ldrmschutz-
‘bereiche ' seien von den zustdndigen Behdrden f&rmlich -

"=ﬁ;;;aﬁsgewiesen ‘worden. Der Militarflugplatz Hahn befinde sich

;@aqh wiequr:im:NATC—Inventarverzeichnisl seine Nutzung unter-
L;=liegé 1den Regelﬁngen' von SHAPE.  bie Widmung-'bestehe im
.. Hinblick auf die Funktlon als Reserveflugplatz der NATO fur
©’ Krisenfdlle fort.

Eine Genehmigung nach § 30 Abs. 1 LuftVG sei nicht ndtig
. géwesén (sog. altrequirierter Flugplatz; vgl. BVerwG, Urteil
_:vom 16. Dezember 1988, 4 C 40.86, bei Buchholz 442.40 Nr. 1
 ;B1.‘1, 9). Durch die Einsteliung.des regelmidpfigen Flugbetriebs _
‘Ende 1992  habe keine Entwidmung stattgefunden. Fiir das
VOrliegen eines Entwidmungsaktes gebe es keine Anzeichen; Der"
Abbau der milit&rischen Navigationsanlagen habe insoweit keine
.Bedeutung, zumal sie - soweit erforderlich - jederzeit wieder
eingebaut werden kdnnten. ' ‘
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Angesichts der bestehenden Widmung kénne Gegenstand der-lufth5
verkehrsrechtlichen Genehmigung ausschlieflich die iivilél
Mitbenutzung dieses Militdrflugplatzes sein. An der ZuStandigfi
keit der zivilen Luftfahrtbehérden der Linder fehle es
insoweit nicht. Die 2Zustdndigkeit des Bundesministers ~der
Verteidigung sei auéschlieﬁlich fiir den Dienstbereich der -
Bundeswehr (§ 30 Abs. 1) begriindet. Dies béiiéhe sich daﬁit 
lediglich auf die Abwickluhg des milit&rischen'Flﬁgbetriebé.'
- Zu der mllltarlschen Nutzung solle eine zivile Nutzung hinzu-
treten. Somit’ unterllege der bereits vorhandene und milita-
risch gewidmete Militdrflugplatz einem "doppelten Rechts-
regime" (vgl. BafVGH, Beschlup vom 07. Juni 1991). ' '

Zu Unrecht nahmen schlleBllch die Klager an, dap dle Aufnahmeiu,f 

zivilen Flugbetrlebes auf dem Mllltarflugplatz Hahn dle Durch-“

filhrung eines Genehmigungsverfahrens nach § 6 Abs. 1 LuftVGﬁ T

und die Durchfiihrung eines Planfeststellungsverfahrens -nach’

§ 8 Abs. i LuftVG voraussetzten. Verfehlt sei-es, davon ZQﬁfmj?

sprechen, der ‘Flugplatz sei als Anlage und 'in ’rechtlichéf;i
Hinsicht nicht vorhanden. Es gehe nicht um die Neuanlage einés -
Flugplatzes oder die ‘erstmalige Zulassung von Flugbetfieb,
sondern ausschlieplich um das Hinzutreten einer weite:en‘-
Zulassung (zivilen) Flugbetriebs zu der bestehenden miLitéfi¥
schen Widmung eines bereits angelegten Flugplatzes._rnies

stelle sich als wesentliche Anderung der bisher bestehenden
ausschliepflich militdrischen .Nutzung dar und sei einem-
Genehmigungsverfahren nach § 6 Abs. 4 Satz 2 Luftve ZuzZu-
fihren. Ein Planfeststellungsverfahren sei nicht erforderlich.

Die Aufnahme zivilen Flugbetriebs auf der Grundlagé der der
Beigeladenen. erteilten Unternehmergenehmigung setze auch im
Hinblick auf deren planerischen Einschlag eine Planfeststel-
lung nicht voraus. Schon der Wortlaut des § 8 Abs. 1 Luftveg
mache die Anlagenbezogenheit des Planfeétstellungsveffahrens
deutlich. Um die Neuanlegung gehe es aber nicht. Der Flugplafz

sei bereits vorhanden. Es handele sich auch  nicht um eine

wesentliche Anlagendnderung. Solle nur der Betrieb eines Flug-
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hafens wesentlich geandert. werden, bediirfe es nur einér
Anderungsgenehmigung nach § 6 Abs. 4 Satz 2 LuftvG.

"Zur Planfeststellungsbediirftigkeit fiihre auch nicht die von
den Klagern vorgenommene Aufzdhlung méglicher Flughafenanlagen
oder der Hinweis auf die Genehmigungsauflagen; eine Planfest-

stellungspflicht sei mit dem Begriff der Flughafenanlage nicht
verbunden (BVerwG, Beschluff vom 31. Mirz 1992, 4 B 210.91, Bl.

10) . Ganz abgesehen davon unterfielen Mafnahmen zur Erhaltung
oder Erneuerung der Anlagen eines bestehenden Flugplatzes

nicht der Planfeststellung (Hofmann/Grabherr, § 8 Anm. 27).

Rechte anderer im Sinne von § 8 Abs. 2 Satz 2 LuftVG kénnten
durch solche Mafnahmen nicht beriihrt werden. Im iibrigen fiihre
selbst die Notﬁendigkeit eines Planfeststellungsverfahrens

nicht zuxr Rechtswidrigkeit der erteilten Genehmigung, sondern -
allenfalls zu Unterlassungsanspriichen. Dem Verfahrensrechts-
‘schutz der Antragsteller sei durch ihre Beteiligung im
Knderungégenehmigungsverfahren ‘umfassend Rechnung getragen
worden. Auf eine weitergehendg-Rechtsposition kﬁﬁnten sie sich
nicht berufen. ' ‘ | '

Schlieflich ergebe sich aus § 8 - Abs. 5 und . Abs. 7 des :-
_qutvérkehrsgesetges_i.d;F. des seit dem 24.12.1993 inzKraft'
.befindlichen  Planungsvereinfachungsgesetzes (BGBl. I,
S. 2123), dap es fiir die zivile Nutzung. eines Milit4rflug-
platzes ebenso wie dié—Mitbenutzung lediglich einer Anderungs-
genehmigung nach § 6 Abs. 4 Satz 4 LuftVvG bediirfe.

 Die_luftverkehrsrechtliche Genehmigung vom 14. Juli 1993 sei -
lrechtmaﬂig.zqétahdegekommen; die Genehmigungsbehiirde sei weder
bundes- noch landes;echtlidh veranlafit gewesen, ein Raumord~
.nungsverfahren _du;chzufﬁhren.‘ Weder aus § 6a Bundesraum-
ordnungsgesetz in Verbindung mit dem Landesplanungsrecht noch
aus § 6 Abs. 2 Satz 1 LuftVG ergebe sich ein entsprechender
-Vorbehalt zugunsten eines soichen "gestuften Verfahrens" (vgl.
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BVerwGE - 75, 214, 223 £.). Schon - gar nicht ergebe s;ch ‘ein - -

A

Anspruch Beteiligter auf ein vorlaufendes Raumordnungs-

_verfahren, soweit diese Belange im Anderungsgenehmlgungs- -

verfahren ermittelt und in die Entscheidung mit dem gebotenen
Gewicht elngestellt wirden.

