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Ausgangslage und Problemstellung

Rechtliche Grundlagen von Anlage und Betrieb des Verkehrsflughafens Frank-
furt am Main

Luftverkehrsrechtliche Zulassung von Anlage und Betrieb des Verkehrsflughafens

Frankfurt am Main

Der Verkehrsflughafen Frankfurt am Main ist auf der Grundlage der fur ihn erteilten
Genehmigung vom 03.03.1934 angelegt und nach MaRgabe der luftrechtlichen
Genehmigung vom 21. Juli 1936 in Betrieb genommen worden. Die Betriebsge-
nehmigung fir den Verkehrsflughafen Frankfurt am Main ist am 20.12.1957 neu
gefalRt worden. Zu diesem Zeitpunkt verfugte der Verkehrsflughafen Frankfurt am
Main tber eine Start-/Landebahn ,Nord"“ mit einer Startbahnlange von 3.120 m und
eine Start- und Landebahn ,Sud“ mit einer Startbahnlange von 1.950 m. Der luf-
trechtlichen Genehmigung vom 20.12.1957 ist ein Vorbehalt weiterer Auflagen bei-
gefugt.

Die Start-/Landebahnen des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main sind auf der
Grundlage der Genehmigungen vom 27.10.1960 und vom 03.06.1964 auf 3.900 m
(Start-/Landebahn Nord) und 3.750 m (Start-/Landbahn Sid), jeweils in westlicher
Richtung, verlangert worden. Die luftrechtliche Genehmigung vom 23. August 1966
hat die Verlangerung der Start-/Landebahn Nord und die Verlangerung der Start-
/Landebahn Siud auf jeweils 4.000 m sowie die Anlage einer Startbahn 18 (West)
mit einer L&nge von 4.000 m gestattet, einschlie3lich Rollbahnen und Befeue-
rungsanlagen. Mit Beschluf3 vom 23.03.1971, der den Planfeststellungsbeschlul3
fur den Ausbau des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main vom 26.03.1968 aufge-
hoben hat, hat die Planfeststellungsbehdrde gemani § 8 Abs. 1 LuftvVG den Plan far
die Errichtung der 4.000 m langen Startbahn 18 West und die Verlangerung der
bestehenden Start-/Landebahnen Nord und Sid auf 4.000 m festgestellt. Der
Planfeststellungsbeschluf? fir den Ausbau des Verkehrsflughafens Frankfurt vom
23.03.1971 enthéalt keine Larmschutzauflagen gemaR § 9 Abs. 2 LuftVG; ihm sind,
wie zuvor schon der luftrechtlichen Genehmigung vom 21.02.1967 keine Betriebs-
einschréankungen beigefugt. Ein Widerrufsvorbehalt bzw. ein Auflagenvorbehalt ist
mit dem Planfeststellungsbeschlufd vom 23.03.1971 nicht verbunden worden.
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2.2

2.3

Die mit der luftrechtlichen Genehmigung vom 23.08.1966 (bekannt gemacht am
21.02.1967, Staatsanzeiger des Landes Hessen 13/1967, S. 382) und dem Plan-
feststellungsbeschlul3 vom 23.03.1971 (bekannt gemacht am 23.03.1971, Staats-
anzeiger des Landes Hessen 18/1971, S. 752) zugelassenen Ausbaumaflinahmen
des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main sind realisiert worden.

Nachtflugbeschrankungen

Die luftrechtliche Genehmigung vom 20. Dezember 1957 zur Anlage und zum Be-
trieb des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main (gedndert durch die Nachtrdge vom
14.05.1959, 30.08., 27.10.1960, 30.06.1964 und 23.08.1966) ist ausweislich des
Nachtrages vom 09.10.1984 auf der Grundlage von § 6 Abs. 4 LuftVG geéandert
und mit einer Einschrankung des Nachtflugverkehrs auf dem Verkehrsflughafen
Frankfurt am Main versehen worden. Nach dem Nachtrag vom 09.10.1984 dirfen in
der Zeit zwischen 23.00 bis 6.00 Uhr Ortszeit Luftfahrzeuge, die nicht die Voraus-
setzungen des Anhangs 16, Teil Il zum ICAO-Abkommen erflllen, weder starten
noch landen. Daruber hinaus sind in der Zeit von 23.00 bis 6.00 Uhr Ortszeit Starts
und Landungen aufRerhalb des Linienverkehrs (insbesondere zur Durchfiihrung von
Charter-, Bedarfs-, Gelegenheits-, Tramp- und Anforderungsverkehr) sowie zur
Durchfiihrung von Ubungs-, Uberprifungs-, Uberfiihrungs- und Trainingsfliigen
untersagt. Zudem sind in der Zeit von 0.00 bis 5.00 Uhr Ortszeit (Kernzeit) Landun-
gen fur Fluge aller Art verboten. Von diesen Einschrankungen sind insbesondere
Luftfahrzeuge, deren Halter solche Luftfahrtunternehmen sind, die in Frankfurt den
Schwerpunkt ihres Geschafts- und Wartungsbetriebes unterhalten, ausgenommen,
es sei denn, es handelt sich um Landungen in der Zeit von 1.00 bis 4.00 Uhr Orts-
zeit sowie Landungen im Nachtluftpostnetz in der Zeit von 0.15 bis 5.00 Uhr Orts-
zeit.

Die Nachtflugregelung vom 09.10.1984 ist am 16.09.1985 geandert und neu gefalf3t
worden (Erweiterung des Verbots von Luftfahrzeugen, die nicht die Voraussetzun-
gen des Anhangs 16, Teil Il zum ICAO-Abkommen erfillen, auf 22.00 bis 6.00 Uhr
Ortszeit). Der Nachtflugbetrieb auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main ist
durch Nachtrdge zur Iluftrechtlichen Genehmigung vom 04.04.1991, vom
24.02.1993 und vom 06.03.1996 schrittweise weiter eingeschrankt worden.

Die luftrechtliche Genehmigung vom 20.12.1957 (in der Fassung der den Nachtflug
betreffenden Nachtrdge vom 09.10.1984, 16.09.1985, 04.04.1991, 24.02.1993 so-



wie 06.03.1996) ist am 16.07.1999 durch einen weiteren Nachtrag eingeschrankt
worden.

Der Nachtrag, der am 30.07.1999 (NfL | — 317/99) bekannt gemacht worden ist,
verbietet Starts und Landungen fur Luftfahrzeuge ohne Larmzulassung nach An-
hang 16 zum ICAO-Abkommen auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main
(Nr. 1 des Nachtrages). Luftfahrzeuge, die nach Anhang 16, Band 1, Teil I, Kapitel
2 zum ICAO-Abkommen larmzertifiziert sind, dirfen ab 01.11.1999 von 20.00 bis
8.00 Uhr Ortszeit an allen Wochentagen, zuziglich ab 01.04.2000 samstags ab
20.00 Uhr Ortszeit bis montags 8.00 Uhr Ortszeit, sowie ab 01.04.2001 freitags ab
20.00 Uhr Ortszeit bis montags 8.00 Uhr Ortszeit auf dem Verkehrsflughafen
Frankfurt am Main weder starten noch landen (Nr. 2 des Nachtrages).

Luftfahrzeuge, die nach Anhang 16, Band 1, Teil Il, Kapitel 3 zum ICAO-Abkommen
larmzertifiziert sind, durfen Starts und Landungen in der Zeit zwischen 22.00 bis
6.00 Uhr auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main nicht durchfihren, wenn
die Flige nicht spatestens am Vortage vom Flugplankoordinator koordiniert worden
sind. In der Zeit zwischen 23.00 bis 6.00 Uhr sind Starts und Landungen zur
Durchfiihrung von Ubungs-, Uberpriifungs- und Trainingsfliigen nicht zulassig. Lan-
dungen fur alle Arten von Fligen sind in der Zeit zwischen 0.00 bis 5.00 Uhr Orts-
zeit (Kernzeit) nicht zuléssig. Von den Einschrankungen fir Luftfahrzeuge, die nach
Anhang 16, Band 1, Teil Il, Kapitel 3 zum ICAO-Abkommen larmzertifiziert sind,
sind Luftfahrzeuge ausgenommen, deren Betreiber solche Luftfahrtunternehmen
sind, die der Genehmigungsbehérde nachgewiesen haben, dal sie in Frankfurt den
Schwerpunkt ihres Geschafts- und Wartungsbetriebes unterhalten. Allerdings sind
auch Landungen derartiger Luftfahrzeuge in der Zeit zwischen 1.00 bis 4.00 Uhr
Ortszeit nicht zul&assig.

Die Nachtflugregelung fur den Verkehrsflughafen Frankfurt am Main enthélt
— wie die Nachtflugregelungen fur andere Verkehrsflughafen auch — Ausnahmere-
gelungen flr Notfélle, Flige in besonderem Interesse, fur Fliige fir Funk- und Ra-
darmessungen sowie fur Uberpriifungsmanahmen sowie die Mdglichkeit einer
Zulassung von Starts oder Landungen in begriindeten Fallen nach vorheriger Ein-
zelerlaubnis durch die Genehmigungsbehdrde.

Der Nachtrag vom 16.07.1999 zur luftrechtlichen Genehmigung vom 20.12.1957 ist
bestandskréftig. Er enthalt in Nr. | 8 den ausdricklichen Vorbehalt weiterer Ein-
schrankungen.



1.1

Die Verkehrsbedeutung und das Verkehrsaufkommen des Verkehrsflughafens
Frankfurt am Main

Der Verkehrsflughafen Frankfurt am Main ist zum gegenwartigen Zeitpunkt der fuh-
rende Luftverkehrsknotenpunkt in Deutschland. Er ist die mafigebliche Luftver-
kehrsdrehscheibe der Deutschen Lufthansa AG und der Star Alliance im Europa-
und Deutschlandverkehr sowie die zentrale Destination bei Interkontinentalverbin-
dungen von und nach Deutschland. Der Flughafen Frankfurt ist ein Luftfrachtzen-
trum von internationalem Rang.

Das Passagier- und Flugbewequngsaufkommen

Das Passagieraufkommen

Im Jahre 2000 waren auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main 49.369.429
Passagiere abzufertigen. Das entspricht ca. 34 % des Passagieraufkommens auf
deutschen Verkehrsflughafen und einem Zuwachs von 7,6 % gegeniiber dem Pas-
sagieraufkommen des Jahre 1999. Hierbei verzeichnete der Flughafen Frankfurt
am Main im Jahre 2000 gegeniber dem Jahr 1999 die grof3ten Zuwachsraten, pro-
zentual wie auch in absoluten Passagierzahlen, im Interkontinentalverkehr (+
1.703.462 Passagieren, entspricht einem Zuwachs von 10,7 %), vor dem Europa-
verkehr (+ 1.344.213 Passagiere, + 6,2 %) und dem Inlandsverkehr (+ 451.795
Passagiere, + 5,3 %). In der Konsequenz hat sich im Jahre 2000 auf dem Ver-
kehrsflughafen Frankfurt am Main der Anteil der origindren Passagiere am Ge-
samtaufkommen gegeniber 1999 von 51 % auf 50 % ermagigt. Der Anteil des Um-
steigeraufkommens stieg im Jahre 2000 gegentber dem Jahr 1999 von 49 % auf
50 %.



1.2

1.3

Die Flughewegungen

Im Jahre 2000 sind auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main 458.731 Flug-
bewegungen abgewickelt worden. Dies entspricht rund 25 % der im Jahr 2000 auf
den deutschen Verkehrsflughafen abgewickelten Starts und Landungen.

Das Flughewegungsaufkommen hat sich auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am
Main im Jahre 2000 gegentiber dem Jahr 1999 um rund 4,5 % erhoht. Wéhrend die
Flugbewegungen im Inlandsverkehr stagnierten, nahmen im Jahr 2000 die Flugbe-
wegungen im Europaverkehr um 3,8 % auf 269.237 Flugbewegungen zu. Die Flug-
bewegungen im Interkontinentalverkehr haben im Jahre 2000 auf dem Verkehrs-
flughafen Frankfurt am Main im Vergleich zum Jahr 1999 um ca. 11,3 % auf 90.250
Flugbewegungen zugenommen. Damit hat das Flugbewegungsaufkommen auf
dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main im Interkontinentalverkehr im Jahre 2000
rund 90 % der Bewegungen des Inlandsverkehrs erreicht.

Der Luftverkehrsknotenpunkt

Die Entwicklung des Passagier- und Flugbewegungsaufkommens auf dem Ver-
kehrsflughafen Frankfurt im Jahre 2000 und der Anteil des Passagier- und Bewe-
gungsaufkommens des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main am Luftverkehrsauf-
kommen insgesamt in Deutschland kennzeichnet die luftverkehrliche Bedeutung
des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main fur das nationale und internationale
Luftverkehrsnetz. Die Entwicklung des Europa- und insbesondere des Interkonti-
nentalverkehrs weist, verbunden mit dem weiteren Anstieg des ohnehin schon ho-
hen Umsteigeranteils auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main auf jetzt 50 %
des Aufkommens, die Bedeutung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main als
internationaler und nationaler Luftverkehrsknotenpunkt (Hub) von herausragender
Bedeutung nach. Das Verkehrsaufkommen auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt
am Main und die Struktur dieses Flugverkehrsaufkommens entspricht dem Wid-
mungs- und Verwendungszweck des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main als in-
ternationaler Grof3flughafen.

- zu diesem Begriff BVerwG, U. vom 29.01.1991, Nr. 4 C 51.89,
Blatt 102 der Urteilsausfertigung — Flughafen Minchen —
(BVerwGE 87, 332/368) -

Die Verkehrsbedeutung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main unterstreicht
auch eine Auswertung der im Jahre 1998 auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am



Main abgefertigten 203.030 Starts. Hiervon entfielen 82.260 auf die EU-Staaten,
35.606 Starts auf die Ubrigen europdischen Staaten, 5.917 Starts auf den Afrika-
Verkehr, 17.263 Starts auf den Amerika-Verkehr und 14.712 Starts auf den Verkehr
nach Asien und Australien.

- Statistisches Bundesamt, Verkehr, Fachserie 8, R 6,
Luftverkehr 1998, S. 182 ff. -

Diese Auswertung aus dem Jahre 1998 dokumentiert ebenfalls die enge Verknip-
fung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main mit dem européischen und interna-

tionalen Luftverkehrsnetz.

Das Luftfrachtaufkommen

Im Jahre 2000 sind auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main 1.589.428 t
Fracht umgeschlagen worden. Dies entspricht einer Zunahme des Luftfrachtauf-
kommens um 11,3 % im Vergleich zum Jahr 1999. 67 % des gesamten Luftfracht-
aufkommens auf den deutschen Verkehrsflughafen sind im Jahre 2000 auf dem
Verkehrsflughafen Frankfurt am Main umgeschlagen worden.

Der Anteil der Beiladefracht in Passagiermaschinen betrug im Jahre 1999 53,2 %
am Frachtaufkommen. Dieser Anteil ist im Jahre 2000 auf 51 % gesunken. Die Zahl
der Frachtflige nahm von 46,8 % im Jahre 1999 auf 49 % im Jahre 2000 zu. Der
Verkehrsflughafen Frankfurt am Main ist, insbesondere auch im Hinblick auf seine
verkehrsgeografische Lagegunst, zu einem Frachtumschlagszentrum von heraus-
ragender Bedeutung in Deutschland und Europa geworden. Der Flughafen Frank-
furt am Main gehort zu den 10 gro3ten Frachtflughafen der Welt.

Das Luftpostaufkommen

Das Luftpostaufkommen betrug auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main im
Jahre 2000 141.011 t. Gegenuber dem Vorjahr ist dies eine Steigerung von 1,5 %.
Insgesamt werden 51 % des gesamten Luftpostaufkommens in Deutschland Utber
den Verkehrsflughafen Frankfurt am Main abgewickelt. Das Aufkommen bei der
Nachtluftpost ist von 72.129 t im Jahre 1999 auf 69.693 t im Jahr 2000 zuriickge-
gangen.

Das Nachtflugaufkommen




Hatte im Jahr 1985 die Zahl der Flugbewegungen auf dem Verkehrsflughafen
Frankfurt am Main in der Zeit zwischen 22.00 bis 6.00 Uhr noch 12.440 betragen,
ist diese Zahl im Jahre 1999 auf 43.624 und im Jahre 2000 auf 44.795 Flugbewe-
gungen angestiegen. Dies entspricht einem Nachtfluganteil von ca. 10 % an den
auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main zu verzeichnenden Flugbewegun-
gen. Ungefahr die Halfte der Nachtflugbewegungen wird in der Zeit zwischen 22.00
bis 23.00 Uhr abgewickelt.

Auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main sind nach den Ermittlungen der Me-
diationsgruppe (Blatt 24 des Mediationsberichtes) 1998 im Durchschnitt 95 Flugbe-
wegungen in der Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr durchgefiihrt worden. Im Jahr 1999
waren auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main in der Zeit zwischen 22.00 bis
6.00 Uhr durchschnittlich 122 Flugbewegungen und in der Zeit zwischen 23.00 bis
5.00 Uhr durchschnittlich 51 Flugbewegungen zu verzeichnen. Im Jahre 2000 stieg
die Zahl der Flugbewegungen in der Zeit zwischen 22.00 bis 6.00 Uhr auf durch-
schnittlich 124 Flugbewegungen und in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr auf
durchschnittlich 54 Flugbewegungen an. In einzelnen Nachten haben in der Zeit
zwischen 22.00 bis 6.00 Uhr aufgrund von Sonderumstanden (etwa Verspatungen)
teilweise erheblich mehr Flugbewegungen stattgefunden. So war in einzelnen Mo-
naten ein Durchschnitt von bis zu 143 Flugbewegungen in der Zeit zwischen 22.00
bis 6.00 Uhr und bis zu 66 Flugbewegungen in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr
festzustellen.

Eine Analyse der Nachtflugbewegungen auf Luftfahrzeugkategorien zeigt, dal3 der
grofdte Teil der Nachtfliige (42 bis 43 %) mit Flugzeugtypen B 737-300-500/ A 319
bis A 321 und &hnlichen durchgefihrt werden. Ein Anteil von rund 46 % betrifft die
Flugzeugtypen B 747, A 340, B 767, MD 11 und &hnliche. Der Rest entfallt im we-
sentlichen auf Turboprops und sonstige.



Aus der Analyse ergibt sich weiter, dal3 sich im Jahre 2000 in der Zeit zwischen
22.00 bis 6.00 Uhr der Anteil der Flugzeuge, welche im Deutschland- und Europa-
verkehr eingesetzt werden, auf rund 54 % belief; der Anteil von Luftfahrzeugen,
welche im Langstreckenverkehr und langen Mittelstreckenverkehr eingesetzt wer-
den, betrug in dieser Zeit rund 46 % des Nachtflugaufkommens. In der Zeit zwi-
schen 23.00 bis 5.00 Uhr erreichte der Anteil der im Deutschland- und Europaver-
kehr eingesetzten Luftfahrzeuge rund 57 % der Flugbewegungen, der Anteil der
Langstreckenflugzeuge (einschlieBlich der langen Mittelstrecken) betrug 43 % der
Flugbewegungen.

Der beabsichtigte Ausbau

Die Flughafen Frankfurt AG strebt einen Ausbau des Verkehrsflughafens Frankfurt
am Main an. Das Flughafenkonzept der Bundesregierung (Entwurf vom 30. August
2000) halt den Ausbau des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main hinsichtlich sei-
ner Flugbetriebsflachen (Start-/Landebahnsystem) fir erforderlich.

- Nr. 2.2.2 des Konzeptes i.V.m. Anlage 5 des Konzeptes ,Konzept
fur die Kapazitatsentwicklung des dezentralen Flughafensystems
in Deutschland®, zu Nr. 5 -

Das Flughafenkonzept der Bundesregierung (Entwurf vom 30. August 2000) stellt
dar, dal3 der Flughafen Frankfurt als die Hauptdrehscheibe der Deutschen Lufthan-
sa von kapazitiven Engpassen besonders betroffen ist.

- hierzu Nr. 4.1.2 b des Konzeptes -

Der Koordinationseckwert fir den Verkehrsflughafen Frankfurt am Main bel&uft sich
gegenwartig, bezogen auf einen 60-Minuten-Zeitraum, auf 78 Starts und Landun-
gen. Wie der Flughafenkoordinator der Bundesrepublik Deutschland festgestellt
hat, werden fur gleiche Zeitraume fir den Verkehrsflughafen Frankfurt am Main bis
zu 120 Flugbewegungen von den Airlines nachgefragt. Hinzu tritt das fur den Ver-
kehrsflughafen Frankfurt am Main zu erwartende weitere Wachstum des Verkehr-
saufkommens. Die Flughafen Frankfurt AG geht davon aus, daf3 sie in Zukunft rund
660.000 Bewegungen/Jahr abzufertigen haben wird. Dies
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bedeutet eine deutliche Erhéhung der in einer (gleitenden) Stunde zu koordinieren-
den Flugbewegungen auf 120 Bewegungen. Es ist deshalb beabsichtigt, dem vor-
handenen Start-/Landebahnsystem des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main eine
weitere Landebahn hinzuzufiigen.

Die Empfehlungen der Mediationsgruppe

Die kinftige Entwicklung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main ist einem Me-
diationsverfahren unterzogen worden, um zu klaren, ,unter welchen Voraussetzun-
gen der Flughafen Frankfurt dazu beitragen kann, die Leistungsfahigkeit der Wirt-
schaftsregion Rhein-Main im Hinblick auf Arbeitsplatze und Strukturelemente dau-
erhaft zu sichern und zu verbessern, ohne die 6kologischen Belastungen fur die
Siedlungsregionen auf3er Acht zu lassen®. Die Mediationsgruppe hat am 16. Juli
1998 ihre Arbeit aufgenommen und auf der Grundlage umfangreicher Anhdérungen
und Gutachten Empfehlungen erarbeitet. Dem Gutachten liegen die Empfehlungen
der Mediationsgruppe in der Fassung vom 2. Februar 2000 zugrunde.

Die Erforderlichkeit des Flughafenausbaus

Die Mediationsgruppe ist zu dem Ergebnis gekommen, dafl} neben der Optimierung
des vorhandenen Systems der Ausbau des derzeitigen Bahnensystems des Ver-
kehrsflughafens Frankfurt am Main erforderlich ist. Nur durch den Ausbau des Ver-
kehrsflughafens Frankfurt lassen sich nach den im Mediationsverfahren durchge-
fihrten Untersuchungen und Uberpriifungen die bestehenden und die zu erwarten-
den Kapazitatsengpésse beseitigen und die damit verbundenen ©konomischen
Vorteile realisieren. Die Mediationsgruppe hat ausdricklich darauf hingewiesen,
dall mit ihrer Empfehlung fir den Ausbau des Verkehrsflughafens Frankfurt am
Main eine Optimierung des vorhandenen Systems und die Komponenten Nacht-
flugverbot, Anti-Larm-Paket und regionales Dialogforum ,untrennbar miteinander
verbunden sind* (Bericht ,Mediation Flughafen Frankfurt/Main, Bl. 178 ff.).
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Das regionale Dialogforum

Aufgabe des regionalen Dialogforums, das inzwischen seine Arbeit aufgenommen
hat, ist es, regelmaRig die Fragen zur Entwicklung des Flugverkehrs und der 6ko-
nomischen Entwicklung des Flughafens zu diskutieren und die Details von Nacht-
flugverbot und Anti-Larm-Paket gemeinsam zu bearbeiten.

Das Anti-Larm-Paket

Das Anti-Larm-Paket enthédlt die Forderung nach einer Kontingentierung von
Fluglarm, der Festlegung von lokalen Larmobergrenzen sowie nach einem Pro-
gramm zum kinftigen passiven Schallschutz an Gebauden, das nicht nur Fenster,
sondern das gesamte Geb&ude betrifft und das durch eine entsprechende Erho-
hung der Landegebihren finanziert werden soll. Gegenstand des Anti-L&rm-Pakets
sind weiterhin die Forderungen nach einem Immobilienmanagement als Hilfestel-
lung fur besonders betroffene Birger, nach einer Selbstverpflichtung der Flughafen
Frankfurt AG zur kontinuierlichen Verminderung der Larmbelastung fur die betroffe-
ne Bevolkerung (,Vorreiter bei der Reduzierung von Fluglarm®), nach Anreizen zur
Larmreduzierung am Fluggerat und die Forderung, larmmindernde An- und Abflug-
verfahren einzuhalten.

Das Nachtflugverbot

Neben dem Anti-LArm-Paket halt die Mediationsgruppe zum Schutz der Bevoélke-
rung vor ibermagiger Larmbelastung ein Nachtflugverbot fir unabdingbar. Die Me-
diationsgruppe empfiehlt, ,dieses Verbot auf den Zeitraum von 23.00 bis 5.00 Uhr
zu erstrecken®.

Nach Auffassung der Mediationsgruppe macht das Nachtflugverbot die Verlagerung
der in diesen Nachtstunden stattfindenden Post-, Fracht- und Charterfliige erforder-
lich. Dies kann nach dem Dafilrhalten der Mediationsgruppe durch Verdnderung der
Flugplane oder durch Verlagerung auf andere Flughafen, z.B. nach Hahn, erfolgen.
DarlUber hinaus beflrwortet die Mediationsgruppe, fir weitere besonders sensible
Zeitbereiche Malinahmen zur L&rmreduzierung zu ergreifen (Bericht ,Mediation
Flughafen Frankfurt/Main®, Blatt 179).
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Die Beschlisse des Hessischen Landtages

BeschluR vom 18.05.2000

Der Hessische Landtag hat in der 39. Plenarsitzung am 18.05.2000 folgenden Be-
schlufd gefaflt:

.Nach den Erkenntnissen aus dem ,Frankfurter Mediationsverfahren* und aus
der Expertenanhorung des Hessischen Landtags zum Flughafen Frankfurt
missen inshesondere die bereits jetzt bestehenden Larmbelastungen der Be-
volkerung reduziert werden. Der Hessische Landtag halt deshalb die Einfiih-
rung eines Nachtflugverbotes fur unbedingt erforderlich.

Der Hessische Landtag erwartet von der Flughafen Frankfurt AG sowie von
den am Flughafen Frankfurt tatigen Unternehmen der Luftverkehrswirtschaft,
dal} sie aktiv daran mitarbeiten, die Einfuhrung eines Nachtflugverbotes min-
destens von 23.00 bis 5.00 Uhr zu erreichen und dauerhaft sicherzustellen.”
(Drucks. 15/1279, 15/1283).

BeschluR vom 21.06.2000

Der Hessische Landtag hat in der 44. Plenarsitzung am 21.06.2000 folgenden Be-
schlufd gefaflit, soweit dies hier von Bedeutung ist:

.Der Hessische Landtag begriif3t das Ergebnis des Mediationsverfahrens. Der
Hessische Landtag schlief3t sich der SchluR3folgerung der Mediationsgruppe
an, daf3 unter Abwéagung aller Gesichtspunkte aufgrund der wirtschaftlichen
Bedeutung des Flughafens fir das Rhein-Main-Gebiet, fir Hessen und fir die
Bundesrepublik Deutschland der Ausbau des derzeitigen Bahnensystems er-
forderlich ist.

Der Hessische Landtag ist insbesondere der Auffassung, dal3 die Mediations-
gruppe mit den funf Komponenten

Optimierung des vorhandenen Systems,

Kapazitatserweiterung durch Ausbau,

Nachtflugverbot,

Anti-Larm-Paket und

Regionales Dialogforum
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einen umfassenden und ausgewogenen Vorschlag vorgelegt hat. Der Hessi-
sche Landtag macht sich ebenfalls die Forderung der Mediationsgruppe zu
eigen, dal3 die funf Komponenten des Mediationspaketes untrennbar mitein-
ander verbunden sind.

Zusatzlich zu den im Mediationspaket erwahnten Komponenten des Anti-
Larm-Paketes sollen folgende Punkte zur Konkretisierung aufgenommen
werden:
die Einhaltung der Zumutbarkeitsgrenzen ist nach dem Verursacherprinzip
durch MaRnahmen des aktiven und passiven Schallschutzes zu erreichen;
auRerdem ist ein La&rmminderungsplan zu erarbeiten, der vorgibt, wie die
jeweiligen Larmquellen (Flugzeuge, Straf3e und Schiene) im Einzelnen zu
reduzieren und anschlieend in einem Optimierungsprozel3 zusammen-
zufuihren sind;
mit der Reduzierung des néchtlichen Fluglarms muf3 schon vor Inbetrieb-
nahme einer neuen Bahn begonnen werden.” (Drucks. 15/1393)

BeschluR vom 31.08.2000

Am 31. August 2000 hat der Hessische Landtag in der 47. Plenarsitzung im Hinblick
auf die Aufnahme von Zielen in den Landesentwicklungsplan folgenden BeschluR3
gefaldt:

,Die Landesregierung wird gebeten, in das Vorwort des Landesentwicklungs-
plans folgende Formulierung zwischen Abs. 4 und Abs. 5 einzufligen:

Eingegangen in den Landesentwicklungsplan sind auch die Ergebnisse des
vom Juli 1998 bis Januar 2000 durchgefuihrten Mediationsverfahren zur zu-
kinftigen Entwicklung des Flughafens Frankfurt. Die weitere Entwicklung des
Flughafens Frankfurt ist von herausragender landespolitischer Bedeutung flr
Hessen.

Die Landesregierung begruf3t das von der Mediationsgruppe vorgelegte Me-
diationspaket mit den Komponenten:

- Optimierung des vorhandenen Systems,

- Kapazitatserweiterung durch Ausbau,

- Nachtflugverbot,

- Anti-Larm-Paket,
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- Regionales Dialogforum.

Es wird Grundlage der politischen Debatte und Anknipfungspunkt der ge-
setzlichen Prifungs- und Entscheidungsprozesse sein.” (Drucks. 15/1504).

BeschluR vom 21.09.2000

Am 21.09.2000 hat der Hessische Landtag folgenden Beschlul? gefaf3t:

wl.

Der Landtag begruf3t die Willensbekundung der rot-griinen Bundesregierung,
die dem Ausbau des Frankfurter Flughafens zentrale Bedeutung fiur die Luft-
verkehrsentwicklung in Deutschland beimif3t. Er fordert die rot-griine Koalition
in Berlin auf, die luftverkehrsrechtlichen Vorschriften umgehend zu novellieren
und damit einheitliche Bemessungsgrundlagen fir die Larmmessungen sowie
die gesetzlichen Voraussetzungen fir ein Verbot von Nachtfligen zu schaf-
fen.

Der Landtag bekraftigt seine Absicht, im Zuge des Ausbaus neben den ande-
ren Zielen des Mediationsverfahrens in der Zeit von 23.00 Uhr bis 5.00 Uhr
ein Nachtflugverbot durchzusetzen, also keine planméaRigen Nachtflige mehr
auf Rhein-Main zuzulassen. Der Landtag verweist auf die ,schleichende”
Ausweitung der Nachtflige wahrend der Regierungszeit der rot-griinen Lan-
desregierung von rund 40 Anfang der Neunzigerjahre auf ca. 140 Flugbewe-
gungen pro Nacht. Der Landtag erwartet von der FAG, dal} sie in Verhand-
lungen mit den Nutzern des Flughafens unabhangig vom Vorliegen gesetzli-
cher Voraussetzungen Vereinbarungen trifft, um diese Fllige bereits jetzt Zug
um Zug zuriickzufihren.” (Drucks. 15/1612).

BeschluR vom 14.12.2000

Am 14.12.2000 hat der Hessische Landtag folgenden Beschlul3 gefafdt:

,Der Landtag bekraftigt, dal? ein Nachtflugverbot am Flughafen Frankfurt verbind-
lich durchgefihrt werden muf3.“ (Drucks. 15/2202).

Der Landesentwicklungsplan Hessen 2000
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Der Landesentwicklungsplan Hessen 2000 ist auf der Grundlage von § 5 Abs. 4
des Hessischen Landesplanungsgesetzes vom 29.11.1994 (GVBI. | S. 707) als
Rechtsverordnung festgestellt worden und in Kraft getreten (GVBI. 2001 I, S. 1).

Der BeschluR des Hessischen Landtags vom 31.08.2000 (Drucks. 15/1504) ist in
das Vorwort des Landesentwicklungsplanes Hessen 2000 (Abs. 4 und 5) einge-
gangen. Der Landesentwicklungsplan Hessen 2000 fuhrt unter Nr. 7.4 aus, daf3 der
Stellenwert des Flughafens Frankfurt am Main als internationaler Grof3flughafen mit
flexiblem Zugang zu den européischen und weltweiten Markten zu erhalten und zu
starken ist. Dabei sind die Ergebnisse des Mediationsverfahrens zu bericksichti-
gen.

Hieran schlief3t der Landesentwicklungsplan Hessen 2000 in Nr. 7.4 folgendes Ziel
an:

,Der Flughafen Frankfurt am Main soll auch kiinftig den zu erwartenden Entwick-
lungen gerecht werden und seine Funktion als bedeutende Drehscheibe im interna-
tionalen Luftverkehr sowie als wesentliche Infrastruktureinrichtung fur die Rhein-
Main-Region erfillen. Hierzu ist eine Erweiterung tber das bestehende Start- und
Landebahnsystem hinaus zu planen und zu realisieren. Die Verknipfung mit dem
Schienenfern- und —regionalverkehr ist auszubauen. Die Zusammenarbeit mit dem
Flughafen Hahn in Rheinland-Pfalz ist zu vertiefen.

Bei der Erweiterung tber das bestehende Start- und Landebahnsystem hinaus ist
auf die Nachtruhe der Bevdlkerung in besonderem Mal3e Riicksicht zu nehmen. Die
verbindliche Festsetzung der Nachtflugbeschrankungen erfolgt in den Verfahren
nach dem Luftverkehrsgesetz.”

Als weiteres Ziel bestimmt Nr. 7.4 des Landesentwicklungsprogrammes:

.Die Umwelteinwirkungen des Luftverkehrs sind weiter zu vermindern. Bei Planung
und Realisierung des Neu- und Ausbaus von Flugplatzen ist der Larmbelastung der
Bevoélkerung und den Erfordernissen des Naturschutzes in der Umgebung der

Flugplatze eine besondere Bedeutung beizumessen.”

Der Untersuchungsgegenstand
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Gegenstand der nachfolgenden Untersuchung ist die Prifung der Voraussetzungen
fur die rechtliche Verankerung eines Nachtflugverbotes am Verkehrsflughafen
Frankfurt am Main.