Auch eine Umweltvertragllchkeltsprufung nach dem UVP- Gesetz 1m
formllchen Sinne sei nicht veranlapBt gewesen, da diese nach

'§ 3 Abs. 1 des Gesetzes in Verbindung mit - dessen Anlage nur-

bei Planfeststellungsverfahren geboten sei. Elne Vorabent-

scheidung durch - den Europdischen Gerichtshof sei nicht =

geboten. Eine Kl&rung fiir das Verfahren sei hier nicht
notwendig, weil die EGlechtllnle vom - 27. Juni 1985 kéineif‘g”}

 drittschiitzende ‘Wirkung vermittele (vgl. BayVGH, BayVB1 1991"

303). Im ubrlgen stelle sich auch  die von den Klagern fur
'vorlageerhebllch -angesehene Frage, ob die’ Konversion' elnes

Militdrflugplatzes der Richtlinie unterfalle, so nicht, da“ es:‘“

hier ausschlieflich um einen Mltbenutzungstatbestand_gehe.

Fehl - gehe auch die Riige, das durchgefiithrte Offentllchkelts-
betelllgungsverfahren sei unzureichend  gewesen. Beim

Anderungsgenehmlgungsverféhren, dem eine Planfeststellung '

nicht ﬁachfolge, richte sich die ‘Anhorung nach § 28 VwViG
(Hofmann/Grabherr, § 8 LuftvG, Rdnr. 26) Es habe in
ausreichendem Mape durch &ffentliche Bekanntmachung und
Auslegung der Antragsunterlagen und der elngeholten Gutachten
Gelegenhelt bestanden, sich iiber das Vorhaben zu informieren
und Exnwendungen zu erheben. Davon hitten die Beteiligten auch
umfassend Gebrauch gemacht. In der Ausgestaltung und Durch-

- fihrung des ErOrterungstermins konne ein Verstof gegen § 28

VWVEG nicht gesehen werden. Der fofmalisierten Durchfﬁhrung
eines Erérterungstermins habe es ohnehin nicht bedurft.
' Gelegenheit zur .Information und schriftlichen Stellungnahme
reiche aus. Es sei nicht substantiiert ' dargelegt, dap
entsprechende Rechte verletzt worden seien. Dié Genehmigungs-
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behtrde habe iiber die Anforderungen des § 28 VwVEG hinaus
ausreichend und umfassend Gelegenheit auch zur miindlichen
'Erﬁrterung geboten. Es unterliege allerdings nicht ihrer
Einflufsphdre, wenn Antragsteller =zu gewissen Sachpunkten

nicht bereit seien, in eine sachliche Erdrterung einzutreten.

Fiir das Vorhaben fehle es auch nicht an der Planrechtferti-
gung. Die rechtlichen Anforderungen seien angesichts des
Gegenstandes des Verfahrens nicht mit denjenigen fiir eine
Planfeststellung ‘betreffend eine Neuanlage gleichzdsetzen,
~ sondern geringéri Gemessen an den Zielen des Luftverkehrs-
gesetzes sei es “Gérnﬁnftigerweise geboten", in der vorge-
sehenen Weise den Militdrflugplatz Hahn kiinftig zivil
mitzunutzen. Dies entspreche den Verkehrsprogrammen von Bund
und Land. Rheinland-Pfalz verfiige zwar iiber eine Vielzahl
militdrischer Flugpldtze, nicht aber iiber die MGglichkeit der
Abwicklung zivilen Flugverkehrs. Die Mitbenutzung solle mit
'Vdazu beitragen, die zu erwartende und nicht zu bestreitende
fLuftGerkehrszunahme in den kommenden Jahren zu siqhern; In der
r-konkreten Situation sei die besondere Engpafsituation auf dem
“Flughafen Frankfurt am Main zu beriicksichtigen. Eine solche
Q“NOtwendlgkelt ergebe 51ch aus Untersuchungen der Deutschen

'ﬂfrorschungsanstalt fiir Luft- und Raumfahrt sowie aus dem- Flug-

'hafenkonzept des Bundesministers fiir Verkehr. Dies entspreche
zugleich den landes- und  regionalplanerischen Zielsetzungen.
- An diésem_aufgezeigten_Verkehrsbedarf dndere sich auch nichts
durch den “Angebotscharakter" der Planung. ‘Dabei kénne
- selbstversténdlich auch nicht der wirtschaftliche Belebungs-
. effekt aufer Betracht bleiben, der fiir die Region angestrebt
sei. Schlieﬁlich sei in‘bésondérer Weise zu beriicksichtigen,
dag der_ Vollzug der Anderungsgenehmlgung nicht die
Inanspruchnahme fremden Grundeigentums erforderlich mache.

Auch das Gebot der gerechten Abwdgung sei beachtet worden. Die
Flugldrmbelastung sei ausreichend ermittelt worden. Die Uber-
priifung habe ergeben, dap die den Gutachten zugrunde liegende
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Prognose mit den zur Zeit verfiigbaren Erkenntnismitteln ﬁnter:
Beachtung aller efhéblichen Umstdnde sachgerecht erarbeitet’
worden sei. Mit den Flugbewegungen des Flughafens Nurnberg séei
ein Bewegungsaufkommen zugrunde gelegt worden, welches - iiber
den ndchsten iiberschaubaren Zeitraum hinaus - zugunsten der -
Flughafenumgebung alle vorstellbaren- Entw1cklungsmcgllchkelten:,'
beriicksichtige. Als Entscheidungsmafstab habe die Beh&rde die
Kriterien herangezogen, die das Bundesverwaltungsgericht 'ihl:
seiner Rechtspfedhun97 fiir zutreffend erachtet habe (BVerwGE
87, 332, 360, insbesondere im Hinblick auf ‘das Schutzzlel fur‘
Innenrdume - 55 dB(A) Max1malpegel) Die Planungsbehorde habe
31ch in. Verfolgung- des genannten legitimen Ziels fiir dle_ﬁ

: Bevorzugung des einen und damit notwendigerweise die Zu:r:uc]&:-_;=
~ stellung anderer Belange entscheiden durfen. .Angriffe auf die-
‘planerische Gestaltungsfreiheit seien: unbeachtllch. ~ Die
.Genehmlgung "habe SChllEﬁllCh die der Abwagung gezogene Grenzeg i
(§ 9 Abs. 2 LuftVvG) nicht verkannt und den Betreiber ;uf{if
Schallschutzmaﬁnahmen verpflichtet; soweit ' sich Angrlffej'
hiergegen richteten, handele es sich im Kern nicht um elnenfugi
Planungsaufhebungs«, sondern auschlleﬁllch um einen Plan-E 