Hierbei sind die Moglichkeiten der ,Etablierung einer nachtlichen Betriebsruhe” in
der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr nach Mal3gabe der bestehenden rechtlichen
Grundlagen und der hierzu vorliegenden Rechtsprechung zu untersuchen. Darlber
hinaus ist zu tUberprifen, ob und inwieweit gesetzgeberische Initiativen zu einem
rechtlich gesicherten Nachtflugverbot fur den Verkehrsflughafen Frankfurt am Main
fuhren kdnnen. Die Empfehlungen der Mediationsgruppe und die vorliegenden Be-
schliisse des Hessischen Landtags sind in die Untersuchung mit einzubeziehen.

Der Gang der Untersuchung

Die Untersuchung behandelt zun&chst die durch den beabsichtigten Ausbau des
Verkehrsflughafens Frankfurt am Main aufgeworfenen planfeststellungsrechtlichen
Fragen. Dies betrifft die verfahrensrechtlichen MalRgaben fir die beabsichtigte Er-
weiterung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main durch Anlage und Betrieb ei-
ner neuen Start- und Landebahn. In diesem Zusammenhang ist auf die Zulassigkeit
von Betriebsregelungen sowie die rechtlichen Grundlagen wie auch Voraussetzun-
gen einer Nachtflugverbotsregelung im Planfeststellungsbeschlul? einzugehen.

In einem weiteren Schritt ist zu untersuchen, inwieweit in einem Planfeststellungs-
verfahren auf Erweiterung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main, etwa nach
MaR3gabe der Anforderungen an die der Planfeststellung aufgegebenen Problem-
bewaltigung, die fir den bestehenden Verkehrsflughafen Frankfurt am Main auf der
Grundlage von § 6 Abs. 4 LuftVG bereits verfigte Nachtflugregelu zu einem Nacht-
flugverbot in der Zeit von 23.00 bis 5.00 Uhr verscharft werden kann. Dies wirft zu-
gleich Fragen des Bestandsschutzes auf und zwar nicht nur im Hinblick auf die
Flughafen Frankfurt AG als Adressat der bestandskraftigen Zulassung des Ver-
kehrsflughafens Frankfurt am Main als internationaler Verkehrsflughafen, sondern
auch fur die den Flughafen nutzenden Dritten, insbesondere die Luftverkehrsge-
sellschaften. In diesem Zusammenhang ist auch von Bedeutung, dal3 die Flughafen
Frankfurt AG, wie Presseberichten zu entnehmen war, erwégt, einen Antrag auf
Anderung der Nachtflugregelung mit dem Ziel eines Nachtflugverbots zwischen
23.00 und 5.00 Uhr zu stellen.
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Schlief3lich ist zu untersuchen, ob aus Anlal} des Planfeststellungsverfahrens ein
Teilwiderruf der vorliegenden luftrechtlichen Genehmigung (bzw. Planfeststellung)
fur den Verkehrsflughafen Frankfurt am Main (Nachtflugverbot) nach Mafl3gabe von
8 6 Abs. 2 S. 4 LuftvVG bzw. 8§ 49 Abs. 2 HessVwV{G in Betracht kommt. Dies wirft
die Frage nach einem gegebenenfalls gesteigerten Bestandsschutz von Planfest-
stellungsbeschlissen (einschlieBlich der Folgen der Fiktionswirkung des § 71
LuftVG) auf, wie er sich aus § 9 Abs. 3 LuftvVG und der Regelung des § 75 Abs. 2
HessVwVfG ergeben kbnnte.

Im Rahmen der Untersuchung ist weiter zu prifen, ob und inwieweit durch Ziele der
Raumordnung nach MaRgabe des Landesentwicklungsplanes Hessen 2000 bzw.
die Ergebnisse des Raumordnungsverfahrens rechtliche Vorgaben fir ein Nacht-
flugverbot in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr verbindlich festgelegt werden
kénnen.

In einem abschlieRenden Teil der Untersuchung ist der Frage nachzugehen, ob und
inwieweit auf Landes- bzw. Bundesebene rechtliche Mdglichkeiten zur Verfliigung
stehen, ein Nachtflugverbot (23.00 bis 5.00 Uhr) durch Gesetz einzufiihren.

Rechtliche Grundlagen fiir ein Nachtflugverbot auf dem Verkehrsflughafen
Frankfurt am Main in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr

Planfeststellungsrechtliche Fragen des Ausbauvorhabens

Zulassung von Anlage und Betrieb einer neuen Start-/Landebahn als wesentliche

Erweiterung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main

§ 8 Abs. 1 S. 1 LuftvG macht die Anderung bestehender Flughafen davon abhéan-
gig, dald der Plan nach § 10 LuftVG vorher festgestellt ist. Nach § 8 Abs. 2 LuftvVG
(a.F.), aber auch auf der Grundlage von 8§ 8 Abs. 3 LuUftvVG (n.F.) setzt eine wesent-
liche Anderung nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts voraus,
dal3 der Flughafen nicht nur in einem peripheren, sondern in einem fir den Cha-
rakter des Unternehmens kennzeichnenden Bereich zumindest teilweise erheblich
anders ausgestaltet wird: Der Flughafen muf3 durch das Ausbauvorhaben ,sein Ge-
sicht andern*.



18

- BVerwGE 81, 85/104 -

DarlUber hinaus ist, wie § 8 Abs. 3 S. 2 LuftvVG (n.F.) hervorhebt, darauf abzustel-
len, ob durch die geanderte und erweiterte Anlage Rechte Dritter ,unmittelbar* be-
einfluRt werden. Danach ist wertend zu bestimmen, ob der Anderung oder Erweite-
rung der Flughafenanlagen nach ihrer Eigenart und Zielrichtung als typische Folge
eine Steigerung des Fluglarms zuzuordnen ist.

- OVG Hamburg, U. vom 20. Januar 1997, Nr. Bf Ill 54/95 P, Blatt 47,
Blatt 53 ff. der Urteilsausfertigung (Flughafen Hamburg); BVerwG, B. vom
11. Januar 2001, Nr. 11 VR 16.00, Blatt 6 f. der BeschluRBausfertigung
(Flughafen Berlin-Tegel) -

Zwar sind nicht samtliche bauliche Veranderungen eines Verkehrsflughafens im
gleichen Malie geeignet, zusétzlich Fluglarm auszuldésen und damit Rechte Dritter
zu beridhren.

- SO etwa nicht die Passagierabfertigungsanlagen: BVerwG, U. vom
15. September 1999, Nr. 11 A 22.98, Blatt 8 ff. der Urteilsbegriindung (Flug-
hafen Dresden); BVerwG, B. vom 11. Januar 2001, Nr. 11 VR 16.00, Blatt 6
ff. der BeschluBausfertigung (Flughafen Berlin-Tegel) -

Die Zulassung von Anlage und Betrieb einer zusatzlichen Start-/Landebahn auf
dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main zuziglich der erforderlichen Rollbahnen
und Rollwege beeinflul3t (abh&ngig von Lage, Art und Umfang dieser luftseitigen
Anlagen) jedoch, ganz abgesehen von ihrer raumgreifenden Grundinanspruchnah-
me Uber den bestehenden Verkehrsflughafen Frankfurt am Main hin-aus, typi-
scherweise den vom Verkehrsflughafen Frankfurt am Main ausgehenden Fluglarm
und begrindet auch hierdurch die Planfeststellungspflicht des Ausbauvorhabens.
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Antrag und Verfahrensgegenstand

Das nach § 8 Abs. 1 S. 1 LuftvVG fur die beabsichtigte Erweiterung des Verkehrs-
flughafens Frankfurt am Main erforderliche Plan&nderungsverfahren ist antragsab-
hangig, 8§ 22, § 64, § 73 HessVwVfG. Der Antrag der Flughafen Frankfurt AG auf
Feststellung der Plane fur den Ausbau des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main
durch Hinzufligung einer weiteren Start-/Landebahn (nebst Flugbetriebsflachen und
damit die fachplanerische Zulassung der Flughafenerweiterung) bestimmt den
Verfahrensgegenstand.

- Kopp-Ramsauer, Kommentar zum Verwaltungsverfahrensgesetz,
7. Auflage, 2000, § 22 VwVIG Anm. 25 -

Der Verfahrensgegenstand

Der zur Planfeststellung nachgesuchte Plan, d.h. die Zeichnungen und Erlauterun-
gen, die das Vorhaben, seinen Anlal und die von dem Vorhaben betroffenen
Grundstiicke und Anlagen erkennen lassen, sind bei der Anhdrungsbehorde zur
Durchfihrung des Anhorungsverfahrens im Planfeststellungsverfahren einzurei-
chen und in den Gemeinden, in denen sich das Vorhaben auswirkt, auszulegen,
§ 73 Abs. 1, Abs. 2 HessVwVfG.

Verfahrensgegenstand ist demnach (ausschlie3lich) das durch die zur Planfest-
stellung nachgesuchten Plane beschriebene Ausbauvorhaben, § 8 Abs. 1 LuftvVG
i.V.m. 8§ 10 Abs. 2 LuftVG und 8§ 73 HessVwVfG, dessen fachplanerische Zulas-
sung im Planfeststellungsverfahren erbeten wird. Durch den Antrag der Flughafen
Frankfurt AG auf Planfeststellung des in den vorgelegten Planen beschriebenen
Ausbauvorhabens wird der bestehende Verkehrsflughafen Frankfurt am Main, so-
weit er bisher planfestgestellt worden ist, bzw. nach § 71 Abs. 2 S. 1 i.V.m. Abs. 1
LuftvVG als im Plan festgestellt gilt und in Anlage und Betrieb nach 8§ 6 LuftvVG ge-
nehmigt ist, nicht (erneut) Gegenstand des Anderungsplanfeststellungsverfahrens.

Die Bindung an den Antrag

Die Bindung an den Planfeststellungsantrag wird auch nicht von § 76 HessVwV{G
gelockert.
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Das von § 76 HessVwVIG in spezieller Weise geregelte Anderungsverfahren betrifft
Anderungen, bei welchen der festgestellte Plan vor Fertigstellung des Vorhabens
geandert werden soll. In derartigen Verfahren geschieht die Anderung eines fest-
gestellten und noch nicht abschlieRend ausgefihrten Planes durch einen im Ent-
stehungsvorgang eigenen AnderungsplanfeststellungsbeschluB, fuhrt aber, da ins-
gesamt Grundlage fir ein spéater auszufihrendes Vorhaben, in der Sache selbst zu
einer einheitlichen Planungsentscheidung. In diese Entscheidung sind, da das Vor-
haben noch nicht ausgefihrt ist und der Planfeststellungsbeschluf? (in seiner geén-
derten Fassung) die rechtliche Grundlage fiir das noch auszufiihrende Gesamtvor-
haben bildet, alle planerischen Gesichtspunkte einzubeziehen, die zur mdglichst
optimalen Verwirklichung der gesetzlich vorgegebenen Planungsaufgabe, insbe-
sondere auch zur Bewaltigung der von den Planvorhaben in seiner raumlichen Um-
gebung erst aufgeworfene Probleme von Bedeutung sind.

- hierzu im einzelnen: BVerwGE 61, 307 -

In derartigen Fallen ist die Planfeststellungsbehérde an den (Anderungs-) Antrag
des Antragstellers nicht gebunden und kann Uber den Gegenstand und den Um-
fang des Anderungsantrages hinausgehen, um den Anforderungen des Abwaé-
gungsgebotes und der Ausgewogenheit der Gesamtplanung Rechnung zu tragen.
Dies kann auch die Frage der Betriebszulassigkeit des Vorhabens, also Betriebs-
einschrankungen zur Nachtzeit, betreffen.

- Kopp, a.a.0., § 76 VwVIG, Anm. 9 -

§ 76 HessVwVIG findet jedoch (als Spezialfall fir die Anderung des festgestellten
Plans vor Fertigstellung des Vorhabens) auf das hier beabsichtigte Anderungsvor-
haben (Hinzufigung einer weiteren Start-/Landebahn nebst Flugbetriebsflachen zu
dem bestehenden Verkehrsflughafen Frankfurt am Main) keine Anwendung. Es
verbleibt dabei, dal3 der Antrag des Vorhabenstragers auf Feststellung der von ihm
zur Planfeststellung vorgelegten Plane den Verfahrensgegenstand bestimmt. Im
Falle der Erweiterung des bestehenden Verkehrsflughafens Frankfurt am Main geht
es nicht um die Anderung eines noch nicht ausgefiihrten Planes, sondern um die
Anderung (Erweiterung) eines bereits ausgefiihrten Vorhabens.
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Die Antragsfassung durch den Vorhabenstrager

Es ist dem Vorhabenstrdger unbenommen, anlaf3lich oder auch im Zuge des von
ihm zur Erweiterung des Verkehrsflughafens betriebenen Planfeststellungsverfah-
rens eine Anderung der fir den bestehenden und bestandsgeschiitzten planfestge-
stellten und luftrechtlich genehmigten Verkehrsflughafen eine Anderung bzw. Ein-
schrankung der bestehenden betrieblichen Regelung, einschlie3lich der Zul&ssig-
keit von Flugbetrieb in der Zeit zwischen 22.00 bis 6.00 Uhr bzw. 23.00 bis 5.00 Uhr
zu beantragen.

Betriebliche Regelungen kénnen nach 8 8 Abs. 4 S. 1 LuftVvG Gegenstand einer
Planfeststellung sein. § 8 Abs. 4 S. 1 LuftvVG begriindet aber keinen Kompetenztitel
fur eine Festsetzung ausschliellich betrieblicher Regelungen durch einen Planfest-
stellungsbeschluf3. 8§ 8 Abs. 4 S. 1 LuftvVG steht in einem engen und inneren Zu-
sammenhang mit § 8 Abs. 1 LuftVG, der fachplanerischen Anlagenzulassung durch
einen Planfeststellungsbeschluf3. Dies hat zur Folge, da3 8 8 Abs. 4 S. 1 LuftvVG
ausschlief3lich betriebliche Regelungen im Rahmen der nach § 8 Abs. 1 LuftVG be-
gehrten fachplanerischen Zulassung eines zur Planfeststellung beantragten Aus-
bauvorhabens gestattet. Anderungen des betrieblich bereits fachplanerisch zuge-
lassenen Bestandes erfolgen, verbunden mit der rechtlichen Voraussetzung der
Antragstellung durch den Vorhabenstrager im Fall wesentlicher Anderungen, wie
der erwogenen Einfihrung eines Nachtflugverbots in der Zeit zwischen 23.00 und
5.00 Uhr, auf der Grundlage eines Genehmigungsénderungsverfahrens nach 8 6
Abs. 4 S. 2 LuftvVG. Fir Betriebsregelungen, die Gegenstand von Planfeststel-
lungsbeschliissen waren, stellt dies § 8 Abs. 4 S. 2 LuftvVG klar. Im Ubrigen ergibt
sich diese rechtliche Konsequenz aus § 6 Abs. 1 LuftvG i.V.m. 86 Abs.4 S.2
LuftvG.

Betriebsregelungen im Planfeststellungsbeschlufd fir das Ausbauvorhaben

Nach § 8 Abs. 1 i.V.m. 8§ 10 Abs. 1 S. 3 LuftVG stellt die Planfeststellungsbehdérde
den Plan fest. Die Planfeststellung ersetzt nach § 9 Abs. 1 LuftVG alle nach ande-
ren Rechtsvorschriften notwendigen o6ffentlich-rechtlichen Genehmigungen, Verlei-
hungen, Erlaubnisse und Zustimmungen.
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Die Rechtswirkungen der Planfeststellung erschopfen sich hierbei nicht in der vom
Wortlaut des § 8 Abs. 1i.V.m. 8§ 10 Abs. 1 S. 3 (8§ 9 Abs. 1 S. 1) LuftvVG angespro-
chenen Anlagenzulassung. Vielmehr werden durch die Planfeststellung (einschliel3-
lich ihrer Konzentrationswirkung) alle offentlich-rechtlichen Beziehungen zwischen
dem Unternehmer und den durch den Plan Betroffenen rechtsgestaltend geregelt,
89 Abs. 1 S.2 LuftvVG. Die luftrechtliche Genehmigung, die in 86 Abs.1 S.1
LuftVG im Gegensatz zur Planfeststellung nach § 8 Abs. 1 LuftvVG die Zulassung
von Anlage und Betrieb des Flugplatzes anspricht, ist in Fallen notwendig nachfol-

gender Planfeststellung, wie etwa im Falle einer wesentlichen Anderung eines
planfeststellungspflichtigen Vorhabens, in ihrer Rechtswirkung auf ihren Charakter
als ,Untenehmergenehmigung*

- hierzu die in 8 40 Abs. 1 Nrn. 1 — 3 LuftVZO genannten Verpflichtungen
des Unternehmers -

beschrankt. Die fur die Zulassung des Vorhabens erforderliche Planungsentschei-
dung wird in derartigen Féallen nicht auf der Grundlage einer Unternehmergenehmi-
gung nach § 6 LuftVG, sondern und umfassend durch die Planungs- und Abwa-
gungsentscheidung nach 88 Abs.1 i.V.m. 8§10 Abs.1 S.3 LuftVvG im Plan-
feststellungsverfahren getroffen. Dies hat zur Folge, dalR die Planfeststellungsbe-
horde Uber die Zulassung des Erweiterungsvorhabens als Anlage wie auch tber die
Zulassung des Betriebes des Erweiterungsvorhabens zu befinden hat.