- ergdnzungsanspruch.
Im iibrigen wird auf die Begrﬁndung in den Genehmigungsbeschei-
den Bezug genommen, ebenso im Hinblick auf den nichtlichen R
Verkehrshedarf auf die Studie von Winter/Rehm.
Was die von den Kldgern aufgeworfenen larmmedizinischen Fragen
angehe, so ergebe sich aus dem Umweltgutachten 1996 des Rates .
von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (BT-Drs. 13/4108,
Nr. 435, S. 195), daf unter Bezugnahme auf eine Kurzstudle
iiber den Einfluf von Nachtfluglarm (Kortisol- und Adrenalin-
Noradrenal1nausschuttungen) festgestellt werde, daff eine
gewisse Adaption an die aufgetretenen Reaktionen im Kurzzeit-
| versuch aufgewiesen sei. An den in der Uhtefsuchung heran-
gezogenen 28 Probanden habe sich ein Schwellenwert von
55 dB(A) ergeben. |
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Die mit Anderungsgenehmigung vom 21.03.1997 verfiigten weiteren
Betriebsbeschridnkungen enthielten insbesondere eingrenzende
Regelungen des Flugbetriebs zur Ausbildung, Einweisung, zum
Vertrautmachen oder =zur Iniibunghaltung von Luftfahrzeugfiihrern.
Die Entscheiduﬁg stelle entsprechend der Erwidgung des Senats im
Hinweisbeschluf vom 28.06.1996 eine isolierte Bewertung dieser
Verkehrsarten an, die getroffene Regelung beriicksichtige die
besonders schutzbedﬁrftigén Zeiten und konzentriere die
genannten Flugbewegungen auf bestimmte Betriebszeiten. Die
Genehmigungsbehrde habe weiter {iberlegungen zu einem Schutz
der ndchtlichen Kernzeit angestellt; dieser sei ein abwidgungs-
erheblicher Belang von Bedeutung, er zwinge aber nicht ohne
- weiteres zu einem Verbot von Flﬁgbetrieb in dieser Zeit. Durch
die Schutzvorkehrungen werde sichergestellt, daf im Rauminnern
keine Aufweckreaktionen eintrédten. In diesem Zusammenhang sei
erneut zu wunterstreichen, daf nach der Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts MaBstab fiir Schutzmafnahmen die
.Aufweckreaktionen. seien. Werde dleses Schutzziel respektiert,
sei es im iibrigen im Rahmen der planerlschen Abwagung llegend

Nachtflugverkehr zuzulassen. Der Flugplatz sei in besonderer
Weise auf die Nutzung dleser-Zeitén angewiesen, und zwar weil
_besondere Marktchancen darin bestiinden, sogenannte "Integra-

‘fftors" zu einer AnSLedlung und zur Errlchtung eines Sub- Hubs,;

fid h. einem Standort zur Weiterverteilung von Stiickgut, sei es
N aﬁf'weitere'Frachtflugzeugé,'sei es auf die Strafle, zu bewegen.
' Der Beklagte habe unter Beruck31cht1qung der von der Beige-
Hladenen vorgelegten Prognose 2010 iuberpriift, ob und inwieweit
das bisher ausgew1esene Schallschutzgebiet zu verindern sei und
. "erganzende Untersuchungen veranlaft (DORSCH-Consult, Mirz 1997;
' Maxlmalpegeluntersuchungen 20 x 82 dB(A); 6 x 75 dB(A); Dauer-
'schallpegel 62 und 65 dB(A)). Es sei die Wohnlage Kleinich
'*aufﬁunehmen gewesen. Eine andere Gren221ehung sei unter Bezug—‘
nahme auf das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom
18.04.1996, DVBl. S. 921, Leitsatz 4, nicht geboten. Die
-Falligkeit der Schallschutzanspriiche sei verdndert worden;
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diese sei nicht mehr davon abhiéngig, dap auf dem Flugplatz ein

‘bestimmtes Bewegungsaufkommen zu verzeichnen sei, sondern trete

mit der = Bestandskraft der Genehmigung, frilhestens zum

01.01.1998, ein. Die Wohnorte der Kliger ldgen ‘auferhalb der

Linie eineg von einem Dauerschall von 65 dB(A) betroffenen

' Gebiets. Dies bezeichne nach Auffaséung des Beklagten die

Grenze, jenseits derer in Anlehnung an- dle Rechtsprechung des

Bundesverwaltungsgerlchts (Urteil vom 29.01.1991, 4 C‘41.89,

Bl. 147) eine Entschidigungsleistung fﬁr. eine eingeschriénkte '
Nutzung der Aufenwohnbereiche nicht mehr in Betracht komme .

Die . Belgeladene schlleBt sich. den Ausfuhrungen des’ beklagtenj:?f'
Landes im wesentlichen an und erginzt: .Es -sei - solange an der -
Widmung festgehalten werde - von elnem Bestandsschutz fur denfm
unter Besatzungsrecht angelegten Mllltarflughafen auszugehen.
Der Genehmigungsbescheid gehe rlchtlgerwelse davon aus, daf der '

Bund an der Widmung festhalte und die NATO es sich vorbehalten:!_F 
habe, * dle‘ Landebahn und anderé.”militﬁrische Elnrlchtungen}fof

.....

‘nutzef’ “zu ‘ konnen. Nach . der - Rechtsprechung gehe dgr‘ 
Bestandsschutz im ibrigen nlcht schon dann. verloren, wenn dle-
zu1a531ge Nutzung 2zeitweise oder ganz aufgegeben werde
Vielmehr komme es darauf én, ob der Nutzungsberechtlgte die
Vorstellung habe, daB er die Nutzung jederzeit wieder aufnehmen
kénne (BVerwG, NVwZ 1989, 667). Anderungen oder Erwelterungen
eines Flugplatzes, die  gemdp § 6 Abs. 4 Luftvg
genehmigungsbedﬁrftig seien, h&tten keinen Einflup darauf, ob
eine Planfeststellungsbediirftigkeit anzunehmen sei. Die

Verfahfensregeln seien hier ' eingehalten worden. - Die zu
erwartende Lirmbelastung sei zuverléssig ermittelt worden.
Methodische Angriffe gegen die eingeholten Gutachten seien
verfehlt. In der Rechtsprechungr sei anerkannt, daf auch der
dquivalente Dauerschallpegel ‘zur Beurteilung geeignet sei
(BVerfGE 56, 298, 315). Im Gutachten von Professor Dr. Jansen
sei im ubrlgen ein Elnzelschallpegel fir eine hinreichende Zahl
von Ortlichkeiten in der Umgebung beurteilt worden. In der
Entscheidung habe sich die Genehmigungsbeh®rde ausfiihrlich




unter Heranziehung der einschldgigen Rechtsprechung mit der
Zumutbarkeit der Larmeinwirkungen auseinandergesetzt und die
notigen Auflagen veranlaft. Der im Gutachten der DORSCH-Consult
angestellte Vergleich mit den Auswirkungen des militdrischen
Flugbetriebs entspreche einer einzelfallbezogenen Betraéhtung
und beriicksichtige die hier gegebene Vorbelastung. Auch die
prognostischen Annahmen der Gutachten zur Entwicklung des
Flugbetriebs seien nicht zu beanstanden.

Soweit sich ein Ermittlungsbedarf im Hinblick auf die schwer
voraussehbaren Aﬁswirkungen insbesondere des Schulungs- und
Ausbildungsflugs sowie der Fliige zur Einweisung mit Strahl-
flugzeugen ergeben habe,-sei dem Rechnung getrageh worden durch
dié auf Veranlassung der Beigeladenen eingeholten weiteren
. Sachverstdndigengutachten sowie die =zeitliche Einschrénkung
solcher Verkehfsarten, insbesondere in schutzbédﬁrftigen
Zeiten, durch die Anderungsgenehmigung vom 21.03.1997.

Die Ergebnisse der nachtrdglichen Ermittlungen zeigten im
. Vergleich zu den von der DORSCH-Consult bex_'eits in. den Jah;:en
.+1992 und 1993 durchgefiihrten Untersuchungen, daf sich die
: ursprﬁnglichethnnahmen best&tigt-h&ttena'Bei'der Prognose 2010
1 efgebé sich sOgér,eine geringere Beeintrdchtigung der Nachbar-
l,Schaft, selbst Wenn'der Nachtflugbetrieb stidrker iunehme als.

'jﬁﬁéines zum Ausdruck gebrachten zusdtzlichen Informationsbedarfs

~angestellten Betrachtungen zu Schutzgebieten mit Maximalpegeln

‘-Q von 70 dB(A) und 67 dB(A) mit einer Hauflgkelt von. nicht mehr
‘r3_als 6 mal pro Nacht komme es aus der Sicht der Beigeladenen

’ _n1chtm entscheidend - an. Fiir den Schallschutz sei auf einen .

JggInnenpegel von 55 dB(A) abzustellen. Insofern kdnne auf die
?zutreffenden Ausfuhrungen des Beklagten Bezug genommen werden.
Nach den Untersuchungen ergebe sich auch, dap das Gebiet eines

... Dauerschallpegels von 62 dB(A) das Gebiet vollstandlg umfasse,

.in dem bei einer nach DIN 4109 vorgenommenen Maximalpegel-

' ,hauflgkeltsbetrachtung ein mlttlerer Maximalpegel wvon 82 dB(A)

~mehr als 20 mal iiberschritten werde. Soweit das Gebiet, bei dem
..ein  Maximalpegel 75 dB(A) nachts. nicht hdufiger

.. bishex angenommen. Auf - die auf Veranlassung des Senats wegen '
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als 6 mal iberschritten werde, gréfer als das bisher . .

ausgewiesene Nachtschutégebiet sei, sei - dies  auf ,'die--
Neubetréchtung des Flugzeugmixes zuriickzufiihren und in der
Genehmigung vom 21.03.1997 beriicksichtigt. Die Einwendungen der
Kldager im Schriftsatz vom 13.05.1997 im Hinblick - auf
methodische Zweifel an den l&rmphysikalischen Untersuchunqen'V
seien aus den Griinden der Stellungnahme der DORSCH Consult vom' '
26.06.1997 Zuruckzuwelsen- insbesondere  wiirden 'in ' den

"AzB-Tabellen - die anhand von Messungan an groﬂen Vérkehrs-ff&V

flughédfen entw1ckelt worden seien - die Iﬁxmbelastungen durch -
leichtere Flugzeuge systematlsch iiberschiatzt, so dap elne
weitere leferenzlerung der Gruppen eher zu Verschlechterungen;
-des Larmschutzes fuhren wiirde, wie auch die entsprechenden‘
Uberpriifungen zelgten,' die die Bundesreglerung im Zuge der-
Fortentw1cklung dieser Bestlmmungen angestellt habe. Durch- d1
Untersuchungen im Rahmen des’ vorllegenden Genehmlgungs
verfahrens sei - ungeachtet der Einwendungen der Kléger, wasf
das Fehlen eines Vergleichs mit- MeBdaten von verschledenen*

Flugzeugtypen an anderen Flughdfen angehe - jeglicher Flug- 7
verkehr erfapt, sofern die Anzahl der Flugzeuge in jeder der °

einzelnen Flugzeuggruppen nicht uberschrltten. werde. Ein von
den Kléagern angestellter -Vergleich der AzB Schallpegel mit
Zulassungspegeln (EPNdB) sei nicht zuldssig. Flugrouten und
Korridorbreiten - letztere seien nach Angaben des Flughafens
erfolgt und mit 2 km Breite eher grof angesetzt - seien in die
Berechnung eingegangen. Die Verteilung der Flugzeﬁge_ folge
insoweit, der Praxis entsprechend einer Gauf-Verteilung. Die
Flugroute "Ruwer 1 E" nehme bei der Bestlmmung der Larmschutz-
konturen keinen ElnfluB, da das Abdrehen der Maschinen in einer
Hohe stattfinde, bei der der akustische Einfluf insoweit nur
mehr gering sei. | - |

‘Die von der Beigeladenen in Auffrag gegebenen bauphysikalischén
Untersuchungen der Gebdude der Kldger hitten ergebén,'daﬁ nur
an den Gebduden der Kl&ger =zu 1) - Austausch von vier
. Fenstern -, zu 2) - Ersetzen simtlicher Fensterdichtungen - und ..

zu 6) - Austausch eines Fensters - passive Larmschutzmafnahmen -
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durchgefiihrt werden miiften. Fiir die im ,Rahmen der Abwédgung
bedeutsame Frage, ob im Hinblick auf das Gewicht des verfolgten
Verkehrsinteresses Einschrdnkungen beim Nachtflug hinnehmbar
wdren, sei auf die in Auftrag gegebene verkehrs-
wissenschaftliche Stellungnahme Winter/Rehm Zu verweisen.
Unverzichtbar seien koﬁkurrenzféhige Rahmenbedfngungen im Ver-
gleich zu anderen Flughdfen, ohne die das angestrebte
Konversionsziel nicht erreicht werden kénne. Das mit der
Planung verfolgte Verkehrsinteresse miisse ein besonderes flug-
betriebliches Angebot gewdhrleisten, das sich nur -auf wenigen
Flughéfen realisieren lasse. Eine Beschridnkung des erforder-
lichen Nachtflugbetriebs wiirde die verfolgten Ziele in
erheblichem Mafe géfahrden; schon die Diskussion iiber einzelne
Beschrdnkungselemente riskiere - wie sich den Erfrterungen im
Falle des Flughafens K&ln/Bonn entnehmen lasse (LTNW,
Ausschlufprotokoll ' 12/178) -~ die  Abwanderung der auf
Investitions- und Betriebssicherheit orientierten Luftexprep-

. unternehmen.

iﬁ Der Seﬁat-hat Beweis erhoben iiber die Frage "der methodischen

f:Zuveriéssigkeit ~der Ermittlungen der DORSCH Consult durch

":Vernehmung -des  Sachverstdndigen Meyer in der miindlichen _

r;Verhandlung. Wegen der‘Einzelheiten der Beweisaufnahme wird auf
die Anlage zur Niederschrift vom 30.06.1997 verwiesen. '

;iWegeni derf weiteren Einzelheiten des Sach- und- Streitstandes
‘wird auf die von den Beteiligten gewechselten Schriftsitze

Tgfasqwie_die beigezogenen Verwaltungsakten sowie die Niederschrift

'5$;unl_Exﬁrterupgstermin.'vom 26. und 27.06.1996 Bezug genommen, _
die samtlich Gegenstand der miindlichen Verhandlung waren.
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E ! l - 1 n an !