- hierzu BVerwG, U. vom 11. Dezember 1978, Nr. 4 C 13.78 in Buchholz
442.40 § 6 LuftvG Nr. 8 S. 1/12 f.; BVerwG, U. vom 11. Dezember 1978,
Nr. 46, 66.77, Blatt 18 f. der Urteilsausfertigung (Flughafen Minchen);
BVerwG, U. vom 21. August 1981, Nr. 4 C 77.79, Blatt 7 der Urteilsausferti-
gung (Verkehrslandeplatz Dortmund) -

Dieser Rechtslage hat die Novellierung des Luftverkehrsgesetzes Rechnung getra-
gen. Wie § 8 Abs. 6 LuftvVG bestimmt, ist eine Genehmigung nach 8§ 6 LuftVG (Zu-
lassung des Betriebes) nicht Voraussetzung fir ein Planfeststellungsverfahren,
auch nicht fur ein Planfeststellungsverfahren, dessen Gegenstand die wesentliche
Anderung eines Vorhabens ist. § 8 Abs. 4 LuftVG stellt Uberdies klar, daR (im Rah-
men der beantragten Anlagenzulassung) betriebliche Regelungen Gegenstand der
Planfeststellung sein kdnnen.
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Demzufolge entscheidet die Planfeststellungsbehdrde im Rahmen des von der
Flughafen Frankfurt AG zu beantragenden Planfeststellungsverfahrens tber die
Erweiterung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main auch dariiber, in welchem
Umfang Betrieb auf der kiinftigen Landebahn des Verkehrsflughafens Frankfurt am
Main zuldssig ist, wenn im Planfeststellungsbeschlul? die Anlage der neuen Lande-
bahn zugelassen wird.

- hierzu (vor der Einfihrung von 8 8 Abs. 4 LuftVG): BVerwG, U. vom
30. Mai 1984, Nr. 4 C 58.81, Blatt 37 der Urteilsausfertigung (BVerwGE 69,
256 ff.) Flughafen Munchen -

Die bestehende Genehmigung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main ist hach
Bestandskraft des Planfeststellungsbeschlusses fir das Erweiterungsvorhaben
nach 8§ 6 Abs. 4 S. 1 LuftVG an das Ergebnis des Planfeststellungsverfahrens an-
zupassen. Eines formlichen Genehmigungsanderungsverfahrens, wie es etwa nach
§ 6 Abs. 4 S. 2 LuftVG fir wesentliche Anderungen vorgesehen ist, bedarf es hier-
Zu nicht.

Betriebsregelungen als Ldrmschutzmal3nahmen

Betriebsregelungen als Vorkehrungen nach § 9 Abs. 2 LuftvG

Die Planfeststellungsbehdrde entscheidet im Rahmen ihrer planerischen Gestal-
tungsfreiheit und nach ihrem pflichtgemaRen Ermessen, auf welche Weise unzu-
mutbarem Fluglarm entgegenzuwirken ist. Hierzu kann sie, wenn dies eine inhaltlich
abgewogene Planung unter Berlcksichtigung der von 8 9 Abs. 2 LuftVG gezoge-
nen Abwéagungsgrenze erfordert,

- hierzu BVerwGE 56, 110/133 (Flughafen Frankfurt am Main) -

dem Flughafenunternehmer einzelne Betriebsregeln und MaflRhahmen auferlegen
und ihn damit anhalten, die fir Flughafenbenutzer verbindliche Benutzungsordnung
demgemal auszugestalten. Solche betriebsregelnden MalRhahmen werden von § 9
Abs. 2 LuftvG und 8§ 74 Abs. 2 S. 2 HessVwVfG umfal3t, obwohl dort nur von ,An-
lagen“ oder ,Vorkehrungen® als Gegenstand von Schutzmafnahmen die Rede ist.
Wie das Bundesverwaltungsgericht klargestellt hat, umfassen diese weit auszule-
genden Begriffe jedoch das gesamte Spektrum der in Betracht kommenden sach-
dienlichen MaRRhahmen.
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- BVerwG, U. vom 30. Mai 1984, Nr. 4 C 58.81, Blatt 37 der
Urteilsausfertigung (BVerwGE 69, 256/276 f.) Flughafen Minchen -

Allerdings kommen fur MaBnahmen des Larmschutzes nach 89 Abs. 2 LuftvVG
i.V.m. 8§ 74 Abs. 2 S. 2 HessVwWVIG nur solche SchutzmalRhahmen (einschlief3lich
Betriebsregelungen) in Betracht, die der Flughafenunternehmer gegeniber den
Flughafenbenutzern (Fluggesellschaften) in rechtlich zulassiger Weise durchzuset-
zen vermag.

- BVerwG, U. vom 29.01.1991, Nr. 4 C 51.89, Blatt 44 der
Urteilsausfertigung, (BVerwGE 87, 332/344) Flughafen Miinchen -

An dieser Voraussetzung fehlt es bei Larmschutzmaf3nahmen im Wege von Larm-
kontingentierungen, die auf unmittelbar kapazitatssteuernden Koordinierungseck-
werten beruhen.

- BVerwG, a.a.O., Blatt 44 f. der Urteilsausfertigung (BVerwGE 87,
332/344) Flughafen Minchen -

Zulassige Betriebsregelungen auf der Grundlage von 89 Abs. 2 LuftvVG i.V.m.
Art. 74 Abs. 2 S. 2 HessVwVIG stellen dem Vorhabenstrager mégliche (indirekte)
Steuerungen des Flugbetriebes durch die Staffelung der Benutzungsgebihr, etwa
nach Lautstarke der startenden und landenden Luftfahrzeuge dar, nicht aber
Nachtflugregelungen, wie das Bundesverwaltungsgericht in seinem Urteil vom
29.01.1991 betreffend den Flughafen Miinchen klargestellt hat.

- BVerwG, a.a.O., Blatt 45 der Urteilsausfertigung
(BVerwGE 87, 332/344) -

Nachtflugregelungen als Begrenzung der Betriebszulassung des Vorhabens

Wenn der Fluglarm durch Einschréankung des Flugbetriebes (im eigentlichen Sinne)
Zu begrenzen ist, steht hierzu nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungs-
gerichts der Planfeststellungsbehérde im Rahmen ihrer Gestaltungsfreiheit nach
§ 8 LuftVG die Mdglichkeit offen, schon mit der Zulassung des Vorhabens eine
dinglich wirkende Begrenzung der zulassigen Art der Benutzung oder der Flugka-
pazitat auszusprechen und damit — wie allgemein bei der Widmung von Sachen fur
offentliche Zwecke — die oOffentlich-rechtliche Eigenschaft der Sache unmittelbar
rechtlich zu gestalten.
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- unter Bezug auf 8 35 S. 2 VwVfG, BVerwG, U. vom 30. Mai 1984,
Blatt 37 der Urteilsbegriindung (BVerwGE 69, 256/276 f.) Flughafen Min-
chen; BVerwG, U. vom 29. Januar 1991, Nr. 4 C 51.89, Blatt 45, Blatt 99 f.
der Urteilsbegriindung (BVerwGE 87, 332/344, 366) Flughafen Minchen -

Nachtflugregelungen betreffen unmittelbar die Zulassung des Vorhabens zum Be-
trieb. Sie kbnnen demnach nicht auf der Grundlage von 8 9 Abs. 2 LuftVG i.V.m.
8§ 74 Abs. 2 S. 2 HessVwWV{G zu Lasten des Vorhabenstragers verfigt werden. Sie
sind vielmehr Betriebsregelungen in Form einer allgemein giltigen Auflage auf der
Grundlage von 8§ 8 Abs. 1 (i.V.m. 8 6 Abs. 1 S. 2 und Abs. 4 S. 1 LuftvG).

- BVerwG, U. vom 29. Januar 1991, Nr. 4 C 51.89, Blatt 99 f. der
Urteilsausfertigung (BVerwGE 87, 332/366) Flughafen Miinchen -

Damit ist aber die Festlegung derartiger Betriebsregelungen fir den Nachtschutz
keine Frage der Bestimmung der Zumutbarkeitsgrenze nach § 9 Abs. 2, § 74 Abs. 2
S. 2 HessVwViG (Abwagungsgrenze) mit der Folge einer uneingeschrankten ge-
richtlichen Uberpriifung, sondern Gegenstand der planerischen Gestaltungsfreiheit
der Planfeststellungsbehdorde.

- BVerwG, a.a.O., Blatt 100 der Urteilsausfertigung (BVerwGE 87,
332/366) Flughafen Minchen -

Bei der Entscheidung Uber einen Planfeststellungsantrag der Flughafen Frankfurt
AG auf Ausbau des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main hat die Planfeststel-
lungsbehérde im Rahmen ihrer planerischen Gestaltungsfreiheit und der ihr auch
unterhalb unzumutbarer L&rmauswirkungen (8 9 Abs. 2 LuftvVG) aufgegebenen
Problembewadltigung zunachst auf der Grundlage einer Konfigurationsanalyse die
zur Planfeststellung beantragten zuziglichen Flugbetriebsflachen zur Erreichung
bestmdglichen Schutzes der Wohnbebauung in die Umgebungssituation einzupas-
sen.

- vgl. BVerwGE 75, 214/244 ff. (Flughafen Munchen);
hierzu auch der in § 50 BImSchG enthaltene , Trennungsgrundsatz*
und der Beschluf3 der Ministerkonferenz fir Raumordnung vom
16. September 1998 (GMBI. 1998, S. 882) Nr. 2 -

Sodann hat die Planfeststellungsbehdrde dariiber zu befinden, ob die der Planfest-
stellungsbehérde aufgegebene Problembewadltigung auf Grundlage von § 8 Abs. 1
LuftVG die Hinzufligung einer allgemein gultigen Auflage zum Planfeststellungsbe-
schlul? verlangt, nach welcher der Flugbetrieb auf der kiinftigen, den Gegenstand
des Planfeststellungsverfahrens bildenden Start-/Landebahn des Verkehrsflugha-
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fens Frankfurt am Main einem Nachtflugverbot unterworfen werden muf3. Eine der-
artige auf Grundlage von 8 8 Abs. 1 LuftvVG i.V.m. § 36 Abs. 2 Nr. 4 HessVwVfG
verfugte Auflage bestimmt zugleich die Reichweite der im Planfeststellungsbe-
schlul3 ausgesprochenen Betriebszulassung des planfestgestellten Vorhabens; sie
ist —auch als Einschrankung des Nachtflugbetriebes — grundsatzlich im Rahmen
der Planfeststellung zul&ssig.

- BVerwGE 75, 214/243 (Flughafen Minchen) -

Die Problembewaltigung und die Abwagung im Rahmen des Planfeststellungsver-

fahrens zum Ausbau des Flughafens Frankfurt am Main

Rechtsgrundlage fur die beabsichtigte Erweiterung (Anderung) des bestehenden
Verkehrsflughafens Frankfurt am Main einschlie3lich der planerischen Entschei-
dung uber MalRnahmen zum Schutz der Bevélkerung in diesem Zusammenhang ist
— ebenso wie bei einem Flughafenneubau — 8§ 8 Abs. 1 LuftVG.

§ 8 Abs. 1 LuftVG enthélt neben seiner verwaltungsverfahrensrechtlichen Bedeu-
tung die materielle Ermachtigung der Planfeststellungsbehdrde zur luftverkehrs-
rechtlichen Fachplanung selbst. Zentrales Element dieser Ermachtigung ist die mit
ihr verbundene Einrdumung planerischer Gestaltungsfreiheit. Die planerische Ge-
staltungsfreiheit der Planfeststellungsbehérde erstreckt sich in umfassender Weise
auf alle planerischen Gesichtspunkte, die zur moglichst optimalen Verwirklichung
der gesetzlich vorgesehenen Planungsaufgaben, wie sie sich etwa aus 8§ 1 LuftvVG
ergibt, aber auch zur Bewaltigung der von dem Planvorhaben in seiner rAumlichen
Umgebung aufgeworfenen Probleme von Bedeutung sind.

- hierzu grundsétzlich: BVerwGE 56, 110/116 zum Verkehrsflughafen
Frankfurt am Main; BVerwGE 87, 332/341 zum Verkehrsflughafen
Minchen -

Die planerische Gestaltungsfreiheit der Planfeststellungsbehérde ist Bindungen
unterworfen, deren Einhaltung der Kontrolle der Verwaltungsgerichte unterliegt.
Diese Bindungen ergeben sich insbesondere aus der der Planfeststellungsbehdrde
aufgegebenen Problembewaltigung, also den Anforderungen des sich auf den Ab-
wagungsvorgang und das Abwéagungsergebnis erstreckenden Abwagungsgebotes,
8§88 Abs. 1 S. 2 LuftvVG. Die Planfeststellungsbehdrde entscheidet hierbei im Rah-
men ihrer planerischen Gestaltungsfreiheit grundséatzlich nach ihrem pflichtgema-
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Ben Ermessen darlUber, auf welche Weise sie den Belangen des Larmschutzes
Rechnung tragen will.

- BVerwGE 69, 256/276 (Flughafen Minchen) -

Die Auflagenvorschrift des 8 9 Abs. 2 LuftvVG als spezifische Auspragung des Ab-
wagungsgebotes (Abwagungsgrenze)

Die rechtliche Fahigkeit einer gemeinnitzigen Planung, wie der Zulassung der Er-
weiterung eines internationalen Verkehrsflughafens (8 8 Abs. 1 S. 1 LuftVG), sich
mit Hilfe einer gerechten Abwagung Uber rechtlich geschitzte private und o6ffentli-
che Belange hinwegzusetzen, die dem Planvorhaben und seiner Verwirklichung
entgegenstehen, § 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG, ist nicht uneingeschrénkt. Sie reicht zwar
bis zur Zulassung der Enteignung in solchen Féllen, in denen Rechte, insbesondere
das Grundeigentum Dritter fr die Ausfihrung des Planvorhabens unmittelbar in
Anspruch genommen werden missen.

- der Planfeststellungsbeschluf3 als Enteignungsgrundlage, 8§ 28 LuftVG -

Hieraus folgt aber nicht, daf3 Einwirkungen der luftrechtlichen Planung, die nicht ei-
nen in diesem Sinne unmittelbaren und enteignenden Eingriff bedeuten, sondern
wie der Fluglarm nur als Folge der zugelassenen Planung und der mit ihr verbun-
denen Situationsveranderung in der Umgebung des Planvorhabens auftreten, in-
sofern also nur einen mittelbaren Eingriff in rechtlich geschitzte Belange Dritter
darstellen, ohne weiteres und unbegrenzt zulassig waren: Der durch solche mittel-
baren Eingriffe hervorgerufene Konflikt verlangt im Rahmen einer gerechten Abwé-
gung nach einem Ausgleich; die Auflagenvorschrift des § 9 Abs. 2 LuftVG stellt sich
als spezifische Auslegung des fachplanungsrechtlichen Abwagungsgebotes dar.
Die Bedeutung der ,Ausgleichsvorschrift‘ des § 9 Abs. 2 LuftVG liegt darin, daf3 sie
fur die Einwirkungen der festgestellten Planung auch fur von ihr nicht unmittelbar in
Anspruch genommene Grundstiicke &auf3erste, mit einer ,gerechten Abwagung*
nicht mehr Uberwindbare Grenzen kennzeichnet: Macht namlich die Planfeststel-
lung zur Verwirklichung der mit dem Plan verfolgten Ziele Festsetzungen erforder-
lich, die sich infolge der durch das Vorhaben verursachten Situationsveranderung in
ihrer Auswirkung auf Nachbargrundstiicke und deren Nutzung als erhebliche Be-
eintrachtigungen oder gar materiell wie eine Enteignung darstellen, kann der da-
durch hervorgerufene Interessenkonflikt nicht im Wege einer die entgegenstehen-
den Belange ohne weitere Folgerungen zuriickstellenden Abwagung zu Lasten der
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Planbetroffenen geldst und damit in Wahrheit zu deren Lasten unbewaltigt bleiben.
8 9 Abs. 2 LuftVG fordert unter diesen Umstanden vielmehr zwingend einen Aus-
gleich zugunsten der betroffenen Grundstiicke und verhindert hiermit (auch im In-
teresse des Tragers des Vorhabens) gleichzeitig, dal’ das Vorhaben wegen der von
ihm ausgehenden Nachteile in der geplanten Form Uberhaupt scheitern muf3.

- BVerwGE 48, 56/69; BVerwGE 59, 253/258 ff.; BVerwGE 56,
110/123 f. (Flughafen Frankfurt a.M.); BVerwGE 87, 332/342
(Flughafen Miinchen) -

Fir die Frage, von welchem MaR an die von einem nach 88 8 ff. LuftvVG zu beur-
teilenden Vorhaben bzw. Ausbauvorhaben eines Verkehrsflughafens ausgehenden
mittelbaren Einwirkungen fur seine Umgebung eine nach § 9 Abs. 2 LuftVG ,erheb-
liche* Beeintrachtigung (,Schutz vor Gefahren und Nachteilen®) bedeuten und da-
her auszugleichen sind, ist dem Luftverkehrsgesetz kein allgemein giltiger konkre-
ter Mal3stab zu entnehmen. In der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts
und der Oberverwaltungsgerichte zu § 9 Abs. 2 LuftVG ist geklart, dafd sich die die
Notwendigkeit eines Ausgleichs auslosende Erheblichkeit aus dem Gesichtspunkt
der ,Zumutbarkeit* bestimmt. Die Rechtsprechung hat anerkannt, dal3 die Zumut-
barkeitsgrenze fur néchtlichen Fluglarm von den Planfeststellungsbehdérde nicht
verkannt ist, wenn in den das Vorhaben zulassenden Planfeststellungsbeschliissen
Auflagen enthalten sind, die dem Vorhabenstrager technischen Schallschutz auf-
erlegen. Hierbei muR3 dieser technische Schallschutz sicherstellen, dal3 im Raumin-
nern bei ausreichender Beluftung hohere Einzelschallpegel als 55 dB(A) vermieden
werden.