Die Anfechﬁungskiagen gegen die von dem Beklagten ei-teilteh
Genehmigungen, sowohl was die sog. Tagflugge'nehmigung vo'm,
19. Juli 1993 als auch die sog.. _ Nachtfluggenehmigung
(Anderungsgenehm:.gung vom 19.04.19%4) betrifft, haben - kelnen
Erfolg. Es liegen Xkeine Verfahrens- noch - Ermlttlungs-; und )
-Abwagungsfehler vor, die eine Aufhebung der Genehmigungen zur
Folge: haben miiften. Soweit Ermlttlungsmangel festzustellen"'r
waren, sind die erforderlichen Ermittlungen nachgeholt worden -
bzw. sind  Abhilfemafnahmen erfolgt, - die weltere Emlttlungen‘-"
éntbehrlich machten. Erhebllche Mangel in der Abwagung, die

“nicht" durch eine Planerganzung behoben werden konnten, s.l.nd";
nicht (mehr) feststellbar. o
'_'-Sowelt die Klager entsprechende Verpflz.chtungsbegehren hJ_lfs-
‘weise anhanglg gemacht hatten - dies gilt fiir die Kldger zu 1)
bis 5) -, m‘ﬁfaﬁgg.ngTellwvog;g -ihnen+lediglich beanspruchen, daB
dem,iw,Beklagte splhnen.: gegenuber o nachtragllch -liber erwelterte _
Auflagen zum ‘Schutz vor. Fluglirm durch passive Schallschutzmaﬁ-—‘,—_:_*:--- :
nahmen nach Mapgabe der - Rechtsauffassung ‘des Gerlchts -erneut
entscheidet. Dies betrifft die Regelung im Hlnbllck auf die im
Tenor genannte Auflage, die das Schallschutzziel dahingehend
definiert, dap keine hﬁhérén Schallpegel als 55 dB(A) am Ohr
des Schldfers erreicht werden diirfen. Soweit die Kliger J.Il dem'
auf Veranlassung des Senats ‘nachermittelten Gebiet mit elner
gewissen’ HauflgkeltSuberSChre:.tung ‘liegen, ‘kénnen sie die nach-
trdagliche: Bescheldung beanspruchen. Das entsprechende Schutz-
ziel war dem neueren Erkenntnisstand entsprechend mit 52 dB(A)
festzulegen. Unter- das betreffende Geblet fallen die
Kldger zu 1) und 2) - schon aufgrund der Ermittlungen der
. Behtrde -, der Kliger zu 3) aufgrund der Nachermlttlungen auf
Veranlassung des Senats, nicht aber die Klagerln zu 4) und der
Klager zu 5), die auferhalb eines Gebietes liegen, das hier als
mafigeblich zugrundezulegen war. Die Kldger zu 6), 7) und 8) -
hatten sich ohnehin auf die blope Anfechtungsklage beschrankt
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Die Kladger =zu 1) -~ 5) kénnen im {ibrigen auch auf die
entsprechenden Hilfsantrdge hin keine anderwéitige Neubeschei-
dung im Hinblick auf sonstige Vorkehrungen, insbesondere auch
die 'Erweiterung des Regelungsvorbehalts zu ihren Gunsten
beanspruchen, weil ihrem Klagebegehren, séweit es vom Senat
unter Beriicksichtigung des Konfliktbewdltigungsgebots fir
“berechtigt hdtte erachtet werden kﬁnﬁen, durch die zu Protokoll
erklarte entspréchende Zusage der Behérde in der mﬁndlichen
Verhandlung wirksam abgeholfen worden ist.

Die hilfsweise gésﬁellten Antrdge der Kl&dger zu 1) bis 5) auf
Verpflichtung =zu :bestimmten Modifizierungen der Betriebs-
regelungen erweisen sich simtlich als unzuldssig, weil sie in
das Planungsermessen der Behdrde eingreifen (vgl. BVerwG,
NVwZ~RR 1991, 605 f.). Soweit sie als Anregungen zu einer
Aufhebung oder Teilaufhebung der Genehmigung verstanden werden
kénnen, muf ihnen der Erfolg versagt bleiben, weil die Abwigun-
gen der BehSrde nicht 2zu beanstanden sind und die Grenzen des.
ihr eingerdumten Planungsermessens gewahrt bleiben. Ein
Anspruch auf Unterlassung der Aufnahme des Flugbetrlebs besteht
-nicht. :

A. Anfechtungsklagen .-

Apn_fechtu_rigsklagen gegen planerische Entscheidungen haben nach
_sténdiger Rechfsprechung "Exrfolg nicht . bereits dann,. wennzder
' Anspruch der Betroffenen auf Larmschutz nicht umfassend erfiillt
ist. vVielmehr wird im Hinblick auf die Erfolgsau551chten,

zwischen der Anfechtung einer planerischen Entscheidung und

Verpfllchtungsklagen auf ergdnzende Schutzanspriiche unter-
- schieden. Abwdgungsfehler fithren bei planerischén:Entschéidun—
gen nur dann zur Aufhebung, wenn sie sich nicht durch ergidnzen-
de Entscheidung beheben lassen (vgl. bereits BVerwGE 71, 150 =
NJOW 1985, 3034; vgl. auch BVerwG, NJW 1990, 925). Ist dies der

Fall, hat der Betroffene nur einen im Wege der Verpflichtungs- -
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‘klage geltend zu machenden AnsPruch auf Ergdnzung der Entschex-jf

dung (BVerwG, NVwZ-RR 1990, 454). Anderes gilt nur, wenn durch
die Planergidnzung zugleich die Plankonzeption beiﬁhrt wird und
damit ‘die konkrete Moglichkeit einer andersartigen Plapung
bestiinde, wobei auf die Sicht der Behdrde abzustellen ist (vgl.

BVerwG, NVwZ-RR 1990, 454). Eine entsprecheinde Regelung trlfft'

nunmehr § 10. Abs. 8 Luftverkehrsgesetz"- LuftvG -.-in' der

Fassung des 'Planungsverelnfachungsgesetzes vom 17. 12 1993,'
BGBl. I §S. 2123. Nicht Rechnung getragen werden kann dem

 Rechtsschutzbegehren mit der ergédnzenden Verpfllchtungsklage

{
allerdlngs, soweit es um die .iibrigen Fragen der RechtmaBLgkelt

" einer Genehmlgung geht (zur Rechtsfolge’ bel behebbaren Mangeln,;?fi

z.B. durch "erganzendes Verfahren", mit der Feststellung der}

'Rechtsw1dr1gkelt und Nlchtv01121ehbarke1t vgl. nunmehr' BVerwG
"Urtell vom 21.03. 1996, DVBl. 1996, 907) ' '

I. Zuldssigkeit
1. AR der Klagebefugnis fiir die Anfechtdngsklagen fehlt es
nicht, da s&mtliche Kldger in der Nihe der Start-. und Lande-~
bahnachse bzw. unter einer Flugroute (Kligerin zu 4) liegen,
und geltend machen, in eigenen abwdgungserheblichen Belangen,

insbesondere im Hinblick auf unzumutbare Lidrmeinwirkungen,

betroffen zu sein. Einer niheren Abgrenzung dazu bedarf es im _

vorliegenden Einzelfall nicht (zu den Kriterien vgl. allgemein:
Hofmann/Grabherr, LuftVG, § 6 Rdnr. 195, 196 m. Hinweis auf
BayVGH, BayVBl. 1990, 82, 113). '

2. Am Rechtsschutzinteresse fiir die Anfechtung einer Genehmi-
‘gungsentscheidung flughafenrechtlicher'-Art, die ein "isolier-
tes" Genehmigungsverfahren abschliept, fehlt es sélbst dann
nicht, wenn - wie im vorliegenden Fall - geltend gémacht wird,
daf3 zur eigentlichen Légitimierung der Anlage ein Plarifest-

stellungsverfahren folgen miisse. Eine Betriebsdnderungsgenehmi--

gung nach § 6 LuftvG, wie sie vorliegend Gegenstand des Anfech-

iEx,
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tungsbegehrens ist, ist auch dann rechtswidrig und verletzt .
Betroffene in ihren Rechten, wenn dem Gegenstand nach eine
Erlaubnis erteilt wird, fiir die an sich eine Geﬁehmigung zur
Anlage oder Anderung der Anlagen eines Flugplatzes und - da die
fiir den militdrischen Bereich vorgesehenen Ausnahmen nach § 30
Abs. 1 Satz 2 LuftVG nicht einschligig sind - ein Planfest-
stellungsverfahren nach § 8 Abs. 1 LuftVG erforderlich wire.

Dies ergibt sich schon daraus, daB einer solchen Genehmigung
nach standiger Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts
eine Feststellungswirkung dahin zukommt, daB die weiteren
Verfahren nicht erforderlich sind (vgl. zum' Entfallen einer
Anderungsplanfeststellung infolge nur. unwesentlicher Anderung
BverwG, DVB1 1982, 359 f.; Giemulla-Schmitt, Luftverkehrs-
gesetz, § 8 Rdnr: 21; BVerwG NJW 1982, 1546; Hofmann/Grabherr,
Luftverkehrsgesetz § 8 Rdnr. 29). 1Infolge der Bestandskraft
einer solchen Entscheidung wiirde - ungeachtet der Frage, ob ein
Anspruch auf entsprechende Verfahrensdurchfuhrung selbstandlg
- durchsetzbar wire - die .Chance zur Teilhabe an dem geltend
:_gemachten richtigen VErwaltungsverfahren genommen und im
: iibrigen der von der Réchtsprechung herausgebildete Unterlas-

. sensanspruch (BVerwG, DVBl 1989, 1051) vereitelt. Auch die
'gf;Erzeugung eines entsprechenden Rechtsscheins miifte dazu fiihren,

. den Betroffenen einen Anspruch auf Aufhebung der verfahrens-'

.~ rechtlich glelchsam verformten Entscheidung 2zu gewdhren. Dies

V: " entspricht der Funktion, die der Gesetzgeber dem mit Offent-

lichkeitsbeteiligung ablaufenden ' Verfahren nach § 8 Abs. 1

1,; LuftVG auch im Hinblick auf dle effektive Durchsetzung von
-..Rechten der- Betroffenen zugedacht hat (vgl. dazu Beschluf des

" Senats vom 28. Mai 1993 7 B. 11228/93.0VG m.w.N.). Daraus
ergibt sich =zugleich, daf schon die Ertellung' einer solchen

"leenehmlgung dem hier auch geltend. gemachten Anspruch auf Unter-

:lassung des Unternehmens vor Ergehen eines Planfeststellungs-
‘beschlusses entgégensteht,
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II. Formelle Rechtm#figkeit -~ Verwaltungsverfahren -

1. Zustdndigkeit ' -
An der 2usténdigkeit der zivilen Luftfahrtbehdrden * fiir die
Erteilung der hier streitigen Genehmigung fehlt es nicht, '

Nach § 31 Abs. 2 LuftVvG fuhren die Lander Aufgaben nach dem
Luftverkehrsgesetz im Auftrage des Bundes aus, u.a. (zZiffer 4)
hinsichtlich der ,Genehmlgung von Flugplatzen; ‘eine Ausnahme

besteht nach § 30 Abs. 2 LuftVve. Danach werden Verwaltungs- . |

zustandigkeiten fiir den Dlenstberelch der Bundeswehr - und

gegebenenfalls der stationierten Truppen durch Dlenststellen;"'“

der Bundeswehr nach Bestlmmungen- des Bundesmlnlsters der
Verteidigung wahrgenommen. Hinéichtlich der "zivilen Mitbenut-
zung" mllltarlscher Flugplatze bedarf es der Unterschexdung' I
Ausgangspunkt liegt dem Luftverkehrsgesetz die . Trennung der"
‘Bereiche des Militdrs und der zivilen Luftverkehrselnrlchtungenf
zugrunde. Dies ergibt sich einmal aus der Regelung der . getrenn~3

ten'ﬁVerwéltungszustandigkeiten, zum anderen auch- dafaus, daB ﬁ:f
die -gewShnlichen Verfahrensregelungen - insbesondere fiir die .. .

Planfeststellung - unter besonderen Funktlonsbedlngungen aber
auch dariiber - hinaus fiir das Genehmlgungsverfahren - fiir den
Bereich der Streitkrdfte nicht gelten (§ 30 Abs. 1 Satz 1
LuftvG).- Die fiir den militdrischen Bereich bestehenden Ausnah-~
men k&nnen - auch verfassungsrechtlich - nur gerechtfertigt
werden, wenn sie auf die milit3rische Funktion bezogen sind und
von daher ihre Begriindung finden. Eine Funktionsmischung wiirde
dem nicht gerecht. Ein milit#risches Vorhaben ist von daher
gleichsam ausschlieBlich ein militdrisches Vorhaben. Es
verliert diesen fiir die Einordnung in die VErwaitungszustandigw
keiten und Verfahrénsregeluhgen wesentlichen Status nicht
‘bereits daduich, daf im Ausnahmefall einzelne zivile Flug-
bewegungen etwa auch das militdrisch gewidmete Geldnde in
Anspruch nehmen. Weil insoweit dié Zustandigkeit der militdri-
schen Dienststellen unberiihrt bleibt, kann von einer auf § 25.
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LuftVG beruhenden “"Kommandantenregelung" gesprochen werden
(vgl. Hofmann/Grabherr, § 6 LuftVG, Rdnr. 38).

Eine andere Frage ist die, ob auf demselben Geldnde gleichsam
zwei Vorhaben in einem - unter Trennung der Verwaltungs-
zustdndigkeiten und Verfahrensregelungén - .denkbar sind; wvon
‘einer solchen "Doppelnatur™ geht auch der Antragsgegner in.
seinem Vorbringen unter Bezugnahme auf Rechtsprechung des
Bayerischen Verwaltungsgerichtshofs aus. Als Gegenstand ist
dabei hier auf den Betrieb eines zivilen Flughafens abzustel-
len, der sich auf einem vorhandenen Flugplatz abspieien soll.
Filr ein solches Vorhaben kommt nur die 3Zustdndigkeit der
zivilen Luftfahrtbehdrden in Betracht. Fir die Frage der
Zustdndigkeit kann offenbleiben, unter welchen Voraussetzungen
die Genehmigung eines solchen Vorhabens zuldssig ist, was
insbesondere die noch zu behandelnde Frage aufwirft, ob die
Beigeladene als antragstellender Flugplatzunternehmer fiir die
zivile Genehmlgung eine ausreichende Verfugungsbefugnls iiber

. die in Anspruch genommenen Anlagen 1nnehat Es .wird Jedenfalls

. = was *fﬁr ‘die Zustandlgkeltsfragen threlchende Klarheit
| schafft - weder die Anlegung eines mllltarlschen Flugplatzes
.-genehmigt, noch. dex militdrische Betrieb des Flugplatzes

-.  angenommen hat - eine Verwaltungszustandlgkelt fiir den Dlenst-
e beréich.der Bundeswehr im Sinne des § 30 Abs. 2 LuftVG nicht.in

Betracht zu ziehen ist.