- BVerwGE 87, 332/372 f. (Flughafen Munchen); OVG Munster, U. vom

29. September 1994, Nr. OVG 20 D 96/91.AK, Blatt 17 der Urteilsausferti-
gung, bestatigt durch BVerwG, U. vom 21. Mai 1997, Nr. 11 C 1/97, ZLW
1998, 212/215 ff. (Flughafen Kdln); Nds. OVG, U. vom 9. Juni 1997, Nr. 12
K 325/96, Blatt 56 ff. der Urteilsausfertigung, bestatigt durch BVerwG, Be-
schluf3 vom 20. Februar 1998, Nr. 11 B 37.97, Blatt 6 ff. der Beschluf3aus-
fertigung (Flughafen Hannover); BVerwG, U. vom 27. Oktober 1998, Nr. 11
A 1.97, Blatt 59 ff. der Urteilsausfertigung (Flughafen Erfurt) -

Allerdings sind nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts zu Aus-
bauvorhaben Schutzvorkehrungen (eventuell zusatzliche Schutzvorkehrungen) erst
dann zu treffen, wenn und soweit durch die hinzutretenden Larmimmissionen der
Pegel des nunmehr vorhandenen Gesamtgerdusches den friher vorhandenen
Larmpegel in beachtlicher Weise erhoht und gerade in dieser Erh6hung eine zu-
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satzliche und auch unzumutbare Belastung liegt. Das Bundesverwaltungsgericht
hat in seiner Rechtsprechung klargestellt, da® kein Gegenstand der durch das Vor-
haben ausgeltsten und erforderlichen Konfliktbewaltigung die Sanierung eines be-
reits zuvor bestehenden Zustandes ist.

- BVerwGE 59, 253/263; BVerwGE 71, 150/155; BVerwG, B. vom
5. Oktober 1990, Nr. 4 CB 1.90, Blatt 21 f. der BeschluRausfertigung (Flug-
hafen Stuttgart); BVerwGE 101, 1/8 f. -

Der Begriff der Unzumutbarkeit, der der Aktualisierung der von 8 9 Abs. 2 LuftvVG
gezogenen Abwagungsgrenze zugrundeliegt, kennzeichnet im Vorfeld des Eigen-
tumsschutzes nach Art. 14 Abs. 3 GG die aus der einfachgesetzlichen Guterab-
wicklung folgende Grenze, von der ab dem Betroffenen eine nachteilige Einwirkung
des Planvorhabens auf seine rechtlich geschitzten Belange billigerweise nicht
mehr zugemutet werden soll. Damit ist das Eigentum durch die planungsrechtliche
Auflagenregelung des 8 9 Abs. 2 LuftVG nicht erst vor Eingriffen geschutzt, die nur
unter den Voraussetzungen des Art. 14 Abs. 3 GG
— gegen eine Enteignungsentschadigung — zulassig sind, sondern schon vor sol-
chen Einwirkungen, die ohne die Eingriffsintensitat einer Enteignung zu erreichen,
doch die im Rahmen des Art. 14 Abs. 1 und Abs. 2 GG gewadbhrleistete Eigentums-
nutzung unzumutbar schmalern. Die Anknipfung der planungsrechtlichen Aus-
gleichsvorschriften gerade an das Grundeigentum enthalt keine Vernachlassigung
anderer Rechtsgiter, die durch das Planvorhaben mittelbar betroffen werden kon-
nen, insbesondere keine Vernachlassigung der ebenfalls grundrechtlich geschiitz-
ten hochstpersonlichen Rechtsgtiter im Sinne des Art. 2 Abs. 2 GG wie Leben, Ge-
sundheit und korperliche Unversehrtheit. Die dem Ansatz nach vorhandene Aus-
richtung der planungsrechtlichen Ausgleichsvorschriften auf das Grundeigentum
beruht vielmehr darauf, dal3 in ihrem Anwendungsbereich der Schutz des Grundei-
gentums den Schutz der anderen Rechtsgiter mitumfafdt, weil mit der Gewahrlei-
stung einer durch den Verkehrslarm nicht erheblich beeintréachtigten Grundstuicks-
nutzung auch die Beeintrachtigung der personenbezogenen Rechtsgiter des Art. 2
Abs. 2 GG ausgeschlossen ist.

- BVerwGE 48, 56/68; 59, 253/261 f. -
Dadurch, daf? auf der Grundlage von 8§ 9 Abs. 2 LuftvG im Falle unzumutbarer

Larmbeeintrachtigung der Flughafenumgebung durch das Ausbauvorhaben auf Ko-
sten des Vorhabenstragers Schutzvorkehrungen (technischer Schallschutz) veran-
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laf3t sind bzw. wo derartiger technischer Schallschutz untunlich oder mit dem Vor-
haben nicht vereinbar ist, Entschadigung (8 9 Abs. 2 LuftVG i.V.m. 8§ 74 Abs. 2
HessVwVIG) geboten ist, werden die Schutzpflichten aus Art. 2 Abs. 2 GG nicht zu
Lasten der Fluglarmbetroffenen verletzt.

- hierzu BVerwGE 59, 253/262; BVerwGE 101, 1/8 ff.;

insbesondere auch BVerwGE 56, 54/85 f. (Flughafen Disseldorf:

.Im Zusammenhang mit Anlage und Erweiterung von Flughafen kdnnen im
Zuge der luftverkehrsrechtlichen Genehmigung und der Planfeststellung
(vgl. 88 6 und 8 ff. LuftvVG, 8 42 Abs. 1 LuftvVZO) Auflagen zur Einschran-
kung der Larmauswirkung auf die Umgebung angeordnet werden. Welche
die Reichweite diese Auflagen haben kénnen, I&3t sich beispielsweise dem
Urteil des Bundesverwaltungsgerichts zum Frankfurter Verkehrsflughafen
(BVerwGE 56, 110) entnehmen, das seinerseits auf die grundlegende Ent-
scheidung zum StraRenverkehrslarm (BVerwGE 51, 15) Bezug nimmt. Da-
nach geht die Schutzwirdigkeit der Anwohner erheblich Uber den Schutz
der korperlichen Unversehrtheit im engerem Sinne hinaus und umfaf3t auch
das storungsfreie Schlafen und die ungestdorte Kommunkation ... Unter Be-
ricksichtigung dieser bereits getroffenen oder durch gesetzliche Regelun-
gen ermoglichten MaBnahmen ist der Vorwurf, der Gesetzgeber habe eine
etwaige Pflicht zur Nachbesserung (der Fluglarmvorschriften) evident ver-
letzt, offensichtlich unbegriindet” —

Den Anforderungen des Abwagungsgebotes an die von der Planfeststellungsbe-
horde zu treffende Planungsentscheidung Uber das vom Vorhabenstrager nachge-
suchte Ausbauvorhaben ware jedoch nicht Rechnung getragen, wenn die
Larmauswirkungen des Vorhabens ausschlie3lich unter dem Blickwinkel ihrer Un-
zumutbarkeit und im Hinblick auf die Abwéagungsgrenze des § 9 Abs. 2 LuftVG be-
trachtet wirden. Abgesehen davon, dal3 in die der Planfeststellungsbehérde auf-
gegebene Abwagung alle abwégungserheblichen Belange einzugehen haben, sind
znotwendig” im Sinne des 8 9 Abs. 2 LuftVG bestimmte Schutzvorkehrungen durch
Dritte nur dann, wenn sich die Planfeststellungsbehérde abwégungsfehlerfrei nicht
in der Lage sieht, die Problembewaltigung durch eigene planerische Gestaltung zu
leisten. Dabei hat die Planfeststellungsbehérde abwéagend dartiber zu befinden, ob
sie nicht schon selbst im Rahmen ihrer Gestaltungsmdglichkeiten nach § 8 LuftvVG
etwa durch die Anordnung der Landebahnen (Konfigurationsuntersuchung) oder
durch unmittelbar geltende Betriebsregelungen im Sinne einer allgemein gultigen
Auflage die ihr aufgegebene Problembewadltigung im erforderlichen Umfang zu lei-
sten vermag. Im Ubrigen kénnte die Planfeststellungsbehdrde auf der Grundlage
des 8 9 Abs. 2 LuftVG, nur solche Schutzmalinahmen dem Vorhabenstrager auf-
geben, die dieser gegentber den Flughafenbenutzern in rechtlich zumutbarer Wei-
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se durchzusetzen vermag. Diese Voraussetzung fehlt beispielsweise bei Larm-
schutzmafinahmen im Wege von Betriebsregelungen (Larmkontingentierungen).

- hierzu ausdrucklich BVerwGE 87, 332/342 f. (Flughafen Miinchen) -

Uber die Frage eines Nachtflugverbots auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am
Main ist demnach auf3erhalb der Abwagungsgrenze des 8§ 9 Abs. 2 LuftVG zu ent-
scheiden, d.h. im Rahmen der Abwégung nach § 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG, soweit es
um die Betriebsregelungen fir das Ausbauvorhaben geht, bzw. im Rahmen der
Abwégung nach § 6 Abs. 4 S. 2 LuftVG, soweit es um die Entscheidung Uber einen
Antrag der Flughafen Frankfurt AG auf Einschrankung der bestehenden luftver-
kehrsrechtlich ausgesprochenen Zulassung des Verkehrsflughafens Frankfurt am
Main fur Flugbetrieb zur Nachzeit geht.

Die abwagungserheblichen Belange

Die Planfeststellungsbehdrde entscheidet im Rahmen ihrer planerischen Gestal-
tungsfreiheit grundsatzlich nach ihrem pflichtgeméaflien Ermessen auch dartuber, auf
welche Weise sie den Belangen des Larmschutzes bei einem Flughafenneubau
oder einem Flughafenausbau Rechnung tragen will. Dabei beschrankt sich das Ge-
bot der Bewaltigung aller erheblichen Probleme durch eine gerechte und planerisch
gestaltende Abwagung nicht allein auf ,unzumutbaren“ Fluglarm im Sinne der
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts zu § 9 Abs. 2 LuftvVG. Als abwa-
gungserheblicher Belang ist vielmehr jede Larmbelastung anzusehen, die nicht le-
diglich als nur geringfligig einzustufen ist. Dies bedeutet, dal3 in die Abwagung
nach § 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG als abwagungserhebliche Belange nicht nur die schwe-
re und unertrégliche Larmbetroffenheit (im Sinne einer Enteignung) und die unzu-
mutbare Larmbelastung, wie sie fur Schutzauflagen nach
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8 9 Abs. 2 LuftVG Voraussetzung ist, sondern auch der unterhalb der Zumutbar-
keitsschwelle liegende, aber nicht unerhebliche Fluglarm einbezogen werden muf3.

- BVerwG, B. vom 5. Oktober 1990, Nr. 4 D 249.89, NVwWZ-RR 1991,
118/125 (Flughafen Stuttgart), BVerwGE 87, 332/341 f. (Flughafen Munchen

)_

Da Schutzvorkehrungen nach 8 9 Abs. 2 LuftVG nur dann notwendig sind, wenn
sich die Planfeststellungsbehérde nicht in der Lage sieht, die Problembewaéltigung
selbst im Rahmen ihrer Gestaltungsmoglichkeit nach 8 8 Abs. 1 LuftvVG im erforder-
lichen Umfang zu leisten,

- BVerwG, U. vom 27. Oktober 1998, Nr. 11 A 1.97,
Blatt 46 der Urteilsausfertigung (Flughafen Erfurt) -

ist die Planfeststellungsbehérde verpflichtet, im Rahmen gerechter Abwagung Ge-
staltungsmadglichkeiten auf der Grundlage von § 8 Abs. 1 LuftVG einschlief3lich der
Erforderlichkeit von betrieblichen Regelungen, § 8 Abs. 4 LuftVG, daraufhin zu
prifen, ob auf der Stufe des § 8 Abs. 1 LuftVG entsprechende, die Zulassung des
Vorhabens betreffende Regelungen erforderlich und rechtlich mdglich sind. Die in
diesem Zusammenhang von der Planfeststellungsbehdrde zu treffende planend-
abwagende Entscheidung konkretisiert also nicht den sich auf 8 9 Abs. 2 LuftvG
i.V.m. 874 Abs.2 S.2 HessVwVfG ergebenden Anspruch der Anwohner auf
Schutz vor unzumutbaren Larmbeeintrachtigungen. Vielmehr geht es um das sich
zugunsten der Flughafenanwohner aus § 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG ergebende subjekii-
ve Recht auf gerechte Abwagung ihrer von dem Vorhaben berthrten abwagungs-
erheblichen Belange, soweit diese nicht als lediglich geringfligig einzustufen sind.

- hierzu auch BVerwG, B. vom 4. Dezember 2000, Nr. 11 B 56.00
(Flughafen Miinchen) -

Im Rahmen dieser Abwégung hat die Planfeststellungsbehdrde neben der Bertick-
sichtigung der Larmauswirkungen des Ausbauvorhabens auf die abwégungserheb-
lichen Belange der Flughafenumgebung zu ermitteln, ob und inwieweit ein Bedurf-
nis zur Abwicklung néchtlichen Flugbetriebes besteht. Dies bedeutet nicht den
Nachweis einer ,Erforderlichkeit* von Flugbetrieb in der Zeit zwischen 22.00 bis
6.00 Uhr oder etwa 23.00 bis 5.00 Uhr im Sinne eines etwa unabweisbaren Flug-
bedarfs. Nachdem die Bedeutung eines mdglichen Nachtflugbedarfs keine Frage
der Erforderlichkeit im Rechtssinne ist, hat die Planfeststellungsbehdrde einen sol-
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chen Bedarf, der zu ermitteln ist, als Belang in die Abwagung miteinzubeziehen und
in zutreffender Weise zu gewichten. Je dringlicher ein Nachtflugbedarf tatséchlich
ist, desto bedeutsamer ist sein Gewicht im Rahmen der Abwéagung.

- BVerwG, U. vom 29.01.1991, Nr. 4 C 51.89, Blatt 103 der
Urteilsausfertigung (BVerwGE 87, 332/368) Flughafen Miinchen-

Der fir die Abwagung erforderliche Bedarf ist prognostisch (Zeithorizont 10 bis 15
Jahre) zu ermitteln. In diesem Luftverkehrsaufkommen findet die Bedeutung und
die Funktion des Verkehrsflughafens einen zahlenmaRig falRbaren Niederschlag.

- BVerwGE 56, 110/125 (Flughafen Frankfurt am Main) -

Die durch das Verkehrsaufkommen bestatigte Bedeutung und Funktion des Ver-
kehrsflughafens und das insoweit abzuwickelnde Luftverkehrsaufkommen geht
ebenso wie die Erforderlichkeit der Abwicklung von Luftverkehr zur Nachtzeit in die
Abwagung nach § 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG ein.

Hierbei sind die Anforderungen des Abwagungsgebotes nach 88 Abs. 1 S.2
LuftVG speziell fur den Nachtschutz nicht von vornherein enger gesetzt.

- BVerwG, U. vom 29.01.1991, Nr. 4 C 51.89, Blatt 103 der
Urteilsausfertigung (BVerwGE 87, 332/366) Flughafen Miinchen -

§ 29 b LuftVG als allgemeines Verbot nachtlicher Flugbewegungen?

829 b Abs. 1 S. 2 LuftVG ist kein allgemeines Verbot néchtlicher Flugbewegungen
zu entnehmen. Nach Wortlaut und Inhalt seiner Regelung setzt § 29 b Abs. 1 S. 2
LuftvVG vielmehr die generelle Zulassigkeit eines nachtlichen Flugbetriebes gerade
voraus. Die Regelung gebietet jedoch unter L&rmschutzgesichtspunkten eine be-
sondere Rucksichtnahme auf das Ruhebediirfnis der Anwohner in der Nacht.

- BVerwG, U. vom 29.01.1991, Nr. 4 C 51.89, Blatt 104 der
Urteilsausfertigung (BVerwGE 87, 332/369) Flughafen Miinchen;
BVerwG, B. vom 20. Februar 1998, Nr. 11 B 37.97, Blatt 9 der
BeschluRausfertigung, Flughafen Hannover -

8§29 b Abs. 1 S. 2 LuftvVG enthdalt auch keinen ,gesetzlichen Planungsleitsatz®,

- in diese Richtung BayVGH, U. vom 25. Februar 1998,
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Nr. 20 A 97.40017/40018, Blatt 16 der Urteilsausfertigung -

welcher als zwingender materieller Rechtssatz die Abwéagungsentscheidung der
Planfeststellungsbehdrde zugunsten einer Betriebsbeschrankung in der Zeit von
22.00 bis 6.00 Uhr dirigiert. Ein gesetzlicher Planungsleitsatz bestiinde nur dann,
wenn 8§ 29 b Abs. 1 S. 2 LuftVG bei der luftverkehrlichen Planung (Planfeststellung
nach § 8 LuftVG oder Genehmigung nach 8§ 6 LuftVG) mit dem in ihm enthaltenen
Rucksichtnahmegebot eine strikte Beachtung forderte, die durch Abwagung nicht
Uberwunden werden konnte, also jeglichen Gestaltungsfreiraum des Planers aus-
schlosse.

- hierzu BVerwGE 71, 163; vgl. auch BVerwG in NVwZ 1996, 895/899;
BVerwGE 85, 155/156; BVerwGE 85, 348/352; BVerwGE 90, 96/99 f. -

Das Ricksichtnahmegebot des § 29 b Abs. 1 S. 2 LuftVG enthdlt allenfalls eine
Zielvorgabe fur den Planer und lafdt als Optimierungsgebot erkennen, dal3 diese
Zielsetzung bei offentlichen Planungen im Konflikt mit anderen Zielen zurtcktreten
kann.

8§29 b Abs. 1 S. 2 LuftVG enthalt ausschlieZlich das dem Abwagungsvorgang und
das dem Abwagungsergebnis nicht entzogene Gebot besonderer Riicksichtnahme
auf die Nachtruhe.

- hierzu auch BVerwG, B. vom 29. Juli 1992, Nr. 4 B 118.92, Blatt 7
der BeschluRausfertigung -

Mit 8§29 b Abs. 1 S. 2 LuftVG soll sichergestellt werden, dal3 die Belange des
Larmschutzes bei MalRnahmen luftrechtlicher Gefahrenabwehr nicht auer Acht
gelassen werden. Im tbrigen gelten die speziellen Vorschriften, etwa des 8 6 Abs. 2
LuftvG.

- OVG Munster, U. vom 19.08.1999, Nr. 20 D 120/97.AK, Blatt 19
der Urteilsausfertigung -

8§29 b Abs. 1 S. 2 LuftVG hat Bedeutung fir das Gewicht der in die Abwéagung ein-
zustellenden gegenlaufigen Belange von Flugbedarf und Larmschutz, fihrt jedoch
nicht zwingend zu einem Nachtflugverbot als dem einzig richtigen Ergebnis.

- BVerwGE 87, 332/367 (Flughafen Minchen) -

Aktive und passive SchutzmalRnahmen
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Ein den Abwagungsvorgang dirigierender (absoluter) Vorrang aktiver vor passiven
SchallschutzmafRnahmen besteht nicht.

In diesem Zusammenhang ist zunachst von Bedeutung, daf} sich herkémmlich der
Begriff der aktiven SchallschutzmafRnahmen auf den Larmschutz an der Quelle, wie
etwa im Hinblick auf die in § 11 ¢ LuftvVZO verfigten Beschrankungen der Starts
und Landungen von Luftfahrzeugen mit Strahltriebwerken sowie die Vorschriften
Uber die technische Ausristung der Luftfahrzeuge, bezieht. Hinzutreten im Sinne
aktiven Schallschutzes die Malinahmen, die ,larmquellennah® der Ausbreitung von
Schall entgegenwirken. Dies betrifft bei Linienbauwerken (Straf3en/Schienen) ins-
besondere Larmschutzwénde und Larmschutzwalle.

Aktiver Schallschutz setzt in Bezug auf Verkehrsinfrastruktureinrichtungen ebenso
wie das Gebot der Ricksichtnahme auf die Nachtruhe (8 29 b Abs. 1 S. 2 LuftvVG)
Verkehr voraus. Insoweit stehen Betriebsverbote, wie etwa ein absolutes Nacht-
flugverbot und passiver Schallschutz (Schallschutzvorkehrungen am Immissionsort)
von vornherein nicht in einer den Vorrang aktiver vor passiven Schutzmal3nahmen
begrindenden Rangfolge.

- vgl. zur Schrankenfunktion des auf die luftrechtlichen Planungsent-
scheidungen im Hinblick auf 8 2 Abs. 2 BImSchG nicht anwendba-
ren 8 41 Abs. 2 BImSchG, BVerwGE 110, 370/382 f. -

In Bezug auf den Fluglarm hat das Bundesverwaltungsgericht wiederholt festge-
stellt, daf3 es insoweit einen angeblichen Vorrang von aktiven vor passiven Schall-
schutzmafinahmen nicht gibt. Zwar schitzen technische Vorkehrungen in Form von
Schallschutzfenstern (passiver Schutz) nicht davor, bei gelegentlichem Offnen der
Fenster sowie vor allem in sogenannten Auf3enwohnbereichen und in sonstigem
Wohnumfeld von erheblichem Fluglarm betroffen zu werden. Dies bedeutet jedoch
in rechtlicher Hinsicht nicht mehr, als dal3 dieser Aspekt in die planerische Abwa-
gung einzubeziehen und rechtsfehlerfrei zu bewaéltigen ist.

- hierzu etwa BVerwGE 101, 73/86 unter Bezug auf
BVerwGE 87, 332/346, 388 -

Jenseits der von 8 9 Abs. 2 LuftVG i.V.m. § 74 Abs. 2 S. 2 HessVwV{G gezogenen
Abwagungsgrenze ist bei unzumutbarem Fluglarm auf Kosten des Vorhabenstra-
gers im Planfeststellungsbeschluf® technischer Schallschutz an dem betroffenen
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Anwesen (gegebenenfalls mit Beluftungseinrichtungen) anzuordnen. 8 9 Abs. 2
LuftVG enthalt nicht die Rechtsgrundlage fir Betriebsbeschrankungen zur Nacht-
zeit. Fur den Fall, dal3 technischer Schallschutz untunlich oder mit dem Vorhaben
unvereinbar ist, hat der Betroffene Anspruch auf angemessene Entschadigung in
Geld, 8 74 Abs. 2 S. 3 HessVwVI{G.

- hierzu Nds. OVG, U. vom 9. Juni 1997, Nr. 12 K 325/96, Blatt 71
der Urteilsausfertigung; bestatigt durch BVerwG, B. vom 20. Februar
1998, Nr. 11 B 37.97, Blatt 8 der BeschluRausfertigung (Flughafen
Hannover); BVerwG, U. vom 29. Januar 1991, Nr. 4 C 51.89, Blatt 48 f. der
Urteilsausfertigung (BVerwGE 87, 32/366) Flughafen Minchen -

Etwas anderes ergibt sich auch nicht aus § 41 BImSchG, in dessen Anwendungs-
bereich das Verhaltnis von aktivem und passivem Larmschutz eine spezielle Aus-
gestaltung erfahren hat. Diese Vorschrift ist von vornherein auf den Betrieb von
Flugplatzen nicht anwendbar, 8 2 Abs. 2 S. 1 BImSchG. Der Gesetzgeber hat der
Verschiedenartigkeit der Emissions- und Immissionssituation in beiden Verkehrsbe-
reichen (Fluglarm und Eisenbahn / StraRenlarm) bewuf3t durch unterschiedlichen
Regelungen Rechnung getragen.

- BVerwG, B. vom 20. Februar 1998, Nr. 11 B 37.97, Blatt 8 der
BeschluRausfertigung (Flughafen Hannover) -

Dies verbietet es, unter Bezug auf § 41 BImSchG den (vorgeblichen) Vorrang akti-
ven Larmschutzes als allgemeinen Rechtsgrundsatz zu bezeichnen, der rechtlichen
Einflu auf die Abwagung nach 8 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG oder § 6 Abs. 4 S. 2 LuftvVG
nimmt.
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- so jedoch BayVGH, U. vom 25. Februar 1998, Nr. 20 A 97.40017/
40018, Blatt 19 der BeschluRausfertigung; BayVGH, U. vom
27.Juli 1989, Nr. 20 B 81 D.I, Blatt 112 ff. der Urteilsausfer-
tigung, weitgehend aufgehoben durch BVerwG, U. vom 29. Januar
1991, Nr. 4 C 51.89 (dort zur Frage des angeblichen Vorrangs aktiver
vor passiver SchallschutzmalRnahmen, Blatt 48 der Urteilsausferti-
gung), BVerwGE 87, 332/344 ff.) -

Ganz abgesehen davon kommt der Frage einer (im Hinblick auf 82 Abs. 2
BImSchG unzuldssigen) entsprechenden Anwendung von 8 41 Abs. 2 BImSchG
kein entscheidendes Gewicht zu. Auch im Bereich der immissionsschutzrechtlichen
Abwagungsentscheidung (Verkehrslarm durch Schiene oder Stral3e) geht es nicht
um den absoluten Vorrang von Betriebsverboten, sondern um die Verhaltnismagig-
keitsprifung im Rahmen einer gerechten Abwagungsentscheidung. Es muf3 im
Rahmen der planerischen Zulassungsentscheidung mit planerischen Mitteln ein
Larmschutzkonzept entwickelt werden, um die durch das Vorhaben aufgeworfenen
Probleme zu bewaltigen. Gegenstand dieses Larmschutzkonzeptes konnen auf der
Grundlage von 8 8 Abs. 1 LuftVG, § 74 Abs. 2 HessVwVfG Schutzvorkehrungen
und Entschadigungsregelungen sein, ohne dal3 es Uber die Anforderungen des
Abwagungsgebotes hinaus ,Vorabfestlegungen® fiir Betriebsregelungen (Betriebs-
verbot) auch zur Nachtzeit gabe.

SchlieRZlich fuhrt auch der Umstand, dalR passiver Schallschutz nicht davor schitzt,
bei gelegentlichem Offnen der Fenster sowie im sogenannten AuRenwohnbereich
und somit im Wohnumfeld von erheblichem Fluglarm betroffen zu werden, nicht zu
einer anderen Betrachtung. Dieser Umstand begriindet keinen Vorrang aktiven
Schallschutzes oder gar von Betriebsverboten, sondern bedeutet in rechtlicher Hin-
sicht nicht mehr, als dal3 dieser Aspekt in die planerische Abwégung einzubeziehen
und rechtsfehlerfrei ,zu bewaltigen* ist.

- BVerwGE 87, 332/346 -
Im Ubrigen ist in Kauf zu nehmen, dal3 passiver Schallschutz in der Form von
Schallschutzfenstern die Anwohner nicht davor schiitzt, bei gelegentlichem Offnen
der Fenster erheblichem Verkehrslarm ausgesetzt zu sein.

- BVerwGE 101, 73/86 unter Bezug auf BVerwGE 87, 332/346, 388 -

Die Umweltvertraglichkeit
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Nach 8§ 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG sind bei der Planfeststellung die von dem Vorhaben
berthrten 6ffentlichen und privaten Belange einschlie3lich der Umweltvertraglich-
keit im Rahmen der Abwagung zu bertcksichtigen. Dem Vorhabenstrager ist nach
8 6 UVPG aufgegeben, die entscheidungserheblichen Unterlagen Uber die Um-
weltauswirkungen des Vorhabens der Planfeststellungsbehdrde zu Beginn des
Verfahrens vorzulegen. Die zustéandige Behorde erarbeitet auf der Grundlage der
Unterlagen nach § 6 UVPG, der behdordlichen Stellungnahmen nach 88 7 und 8
UVPG sowie der AuRerungen der Offentlichkeit nach 8§ 9 UVPG eine zusammen-
fassende Darstellung der Auswirkungen des Vorhabens auf die in 8§ 2 Abs. 1 S. 2
UVPG genannten Schutzgiter, einschliellich ihrer Wechselwirkungen. Die zustan-
dige Behdrde bewertet die Umweltauswirkungen des Vorhabens auf der Grundlage
der zusammenfassenden Darstellung und beriicksichtigt diese Bewertung bei der
Entscheidung Uber die Zulassigkeit des Vorhabens, § 11, § 12 UVPG.

Zwar haben die UVP-Richtlinie des Rates vom 27. Juni 1985 (ABI. EG Nr. L 175,
S. 40) und die Richtlinie 97/11/EG des Rates vom 3. Marz 1997 zur Anderung der
Richtlinie 85/337/EWG Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung bei bestimmten 6f-
fentlichen und privaten Projekten (ABI. EG Nr. L 73, S. 5) sowie das Gesetz uber
die Umweltvertraglichkeitsprufung (UVPG) vom 12. Februar 1990 (BGBI. | S. 205,
zuletzt geandert durch G. vom 18.08.1997, BGBI. | S. 2081) in Bezug auf die Er-
mittlung und Bewertung von Umweltauswirkungen ein bestimmtes Verfahren ver-
bindlich vorgeschrieben. Hierdurch sind jedoch nicht die Anforderungen an die Ab-
wagung nach 88 Abs. 1 S. 2 LuftVG materiell-rechtlich in der Weise verscharft
worden, dalR Umweltbelange grundsatzlich ein hoheres Gewicht als bisher und ge-
nerell Vorrang vor anderen Belangen hatten.

- BVerwGE 100, 370, Leitsatz 3, S. 376 -

Die Vorschriften der UVP-Richtlinien und des UVP-Gesetzes haben insbesondere
nicht Umweltbelange, die bisher — im konkreten Fall — als nicht abwagungserheblich
anzusehen und deshalb zu vernachlassigen gewesen waren, nunmehr zu erhebli-
chen Umweltbelangen gemacht oder Umweltbelangen einen hdoheren Stellenwert,
eine gesetzliche Gewichtungsvorgabe oder gar einen Vorrang eingeraumt. Dies gilt
auch im Hinblick auf das in 8 29 b Abs. 1 S. 2 LuftVG enthaltene Gebot der Rick-
sichtnahme auf die Nachtruhe sowie den Stellenwert, mit dem der unter Bertck-
sichtigung des Widmungszwecks eines Verkehrsflughafens erforderliche Flugver-
kehr in der Zeit zwischen 22.00 bis 6.00 Uhr einerseits und der Belang der Flugha-
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fenanwohner auf Schutz der Nachtruhe andererseits in die der Planfeststellungs-
behdrde nach 8 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG aufgegebene Abwagung einzugehen haben.

- vgl. zum ganzen auch BVerwGE 100, 238 -

Raumordnerische Zielsetzungen

Offentliche Stellen wie auch ihnen auf der Grundlage von § 4 Abs. 3 BROG gleich-
stellte Personen des Privatrechtes (so etwa die Flughafen Frankfurt AG, die die
Voraussetzungen des 8 4 Abs. 3 BROG erfullt) missen bei ihren raumbedeutsa-
men Planungen gemalR 8 4 Abs. 1 BROG die Ziele der Raumordnung beachten
und zwar auch bei der Planfeststellung Uber die Zulassigkeit raumbedeutsamer
MalRnahmen. Eine derartige MalRnahme stellt auch die Erweiterung des Verkehrs-
flughafens Frankfurt am Main durch eine weitere Landebahn dar.

Fir diese Planung haben Ziele der Raumordnung nach § 4 Abs. 1 BROG die Be-
deutung zusétzlicher materieller Zulassigkeitsvoraussetzungen. Ziele der Raumord-
nung sind nach 8 3 Nr. 2 BROG verbindliche Vorgaben in Form von raumlich und
sachlich bestimmten oder bestimmbaren, vom Trager der Landes- oder Regional-
planung abschlieRend abgewogenen textlichen oder zeichnerischen Festlegungen
in Raumordnungsplanen zur Entwicklung, Ordnung und Sicherung des Raumes.

Die Vorgabe, daR auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main ein Nachtflugver-
bot verfigt werden soll, stellt keine Vorgabe im Sinne von § 3 Nr. 2 BROG dar. Mit
einer derartigen textlichen Festlegung wird das Instrumentarium der Raumordnung
und Landesplanung (Plane zur Entwicklung, Ordnung und Sicherung des Raumes)
verlassen. Es werden lber die Voraussetzungen von § 8 Abs. 1 LuftvVG i.V.m. § 29
b Abs. 1 S. 2 LuftVG hinaus strengere als die fur die Fachplanung sich aus dem
Abwagungsgebot ergebende Anforderungen aufgestellt.

- ablehnend hierzu BVerwGE 72, 15/19 -

Regelungen der Raumordnung kdnnen nicht soweit gehen, dall Sachentscheidun-
gen mit unmittelbarer Verbindlichkeit fur jedermann und unter Ausschluld eines
Verwaltungsverfahrens fir den konkreten Vollzug von Gesetzen im Einzelfall in
normativer Form getroffen werden. Die landesplanerische Zielvorgabe, den Betrieb
eines Verkehrsflughafens in bestimmter Weise zuzulassen bzw. nicht zuzulassen,
widerspricht dem Charakter raumordnerischer und landesplanerischer Rechtsnor-
men. Diese kénnen nur Rahmen und Grundlagen hierauf aufbauender Entschei-
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dungen der zustandigen Verwaltungsbehdrden im Vollzug der jeweiligen Fachge-
setze sein. Mit der Zielbestimmung eines absoluten Nachtflugverbotes wirde die
(hochstufige) Landesplanung im Rahmen der Raumordnung den nach § 31 LuftvVG
in Auftragsverwaltung stehenden Vollzug des Luftverkehrsgesetzes im Einzelfall an
sich ziehen oder verhindern. Ein derartiges landesplanerisches Ziel wéare rechtswid-
rig. Inm kann die Bindungswirkung nach 8 4 Abs. 1 Nr. 1, 8 4 Abs. 3i.V.m. 8§ 3 Nr. 2
BROG nicht zukommen.

- in dieser Weise auch: BayVerfGH, U. vom 14.08.1987, Nr. Vf 55-1X-87
in NVwZ 1988, 242 ff. -

Der Landesentwicklungsplan Hessen 2000 (GVBL I, 2001 S. 2) begrif3t in seinem
Vorwort die Forderung der Mediationsgruppe nach einem Nachtflugverbot fir den
bestehenden Verkehrsflughafen Frankfurt am Main.