2. Erfordernls einer Betrlebsgenehmlgung

:ﬁdFur das Vorhaben ist keine Anlagengenehmigung erforderllch,

_sondern nur eine Betriebsgenehmigung. Die _Zulassung eines
';zivilen_Elugbetriebs auf einem militdrisch béreits vorhandenen
_;und genutzten Flugplatz bédarf - wie dies Grundlage der strei- -
'”"tigen. Genehmigungsentscheidung ist - lediglich der Betriebs-
' genehmigung nach § 6 LuftVG. Es kann - fir den Genehmigungs-
~zeitpunkt 19.07.1993 - dabei letztlich hier offenbleiben, ob es

'in_sich dabei um eine Genehmigung nach S 6 Abs. 1 (Genehmigung des

'geregelt, so daf .- wie die Genehmigungsbehdrde hier zu Récht‘ B



- 66 -

Betriebs eines zivilen Flughafens) oder nach '§ 6 Abs. 4 Satz 2 -
LuftVG (Genehmigung einer wesentlichen Betriebséindérun_g)
handelt (vgl. nunmehr § 8 Abs. 5 Satz 1 LuftvG i.d.F. .des
Planungsirereinfachungsgesetzes) Gegen die Anwendbarkeit l"etzt-_
genannter Bestimmung (§ 6 Abs. 4 Satz 2 Luftvag) sprlcht daf im

o dort genannten Fall einer wesentlichen Betrlebsanderung nach-'

dem Wortlaut eine "Anderung der Genehlugung“ erforderlich ist, _
die =zivile Genehm:.gungsbehorde aber - schwerlich  befugt sein
" wird, einen vorhandenen militdrischen Genehmigdngsbéstcj_md
férmlich zu &dndern. | I -

Der Genelunlgung und Planfeststellung bezugllch der' "Anlage"“' B

eines Flugplatzes bedarf es nicht, weil die Anlage als solche
- ungeachtet ihrer militdrischen Wldmung - ~auch als Voraus—‘
setzung fir ch.e Aufnahme z:.v:.len Flugbetr:.ebs bereits vorhanden

ist. Nach § 6 Abs. 1 Luftvg diirfen Flugpldtze nur mit Genehnu.-"_.
gung "angelegt" oder "betrieben" werden. Die Unterscheidung ist

a schon +nach dem Wortlaut des Gesetzes klar und unm:.Bverstand-j:.‘__
lich:*Unter Anlegen eines Flugplatzes fillt die Errichtung der';f'ff'..

'_baullchen Anlagen, die zur Durchfuhrung eines Flugbetriebs
erforderlich sind, in erster Linie der Start- und Landebahn,._'
Rollbahn, Vorfeld und Abstellflichen. Auch Flugplatzhochbauten
kénnen unter diesem Gesichtspunkt Gegenstand der Genehm.Lgung
sein (vgl. Hofmann/Grabherr, § 6 LuftvG, Rndrn. 22, 23).

Demgegeniiber ist unter Betrieb des Flugplatzes nicht nur das
. Vorhalten und Unterhalten der Anlagen, sondern auch der Betrieb
‘der Luftfahrzeuge, im Blick auf den Flugplatzhalter genauer die
Zulassung bzw. Veranlassung des entsprechenden Betriebs durch
die Luftfahrzeughalter zu vefstehen; erst dies setzt die aus
verschiedenen baulichen Einrichtungen bestehende Flugplatzaﬂ—
lage "in Funktion" (vgl. Hofmann/Grabherr, a.a.0., Rdnr. 24).

Soll der Flugbe%:rieb auf einer vorhandenen baulichen Einrich-
tung aufgenommen werden, ist folglich die Genehmigung zur -
Anlegung des Flughafens nicht mehr erforderlich. Ob die Bei-




- 67 -

geladene die Anlage und Einrichtung wirklich in diesem Sinne
- fiir einen zu genehmigenden Betrieb "vorhdlt", ist keine Frage,
die Bedeutung im Hinblick auf die Nétwéndigkeit einer Anlagen-
genehmigung hétte, sondern eine tatsichliche Frage, die - wie
noch aufzuzeigen ist - ihrerseits Rechtm&Bigkeitévoraussetzung

fir die Betriebsgenehmigung ist.

Fir die Rechtmdfigkeit der Betriebsgenehmigung kommt es aber
nicht darauf an, ob sie auf § 6 Abs. 1 als isolierte Betriebs-
genehmigung ohne Aﬁlégengenehmigung oder auf § 6 Abs. 4 Satz 2
als Betriebsdnderungsgenehmigung gestiitzt ist; dies ist
deswegen rechtlich unerheblich, weil die wesentliche Betriebs-
dnderung denselben rechtlichen MaBstdben unterliégt wie die Be-
triebsgenehmigung; ndamlich den Voraussetzungen nach § 6 Abs. 2
und 3 LuftvG, welche die Genehmigungsbehdrde auch nicht
verkannt hat (vgl. Bl. 40 der Genehmigungsentscheidung). Den
Gegenstand einer solchen Betriebsgenehmigqung hat sie ohne
~Zweifel bezeichnet, némlich die zivile Nutzung in dem - zuletzt
Anoch - beantragten Umfang; dap sie dies dem Tatbestand des § 6
- Abs. 4 Satz 2 LuftVG zugeordnet hat (Bl. 26 der Genehmlgung),
_kann s§ich auf die Rechtmaﬁlgkelt der Genehmlgungsentscheldung-
-nicht auswirken.
*:3. Keine Erforderllchkelt eines Planfeststellungsverfahrens
‘  ' E1n Planfeststellungsverfahren ist nicht erforderllch;' nach
jf;_s 13 'des Gesetzes iiber . die ﬁmweltvertr&glichkeitsprﬁfung
'fﬁ- UVPG - (Anlage Nr. 13) bedarf es deshalb auch nicht der
;'Durchfﬁhrung? eines UVP-Verfahrens; nach § 8 Abs. .1 LuftVG
}gdﬁrfen.Fiughafen sowie Landepl&tie mit beschrdnktem Bauschutz-

'bereich nur "angelegt", bestehende nur gedndert werden, wenn
" der Plan nach § 10 LuftVG vorher festgestellt ist. Nach Abs. 2
'; der Bestimmung kann eine Planfeststellung bei Anderungen oder

; Erweiterungen von ﬁnwesentlicher Bedeutung unterbleiben.

Die Planfeststellung ist danach schon dem Wortlaut der Bestim-
mung nach anlagebezogen. Diés gilt auch fiir den. Anderungs-
~begriff des Abs. 1 Satz 1 2. Halbsatz. Grammatikalisch.ist das
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' Wort ‘'bestehende" zwar nicht auf (bauliche) Anlagen, sondexn
auf "Flughdfen und Landeplitze" bezogen, die gedndert . werden.
Nach der Systematik der Bestimmung kann es sich aber auch .in-
soweit nur um zu andernde Bestandtelle des Flugplatzes handeln,
die im Sinne des Abs. 1 Satz 1 1. Halbsatz,"angelegt" sind,
mithin um Flugplatzanlagen. Kein Planfeststellungsverfahren'ist'
deshalb erforderlich unter anderem fur dle Zulassung einer
-:welteren Art von Luftfahrzeugen auf dem Flugplatz, fir die
.Aufhebung von betrieblichen Beschrdnkungen (z.B. nachts; vgl. .
'Hofmann/Grabherr; § 8 Luftve, Rdnr. 26; BVerwGE 82, 246 - vaz‘f_
1990, 262) auch nicht bei Wechsel des - Fludhafenunterﬁehmerslfl
(vgl Hofhann/Grabherr, a.a.o.). Allerdlngs ist das Genehmi- -

wenn kein Anderungsplanfeststellungsverfahren erfolgt, wie ein
_Planfeststellungsverfahren - mit bffentllchkeltsbetelllgung
durchzufuhren-(vgl Hofmann/Grabherr, §. 8 LuftVG, Rdnr. 26).-