Die Aussage des Landesentwicklungsplanes beschrankt sich in diesem Zusam-
menhang, ohne dal3 dem rechtliche Bindungswirkung zukame, auf den Hinweis,
daR das von der Mediationsgruppe vorgelegte Mediationspaket Grundlage der poli-
tischen Debatte und Ankniipfungspunkt der gesetzlichen Prifungs- und Entschei-
dungsprozesse sein wird. Das Ziel Nr. 7.4 des Landesentwicklungsplanes Hessen
2000 wiederholt mit dem Hinweis auf den besonderen Schutz der Nachtruhe den
Wortlaut von 8 29 b Abs. 1 S. 2 LuftvVG. Das Ziel: ,Die verbindliche Festsetzung der
Nachtflugbeschrankungen erfolgt in den Verfahren nach dem LuftvG" gibt ein
Nachtflugverbot fir den Verkehrsflughafen Frankfurt am Main mit der verbindlichen
Wirkung eines (rechtswirksamen) landesplanerischen Ziels nicht vor. Dies gilt nicht
nur fur die (fachplanerische) Ausgestaltung einer Nachtflugbeschrankung, sondern
auch fur das Ob der von dem Ziel Nr. 7.4 des Landesentwicklungsplanes Hessen
2000 angesprochenen Einschréankung des (bestandskraftig) zugelassenen Flugbe-
triebes auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main. Weder ist ein landesplaneri-
sches Ziel in der Lage, mit rechtlicher Verbindlichkeit die fachplanerische Abwé-
gungsentscheidung Uber die luftrechtliche Zulassung eines Verkehrsflughafens
vorweg zu binden, noch kann eine landesplanerische Zielsetzung die Luftverkehrs-
behorden, die in Bundesauftragsverwaltung auf der Grundlage von 8§ 31 LuftvVG
das LuftvVG vollziehen, mit rechtlicher Verbindlichkeit verpflichten, ein Nachtflugver-
bot zu erlassen.

- wie hier Hoppe in DVBI. 2001, 81/84 -
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Das Luftverkehrsgesetz, das uber § 8 (8 28) LuftVG die unmittelbare Bodennutzung
durch die der Planfeststellung unterliegende raumgreifende Erweiterung eines Ver-
kehrsflughafens auf der Grundlage einer Abwégungsentscheidung regelt, tragt mit
der Raumordnungsklausel in 8§ 8 (und entsprechend 86 Abs. 2 S.1 und S. 2)
LuftYG den raumordnerischen Belangen Rechnung. Zielqualitdt haben auf der
Ebene der Raumordnung und Landesplanung nur solche Ausweisungen, die das
Ergebnis einer Uberdrtlichen und Uberfachlichen gesamtplanerischen Interessen-
abwagung und Konfliktklarung sind.

- BVerwGE 90, 329 -

Eine Ersetzung der fachplanerischen Abwagung durch eine Vorwegnahme einer
landesplanerischen konkreten Entscheidung, ausgestattet mit strikter Bindungswir-
kung,

- hierzu BVerwGE 90, 329/334 -

ware rechtswidrig.

Eine rechtserhebliche Verletzung des Abwagungsgebotes zieht die Ungultigkeit der
fachplanerischen Entscheidung nach sich, die in einem Rechtsstreit um die Zulas-
sung einer bestimmten Bodennutzung vom Gericht zu beachten ist, da sie den aus
einer Raumordnungsklausel gegebenenfalls herleitbaren Versagungsgrund entfal-
len laft.

- zur Inzidentkontrolle BVerwG, B. vom 07.11.1996, Nr. 4 B 170/96 -
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Die verbindliche Vorgabe eines Nachtflugverbotes in einer raumordnerischen Be-
urteilung ginge Uber die zulassige Regelungsdichte auf der Ebene der Raumord-
nung und Landesplanung (8 3 Nr. 2 BROG) hinaus und griffe unzulassig in die der
Planfeststellungsbehdrde nach 8§ 8 Abs. 1 S. 2 (i.V.m. 8§ 6 Abs. 2) LuftvVG aufgege-
bene Abwéagung ein.

Das Ergebnis des Raumordnungsverfahrens

Die Festlegung einer Betriebsbeschrankung in der Zeit zwischen 22.00 bis 6.00 Uhr
unterliegt der planerischen Gestaltungsfreiheit der Planfeststellungsbehoérde. Die
rechtlichen Grenzen dieser Freiheit sind generell durch Anforderungen des Abwa-
gungsgebotes festgelegt und in diesem Bereich speziell fir den Nachtschutz nicht
von vornherein enger gesetzt. Insbesondere bestehen zugunsten des Schutzes der
Nachtruhe weder aus den Vorschriften des Luftverkehrsgesetzes noch aus sonsti-
gen Rechtsnormen gesetzliche Vorgaben, welche im Wege der Abwagung nach § 8
Abs. 1 S. 2 LuftVG nicht iberwunden werden kénnen.

- BVerwGE 87, 332/365 ff. -

Dies gilt auch im Hinblick auf das Ergebnis des Raumordnungsverfahrens.

Die einer fachplanerischen Zulassung von Anlagen und Betrieb eines Ausbauvor-
habens, insbesondere der Zulassung von Flugbetrieb in der Zeit zwischen 22.00 bis
6.00 Uhr, zugrundeliegende Abwagung der widerstreitenden Belange, 8§ 8 Abs. 1
S. 2 LuftVG, kann auch nicht durch das Ergebnis des Raumordnungsverfahrens
rechtlich gebunden werden, welches dem Planfeststellungsverfahren fur die Er-
weiterung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main vorausgeht.

Durch das Raumordnungsverfahren wird gemal § 13 HLPG festgestellt, ob die Er-
weiterung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main mit den Erfordernissen der
Raumordnung Ubereinstimmt und wie diese Erweiterung als raumbedeutsame Pla-
nung unter den Gesichtspunkten der Raumordnung durchgefuhrt werden kann. Das
Raumordnungsverfahren ist nicht geeignet, die der Planfeststellungsbehérde nach
88 Abs.1 S. 2 LuftVG (auch unter Einbezug der Raumordnungsklausel in § 6
Abs. 2 LuftvVG) aufgegebene Abwéagung (partiell) zu ersetzen oder vorab zu binden.

So sind unter Einbezug von Alternativen, 8 13 Abs. 3 S. 3 HLPG, im Raumord-
nungsverfahren die raumbedeutsamen Auswirkungen des Vorhabens auf die in
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88 2 und 3 HLPG und § 2 BROG genannten Belange unter Uberdrtlichen Gesichts-
punkten zu priafen. Schon dies verbietet aus dem Blickwinkel des Raum-
ordnungsrechtes und der Aufgabe des Raumordnungsverfahrens eine konkrete
Vorabbindung der Planfeststellungsbehdrde in ihrer Abwégung nach 8 8 Abs. 1 S.
2 LuftVG. Zudem kommt dem Raumordnungsverfahren ausschlief3lich verwal-
tungsinterne Bedeutung zu; es ersetzt nicht die Planfeststellung nach § 8 LuftvVG,
auch nicht hinsichtlich der ihr zugrundeliegenden Abwéagung, 8 13 Abs. 7 HLPG.
Schlie3lich ist das Ergebnis des Raumordnungsverfahrens von der Planfeststel-
lungsbehérde bei ihrer Entscheidung nach 8 8 LuftvVG Uber die Zulassigkeit des
Erweiterungsvorhabens fur den Verkehrsflughafen Frankfurt am Main ,nach Mal3-
gabe der daflir geltenden Vorschriften zu berticksichtigen“. Dies bedeutet, daf3 die
Entscheidung Uber das planfestzustellende Vorhaben auf der Grundlage von § 8
Abs. 1 LuftVG unter Einbezug der raumordnerischen Stellungnahme (so auch die
Raumordnungsklausel nach 8§ 6 Abs. 2 LuftVG) zu treffen ist.

Es besteht eine Berlcksichtigungspflicht im Rahmen der Abwagung, nicht aber ei-
ne rechtliche Bindung, die die Abwagung der Planfeststellungsbehérde im Hinblick
auf die Entscheidung Uber die Zulassigkeit von Nachtflug in eine bestimmte Rich-
tung drangt.

- das Bundesverwaltungsgericht bezeichnet das Ergebnis des Raumord-
nungsverfahrens als ,bloRe gutachterliche AuRerung” der Raumordnungs-
behorde, die der dem Zulassungsverfahren vorgeschalteten behdrdeninter-
nen Abklarung der raumordnerischen Vertraglichkeit eines Vorhabens dient,
BVerwG, Nr. 4 C 86/95 in NuR 1996, 86/87 -

Die Vorbelastung

Die Planfeststellungsbehdrde hat im Rahmen ihrer Gestaltungsmdoglichkeiten nach
§ 8 LuftVG und der ihr insoweit aufgegebenen Problembewaltigung die Auswirkun-
gen des Vorhabens auch unterhalb der Abwagungsgrenze des 8 9 Abs. 2 LuftvVG
zu ermitteln. Hierbei hat die Planfeststellungsbehérde bei ihrer Planungsentschei-
dung nach § 8 Abs. 1 LuftvVG die Abwéagung auf jenen Zustand der Anlage zu be-
ziehen, wie er sich infolge der Planfeststellung ergeben wirde. Die von dem zu er-
weiternden Verkehrsflughafen Frankfurt am Main in seinem jetzigen Zustand aus-
gehenden Umwelteinwirkungen dirfen daher nicht mit der Folge als vorgegeben
ausgeklammert werden, dafd die Abwagung allein auf die voraussichtliche Zunahme
der Umwelteinwirkungen beschrankt bliebe. Vielmehr muf’ der Einflu des Planvor-
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habens auf seine Umgebung im Sinne der der Planfeststellung aufgegebenen Pro-
blembewaéltigung vollen Umfanges in die Abwégung einbezogen werden.

- BVerwGE 41, 178/185, BVerwGE 56, 110/129 — Flughafen Frankfurt -,
BVerwG, U. vom 27. Oktober 1998, Nr. 11 A 1.97, Blatt 46 der Urteilsausfer-
tigung (Flughafen Erfurt); so auch Steinberg/Berg/Wickel, Fachplanung, 3.
Auflage, 2000, S. 222 f., S. 278 -

Die Pflicht, auch die von der zu &ndernden Anlage in ihrem bisherigen — tatsachlich
oder plangegebenen — Zustand ausgehenden Einwirkungen in die Abwagung ein-
zubeziehen, berihrt zugleich die jedoch davon zu unterscheidende Frage, welche
Bedeutung den von solchen Vorbelastungen betroffenen Belangen in der Abwa-
gung zuzuerkennen ist und welche objektive Gewichtigkeit diesen Belangen im
Verhaltnis zu entgegenstehenden anderen Belangen zukommt.

- BVerwGE 107, 350/356 -

Der Mal3stab fir die Abwagung erheblicher Verkehrsgerdausche ergibt sich aus der
durch die Gebietsart und die konkreten tatsachlichen Verhéltnisse bestimmte
Schutzwirdigkeit und Schutzbedurftigkeit der Umgebung. Fir die tatsachlichen
Verhaltnisse spielen insbesondere Gerduschvorbelastungen und plangegebene
Vorbelastungen eine wesentliche Rolle. Nach diesen Kriterien ist ein Grundsttick
gegeniuber einem Planvorhaben um so schutzwirdiger, je mehr es nach der Ge-
bietsart berechtigterweise Schutz vor Immissionen erwarten kann und je weniger es
durch Storfaktoren, also Gerauschvorbelastungen und plangegebene Vorbelastun-
gen, tatsachlich belastet ist.

- BVerwGE 56, 110/131 (Flughafen Frankfurt) -

Tatsachliche Gerauschvorbelastungen und plangegebene Vorbelastungen kénnen
auch von der Anlage herriihren, die Gegenstand der Anderungsplanfeststellung ist.

- Steinberg, a.a.0., S. 278 1. -

Die Tatsache, dal3 in einem Gebiet Larmvorbelastungen durch ein zu &nderndes
Vorhaben vorhanden sind, beeinflut die Frage, ob eine hinzukommende Bela-
stung zu einer signifikanten Erhéhung der Gesamtbelastung fuhrt. Der Gesichts-
punkt der Vorbelastung rechtfertigt es insofern, das Mal3 an Larmbelastigungen zu-
zumuten, das durch das Vorhandensein des planfestgestellten und genehmigten
Verkehrsflughafens Frankfurt am Main erkennbar angelegt und voraussehbar war.
Der Gesichtspunkt der Vorbelastung flhrt zwar nicht dazu, eine signifikante Erho-
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hung der Gesamtbelastung als zumutbar einzustufen. Die tatsachliche Vorbela-
stung mufd aber als vorhandenes Larmniveau hingenommen werden; sie reduziert
aber nicht — gemessen an diesem Larmniveau — den Schutz vor einer weiteren si-
gnifikanten Verschlechterung durch das Anderungsvorhaben.

- hierzu BVerwGE 59, 253/263 f.; BVerwGE 88, 210/215 -

Auf der anderen Seite wird die Frage der Zumutbarkeit von Beeintrachtigungen der
Flughafenanlieger nicht bereits durch jede planfeststellungsbediirftige Anderung
wieder neu aufgeworfen. Sie stellt sich jedenfalls dann nicht, wenn es sich um Be-
eintrachtigungen handelt, die von einer friheren luftverkehrsrechtlichen Genehmi-
gung nach 8 6 Abs. 1 bzw. einer Planfeststellung nach § 8 LuftVG gedeckt sind und
von einer spateren planfeststellungsbediirftigen Anderung des Flughafens nicht be-
rihrt werden. Ebenso wenig wie die gesteigerte Ausnutzung einer solchen Geneh-
migung ihrerseits genehmigungsbediirftig ist,

- BVerwG, U. vom 21. Mai 1997, Nr. 11 C 1.97, in Buchholz 442.40,
8 6 LuftvVG Nr. 27 (Flughafen KéIn/Bonn) -

bedarf es einer Einbeziehung der von der Genehmigung unverandert gedeckten
Beeintrachtigungen in das spatere Planfeststellungsverfahren. Insoweit kdnnen
schutzwurdige private Belange nicht beriihrt sein, es sei denn, die Grenzen einer
Grundrechtsverletzung werden erreicht.

- zur grundrechtlichen Schutzpflicht, BVerwGE 107, 350/357;
BVerfGE 56, 54/82 ff. (Flughafen Disseldorf) -

Dies hat zur Folge, daR Gegenstand der Abwagungs- und Planungsentscheidung
Uber die von der Flughafen Frankfurt AG beabsichtigte Erweiterung des Verkehrs-
flughafens Frankfurt am Main Anlage und Betrieb der neuen Landebahn ist. Die
Rechtfertigung dieses Vorhabens beruht auf der Beseitigung von Kapazitats-
engpassen zur Tagzeit, nicht aber in einer Kapazitdtserhbhung des Start-
/Landebahnsystems des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main zur Abwicklung von
Nachtflugverkehr. Das in der Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr auf dem Verkehrsflugha-
fen Frankfurt am Main zu erwartende Verkehrsaufkommen laf3t sich — auch bei Be-
ricksichtigung eines Gesamtbewegungsaufkommens im Prognosezeitraum von
660.000 Flugbewegungen/Jahr auf dem vorhandenen Start- und Landebahnsystem
des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main abwickeln.
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Dies eroffnet der Planfeststellungsbehérde einen weiten Bereich planerischer Ge-
staltungsfreiheit, bei der Zulassung von Nachtflugverkehr auf der den Gegenstand
des Planfeststellungsverfahrens bildenden neuen Landebahn des Verkehrsflugha-
fens Frankfurt am Main auch im Hinblick auf die Festlegung von Betriebsbeschran-
kungen in der Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr. Dies erweist aber auch zugleich, dai3
das zur Planfeststellung nachgesuchte Ausbauvorhaben in Bezug auf den Flugbe-
trieb in der Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr keine Probleme aufwirft, die es gestatten
kénnten oder nach MalRgabe der Grundsatze der Problembewadltigung (Abwa-
gungsgebot) gar rechtfertigen konnten, den luftrechtlich bereits genehmigten und
planfeststellungsrechtlich zugelassenen Bestand des Verkehrsflughafens Frankfurt
am Main zum Gegenstand einer (erneuten) Abwagungs- und Planungsentschei-
dung im Rahmen der Entscheidung tber das Ausbauvorhaben zu machen. Viel-
mehr durfte (planstitzend) bei der Entscheidung tber das Ausbauvorhaben zu Bu-
che schlagen, dal3 eine erhthte Kapazitat der Flughafenbetriebsflachen des Flug-
hafens Frankfurt am Main den Druck auf die Tagesrandzeiten nimmt, d.h. beim
Flugplankoordinator weniger Flige insbesondere in der Zeit von 22.00 bis 24.00
Uhr und 5.00 bis 6.00 Uhr nachgefragt werden.

Die Abwagungsplanungsentscheidung, 8 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG

8§ 8 Abs. 1 LuftVG gestattet auf der Grundlage ordnungsgemafer Abwagung die
Festsetzung von Betriebsbeschrankungen, etwa zwischen 23.00 und 5.00 Uhr, auf
der den Gegenstand des beabsichtigten Planfeststellungsverfahrens bildenden
neuen Start-/Landebahn des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main. Eine derartige
Entscheidung entspricht dann dem Abwagungsgebot nach § 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG,
wenn dies zum Schutz der Umgebung der neuen Start-/Landebahn des Verkehrs-
flughafens Frankfurt am Main vor Fluglarm geboten ist. Die Verkehrsfunktion des
internationalen GrofRflughafens Frankfurt ware von einer derartigen Beschrankung
nicht  beeintrachtigt, da im  Prognosezeitraum die fur die Zeit
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zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr zu erwartenden Flugbewegungen im Linien-, Charter-
und Frachtverkehr auf dem bestehenden Start-/Landebahnsystem des Verkehrs-
flughafens Frankfurt am Main abgewickelt werden kdnnten.