Die geplanten baullchen Anderungen sind im vorllegenden Falli

nicht.geeignet, ein Bediirfnis nach Planfeststellung auszuldsen.: -
Sie unterfallen nicht dem Begriff -der wesentllchen Anlagen-;f
dnderung im Slnne_ des § 8 Abs. 2 LuftvG. Nach Satz_ 2 der
Bestimmung liegen F&lle von unwesentlicher Bedeutung insbe-
sondere vor, wenn Rechte anderer nicht beeinflufit werden. Nicht
jede Einrichtung baulicher Art, die bei Neuanlegung eines Flug-
"hafens "planfeststellungsfdhig" ist, muf im Falle der ﬁnderuhg
der Gesamtanlage als eine "ﬁnderung oder Erweiterung wvon
. wesentlicher Bedeutung” im Sinne des § 8 Abs. 2 Luftve plan-
feststellungsbediirftig sein. Die Planfestsfelldng dient dem
luftfahrtspezifischen Gefahrenschutz sowie auch der Einordnung
des Projekts in seine Umgebung. Es entspricht der planungs-
: rechtlichen' Gestaltungsbefugnis, wenn wegen des Raumbedarfs
“planfeststellungsfahig“ neben den eigentlichen Flugbetrlebs—
flachen und funktlonsw1chtlgen Nebeneinrichtungen auch Einrich-
tungen sind, die - wie etwa ein Flugplatzhotel, -bahnhof, Park-
gebdude,- flugplatzbezogene Gewerbebetriebe - zwar h#dufig auf.
einem Flugplatz ‘vorhanden sind, aber nicht dem engeren
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Funktionszusammenhang der fiir den Luftverkehr unbedingt
erforderlichen Anlagebestandteile zugeh&ren.

Zwingend ‘“planfeststellungsbediirftig" sind nur wesentliche
Anderungen, die sich auf die Rechtsstellung Dritter auswirken
kénnen. Dies ist bei bloflen Erhaltungs- oder Erneuerungsmaf-
nahmen =zu verneinen, gleichgiiltig, - welches Volumen die
entsprechenden Baumafnahmen haben (vgl. Hofmann/Grabherr, § 8
Luftvg, Rdnr. = 26). Die planfeststellungspflichtigen
(Knderungs-)Anlagén miissen gleichsam unter dem Aspekt des Nach-
barschutzes das Gesicht des Flugplatzes verdndern; dies ist

.etwa bei der Anderung der Startbahnlidnge oder der Konfiguration
des Béhnsystems-der Fall, nicht aber bei Anderung der Anlagen,
die nur der sicheren Abwicklung des "inneren Flugbetriebs"”
dienen. Soweit solche Einrichtungen zu- einer wesentlichen
Ausweitung der Kapazit#t dienen kdnnten, kime die Notwendigkeit
einer Betriebsdnderungsgenehmigung in Betracht. Die fiir die
‘Anwendung des § 6 Abs. 4 Satz 2 LuftVG im Fall der wesentlichen
Betrlebsanderung anzustellenden Erwdgungen konnen auf die Frage

;¢ der Wesentllchkelt der. Anlageanderung nlcht ohne ‘weiteres iiber-

__‘tragen werden (vgl. Hofmann/Grabherr, § 8 Rdnr. 32 am Ende; zur
”‘Betrlebsanderung_BVerwG NVwZ 1989, 750).

_J&Bel Heranzlehung' dleser GESlChtSpunkte liegt keine beabsich-
.- tigte wesentliche Anlagenanderung vor, die die Notwendigkeit -

"‘;Felnes Planfeststellungsverfahrens begriinden- konnte. Die gering-

fiigige Erweiterung der Vbrfeldflachen gibt dem mdglichen Flug--
- betrieb und der Anlage kein gleichsam neues Gesicht. Die Ex- .

';Qneuerung bzw. Verbesserung der Anlagen fﬁr das instrumenten-;

"¥_landesystem und die Toweranlagen beziehen 51ch auf die Verbes-

serungen der Flugsicherheit und verbleiben im Innenraum des
Eilugtechnlschen_Betrlebssystems, ohne Fragen der Beeintrichti-
B gung Dritter neu aufzuwerfen. Dabei verkennt der Senat nidht;
. dap fiir die Anwendung der Verfahren Hindernisfreiheit notwendig
ist, die vorliegend etwa weit auferhalb der Flughafenanlage ,
;‘selbst die No;wendigkeit der Hindernisbeseitigung (Bdume)
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begriinden kann. Diese Fragen werden aber vorliegend nlcht durch
die -angefochtene Genehmigung geregelt; vielmehr durfte die
Behdrde davon ausgehen, daf} es der tberwindung von Rechten
Dritter insoweit nicht bedarf, weil Vereinbarungen abgeschlos-
sen werden koénnen, und daf eventuell aufgeworfene offentllch-

' rechtliche Fragen des Eingriffs in 'Natur und Landschaft aufer-

halb des Genehmigungsverfahrens einer Klarung zugefuhrt werden -
kénnen. Die. Genehmz.gungsbehorde hatte mangels Konzentrat:.ons-'

wirkung ‘des Genehmlgungsverfahrens insoweit ledeILCh Czu ¢

priifen, ob durch’ rechtliche Hindernisse die Durchfuhrbarkelt

des zur Genehmlgung gestellten Betriebs grundsédtzlich in Frage:"

‘gestellt wire. Fiir diese Priifung bedurfte es der Durchfuhrung”t
eines Planfeststellungsverfahrens nlcht.

Es ist im ﬁbrigen'offenkundig,‘daﬁ der hier in Rede stehende

Vorgang im Hlnbllck auf das Gewicht der Frage der Unterbrlngung;‘:~
" einer Flughafenanlage im Raum nicht mit der Neuanlegung ver-
‘gleichbar  ist; vielmehr sind samtllche raumbedeutsamenzfi_'
Eingriffe - vom' Betrieb des Flughafens abgesehen -, nimlich =

soweit sie mit  der Anlagenherstellung verbunden sind, berelts
bei - der Anlequng der militdrischen Einrichtung vollzogen
worden. Dafi diesen Eingriffen als Legitimation dér Planrecht-
fertigungszweck der militdrischen Belange zugrunde lag, nicht
aber ein ziviles Vﬁrhaben, dndert nichts daran, dap fiir das
zivile Vorhaben eben wegen der Vorwirkungen ein erneuter
Eingriff insoweit - anderes gilt = fiir die Aufnahme des
Betriebs - nicht erforderlich ist.

Von einem legalen Bestand der Anlage selbst ist im Sinne des
Luftverkehrsgesetzes auszugehen. Der Flugplatz wurde legal als
Mllltarflugplatz betrieben. Dies ergibt sich daraus, daf er
unmittelbar nach dem Zweiten Weltkrieg von franzdsischen
Besatzungsmé@chten unter Besatzuﬁgsrecht angelegf wurde und der
Betrieb aufgenommen wurde. Er wurde in der Folgezeit wvon
alliierten Truppen im Rahmen der Stationierungsregelung weiter -
genutzt. Einer erneuten luftverkehrsrechtlichen Regelung nach