Die Einheitlichkeit der Planungsentscheidung

Weitergehende Beschrankungen des Nachtflugbetriebes auf dem bestehenden
Verkehrsflughafen Frankfurt am Main rechtfertigt die Abwagungs- und Planungs-
entscheidung, Uber die beabsichtigte neue Landebahn des Verkehrsflughafens
Frankfurt am Main nicht, auch nicht aus dem Grundsatz der Einheitlichkeit der Pla-
nungsentscheidung.

8§ 8 Abs. 1 LuftvVG enthalt das Gebot umfassender Problembewaltigung. Dem ent-
spricht in materiell-rechtlicher Hinsicht das Abwagungsgebot und verwaltungsver-
fahrensrechtlich der Grundsatz der Einheitlichkeit der Planungsentscheidung. Dies
auRert sich im Falle der Planédnderung vor Erlal3 der Planungsentscheidung so, dai3
die Entscheidung von vornherein nur die gednderte Planung zum Gegenstand hat.
Bei der Anderung des festgestellten Plans vor Fertigstellung des Vorhabens fuhrt
nach dem Grundsatz der Einheitlichkeit der Planungsentscheidung die Anderungs-
entscheidung zu einer teilweisen Abanderung der ursprunglichen Entscheidung, die
ihrerseits nicht durch eine neue Entscheidung ersetzt wird, sondern in dem Umfang
fortbesteht, in dem die Anderung keine Abweichung geregelt hat. Die Planungsent-
scheidung gilt nunmehr als einheitlicher Planfeststellungsbeschlufd in der Fassung,
die sie durch die Anderung gefunden hat.

- BVerwGE 61, 307; zu den spezifischen Fragen der Teilbarkeit der
Planungsentscheidung in diesen Féllen Badura, Rechtsfragen der Flugha-
fenplanung in Freiheit und Verantwortung im Verfassungsstaat, 1984,

S. 27/46 f. -

Die Erweiterung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main durch die Hinzufiigung
einer weiteren Landebahn ist nicht den genannten Fallkonstellationen zuzuordnen.
Im vorliegenden Fall handelt es sich nicht um eine ,Plan&nderung®, sondern um die
Anderung eines zugelassenen und fertiggestellten Vorhabens auf der Grundlage
von § 8 Abs. 1 LuftVG. Dies bedeutet, daR die Anderung zu der abgeschlossenen
Rechtsstellung des Vorhabenstragers und zu seinem auf der Grundlage der vorlie-
genden Planungsentscheidungen rechtlich geschutzten Bestand hinzutritt. Dies hat
eine Planungsentscheidung fur die Erweiterung des Verkehrsflughafens Frankfurt
am Main auf der Grundlage von § 8 Abs. 1 und die dieser Planungsentscheidung
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zugrundeliegende Abwagung nach § 8 Abs. 1 S. 2 LuftvVG in Rechnung zu stellen.
Ein etwaiger Planfeststellungsbeschluf} fir die Erweiterung des Verkehrsflughafens
Frankfurt am Main durch eine weitere Landebahn mufd von der Bestandskraft der
Zulassung des bestehenden Verkehrsflughafens am Main in Anlage und Betrieb
ausgehen.

- vgl. zur Bindungswirkung einer Betriebsgenehmigung nach § 7 AtG
BVerwGE 61, 256/274 -

Der Planfeststellungsbehdrde kdnnte nur dann die Mdglichkeit offen stehen, auch
im Hinblick auf den bestehenden und bestandskraftig zugelassenen Verkehrsflug-
hafen Frankfurt am Main Auflagen auf der Grundlage von § 8 Abs. 1 S. 2 LuftvVG
i.V.m. § 36 HessVwVIG bzw. Schutzauflagen zu Lasten des Vorhabenstragers
nach § 9 Abs. 2 LuftvVG nicht wegen, sondern aus Anlal3 der Planfeststellung fur
die beabsichtigte Erweiterung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main zu verfi-
gen, wenn der Inhalt der beabsichtigten Anderung Abwagungsvorgang und Abwa-
gungsergebnis des Gesamtvorhabens nach Struktur und Inhalt insgesamt berih-
ren, also die Frage sachgerechter Zielsetzung und Abwagung im Sinne der Ge-
samtplanung erneut aufgeworfen sein sollte.

Die Hinzufugung einer weiteren Landebahn zu dem bestehenden und bestands-
kraftig zugelassenen Verkehrsflughafen stellt den Verkehrsflughafen Frankfurt am
Main insgesamt (unter Einbezug seiner Erweiterung) jedoch nicht zur erneuten pla-
nungsrechtlichen Disposition. Die Erweiterung des Verkehrsflughafens Frankfurt am
Main ist nach MaRgabe von § 8 Abs. 1 LuftVG als wesentliche Anderung des plan-
festgestellten Vorhabens einem Planfeststellungsverfahren zuganglich, ohne dai3
hierdurch die planerischen Grundlagen des luftrechtlich zugelassenen Verkehrs-
flughafens Frankfurt am Main in ihrer Struktur bertuhrt werden.

Die Beschrankung der Entscheidung auf das Ausbauvorhaben

Die fachplanerisch der Planfeststellung fir die beabsichtigte Erweiterung des Ver-
kehrsflughafens Frankfurt am Main zugrundeliegende Problembewaéltigung gestat-
tet also nicht, im Wege der fachplanerischen Entscheidung Gber den Ausbau des
Verkehrsflughafens Frankfurt am Main in die bestandskraftigen Zulassung des
Flugbetriebes auf dem bestehenden Verkehrsflughafen Frankfurt am Main einzu-
greifen. Dies qilt fir den verfahrensrechtlichen Aspekt der Einheitlichkeit der Pla-
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nungsentscheidung ebenso wie fur die materiell-rechtlichen Anforderungen des
Abwagungsgebotes.

Soll die Zulassung des gegenwartigen Betriebs auf dem Verkehrsflughafen Frank-
furt am Main in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr zurickgenommen werden, ist
dies nicht Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens fir die Erweiterung des
Verkehrsflughafens Frankfurt am Main, sondern Gegenstand eines auf Antrag des
Vorhabenstragers einzuleitenden Anderungsverfahrens nach 86 Abs.4 S.2
LuftVG bzw. Gegenstand eines (Teil-) Widerrufes bestehender luftrechtlicher Zu-
lassungen fur den Betrieb des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main.

Die Anderung der bestehenden Nachtflugbeschrankung fiir den Verkehrsflug-
hafen Frankfurt am Main, 8 6 Abs. 4 S. 2 LuftvVG

Die bestehende Nachtflugregelung

Die luftrechtliche Genehmigung vom 20. Dezember 1957 zur Anlage und zum Be-
trieb des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main ist durch verschiedene Nachtrage,
zuletzt vom 16.07.1999 eingeschrankt worden. Der Nachtrag, der am 30.07.1999
(NfL 1/317/99) bekannt gemacht worden ist, begrenzt die Nutzung des Verkehrs-
flughafens Frankfurt am Main in der Zeit zwischen 22.00 bis 6.00 Uhr auf Luftfahr-
zeuge, die nach Anhang 16, Band 1, Teil Il, Kapitel 3 zum ICAO-Abkommen larm-
zertifiziert sind. Spatestens am Vortage vom Flugplankoordinator koordinierte Fliige
darfen in der Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am
Main abgefertigt werden. Landungen sind in der Zeit zwischen 0.00 und 5.00 Uhr
Ortszeit nicht zulassig, Landungen mit Luftfahrzeugen, die der home-base-Klausel
unterliegen, sind in der Zeit zwischen 1.00 bis 4.00 Uhr Ortszeit nicht zulassig. Der
Nachtrag vom 16.07.1999 zur luftrechtlichen Genehmigung vom 20.07.1957, der
bestandskréftig ist, enthélt in Nr. | 8 den ausdriicklichen Vorbehalt weiterer Ein-
schrankungen. Die Nachtrage zur luftrechtlichen Genehmigung vom 20.12.1957
(Nachtflugbeschrankungen) sind auf der Grundlage von 8 6 Abs. 4 LuftVG verfiigt
worden.
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Die Anderung der Nachtflugregelung als wesentliche Anderung, § 6 Abs.4 S.2
LuftvVG

Nach § 6 Abs. 4 S. 2 LuftVG bedarf die wesentliche Erweiterung oder Anderung
des Betriebs eines Verkehrsflughafens der luftrechtlichen Genehmigung. Die beab-
sichtigte Neufassung von Flugbeschrankungen in der Zeit zwischen 22.00 bis 6.00
Uhr (Nachtflugverbot zwischen 23.00 und 5.00 Uhr Ortszeit) hat den Betrieb des
bestehenden Verkehrsflughafens Frankfurt am Main unmittelbar zum Gegenstand.
Zwar soll die anlagenbezogene Konzeption des luftrechtlich zugelassenen Ver-
kehrsflughafens Frankfurt am Main unveréndert bleiben, wohl aber wird durch die
beabsichtigten Nachtflugbeschrankungen ein wesentlicher, den Charakter des
Flughafens kennzeichnender Bereich umgestaltet. Die Mediationsgruppe weist in
ihrem Bericht ausdriicklich selbst darauf hin, dal3 das geforderte Nachtflugverbot
die Verlagerung der in diesen Nachtstunden stattfindenden
Post-, Fracht- und Charterflige zur Voraussetzung hat (Blatt 179 des Berichtes).
Nachtflugverbote bestimmen wie Start- und Landeverbote zu bestimmten Zeiten
und fir bestimmte Verkehrsarten die Offnungszeiten bzw. die Belastung der Start-
und Landebahnen eines Verkehrsflughafens, sie schranken die Nutzbarkeit und die
zur Verfiigung stehende technische Kapazitat eines Verkehrsflughafens ein:

Mit der beabsichtigten Beschrankung des Luftverkehrs in der Zeit zwischen 23.00
bis 5.00 Uhr wird in die (bestandskraftige) luftrechtliche Zulassung des Verkehrs-
flughafens Frankfurt am Main durch eine dinglich wirkende Begrenzung bisher der
zulassigen Art der Benutzung bzw. der Flugkapazitat des vorhandenen Start-
/Landebahnsystems eingegriffen und die Kapazitat des Verkehrsflughafens Frank-
furt am Main in der Zeit von 23.00 bis 5.00 Uhr herabgesetzt. Mit der betriebsbezo-
genen Einschrédnkung der Kapazitat des bestehenden Start-/Landebahnsystems
des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main wird die offentlich-rechtliche Eigenschaft
der luftrechtlich zugelassenen Sache (Verkehrsflughafen Frankfurt am Main) un-
mittelbar und mafR3geblich geéndert.

- hierzu: BVerwG, U. vom 26. Juli 1989, Nr. 4 C 35.88, Blatt 19 der
Urteilsausfertigung (BVerwGE 82, 246) — Flughafen Munchen; BVerwG,
U. vom 30. Mai 1984, Blatt 37 der Urteilsausfertigung (BVerwGE 69, 256),
Flughafen Minchen -

Diese nachtragliche, dinglich wirkende Kapazitatseinschrankung des bestehenden
Start-/Landebahnsystems des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main gestaltet die
bisherige luftrechtliche Zulassung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main in we-
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sentlicher Weise um. Soweit die hiermit verbundene Riicknahme der luft-rechtlichen
Zulassung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main nicht im Wege eines Teilwi-
derrufs erfolgt, sollten tGberhaupt die rechtlichen Voraussetzungen fir einen Teilwi-
derruf gegeben sein (hierzu unten), bedarf die beabsichtigte nachtragliche Ande-
rung eines luftrechtlichen Verfahrens.

Das Planfeststellungsverfahren fir den Ausbau des Verkehrsflughafens Frankfurt
am Main ist vorhabensbezogen (Zulassung von Anlage und Betrieb einer neuen
Landebahn). Die beabsichtigte Anderung der luftrechtlichen Zulassung des Ver-
kehrsflughafens Frankfurt am Main ist ausschlie3lich betriebsbezogen. Die beab-
sichtigte Anderung der Betriebszulassung des Verkehrsflughafens Frankfurt am
Main ist in einem Genehmigungsanderungsverfahren nach 8 6 Abs. 4 S. 2 LuftvVG
einer Planungs- und Abwagungsentscheidung zuzufuhren. Dies wirde selbst dann
gelten, wenn eine entsprechende betriebliche Regelung in einem Planfeststel-
lungsbeschlul? enthalten ware oder der Verkehrsflughafen als im Plan festgestellt
gilt, 8§ 8 Abs. 4 S. 2 LuftvVG.

Das Verfahren
Der Anderungsantrag, die Antragsbegrindung

Ebenso wie das Genehmigungsverfahren nach § 6 Abs. 1 LuftVG ist auch das Ge-
nehmigungsanderungsverfahren im Fall einer wesentlichen Anderung nach § 6
Abs. 4 S. 2 LuftVG antragsabhéangig.

- Hofmann/Grabherr, Kommentar zum Luftverkehrsgesetz, § 6 LuftvVG,
Anm. 68, 78, 80 -

Das bedeutet, da? das Anderungsverfahren nur auf Antrag der Flughafen Frankfurt
AG in Gang gesetzt werden kann. Es ist zugleich Aufgabe des Antragstellers zu
begriinden, aus welchen Griinden, bei gleichzeitigem Ausbau des Verkehrsflugha-
fens Frankfurt am Main, wachsendem Verkehrsaufkommen und dem bestehenden
Widmungs- und Verwendungszweck des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main,
ausgedrickt in seiner Funktion als Luftverkehrsknotenpunkt und Luftfrachtzentrum,
die Einschrankung der luftrechtlichen Zulassung dieses Verkehrsflughafens in der
Zeit von 23.00 bis 5.00 Uhr erforderlich ist und andere Malinahmen zum Schutze
der Flughafenumgebung vor Fluglarm zur Nachzeit nicht ausreichen.
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Das Verfahren, die Beteiligung

Das ordnungsgemafRe Zustandekommen der Anderungsgenehmigung als Pla-
nungsentscheidung ist davon abhangig, dal? die verfahrensméRigen Anforderungen
an das Anderungsgenehmigungsverfahren ebenso erfiillt sind, wie die tibrigen An-
forderungen, welche die Rechtsprechung an die Rechtmafiigkeit einer Planungs-
entscheidung, insbesondere im Hinblick auf das Abwagungsgebot, aufgestellt hat.

- vgl. zu den Anforderungen BVerwGE 48, 56 ff.,
BVerwGE 56, 110/121 ff. (Flughafen Frankfurt),
BVerwGE 87, 332/340 ff., 365 ff. (Flughafen Minchen) -

Fur das Genehmigungsanderungsverfahren, insbesondere die verfahrensmafige
Beteiligung (Anhérung) der von der beabsichtigten Einschrankung Betroffenen,
enthalt 8 6 LuftVG keine ausdriicklichen Regelungen. Die fiur die luftverkehrsrechtli-
che Planfeststellung in 8§ 10 LuftVG i.V.m. 8§ 73 HessVwVIG getroffenen Regelun-
gen gelten nicht. Daraus folgt aber nicht, dal3 die Beteiligung auch privater Dritter in
einem luftverkehrsrechtlichen Anderungsgenehmigungsverfahren dieser Art nicht
stattzufinden habe. Die Rechtsstellung der Betroffenen darf verfahrensméafig nicht
dadurch verkirzt werden, dal3 die planerische Entscheidung im isolierten Genehmi-
gungsanderungsverfahren ohne Anhérung der Betroffenen getroffen wird. Die Be-
troffenen sind, soweit sie Beteiligte des Verfahrens sind, anzuhéren, § 28, § 13
HessVwVIG. Eines Erdrterungstermines bedarf es jedoch nicht.

Soweit die beantragte Beschréankung der bestehenden Nachtflugregelung durch ein
Nachtflugverbot in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr fir den Verkehrsflughafen
Frankfurt am Main die Umgebung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main aus-
schlieBlich begunstigt, kann eine Anhérung der Flughafenumgebung nach § 28
Abs. 1 HessVwV{G unterbleiben. Anzuhéren im Genehmigungsanderungsverfahren
sind jedoch auf der Grundlage der entsprechenden Anwendung von 8§28
HessVwVfG und den verfahrensrechtlichen Anforderungen des Abwagungsgebotes
die gegenwartigen Nutzer des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main, welchen das
bisher fur den Flugbetrieb auch in der Zeit von 23.00 bis 5.00 Uhr zur Nutzung zu-
gelassene Start- und Landebahnsystem nicht mehr in dem bisherigen Umfang zur
Verfligung stehen soll. Die Belange dieser Nutzer sind zu ermitteln und mit der ih-
nen zukommenden Bedeutung in die Abwégung einzustellen.

- so ausdrticklich BVerwG, U. vom 26. Juli 1989, Nr. 4 C 35.88,
Blatt 24 ff. der Urteilsausfertigung; in gleicher Weise OVG Bremen,
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B. vom 05.11.1993, Nr. OVG 1 (G) T 2/93, Blatt 8 f. der Beschluf3-
ausfertigung -

Es liegt im Verfahrensermessen der Genehmigungsbehérde, auch Gebietskorper-
schaften in unmittelbarer Nachbarschaft des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main
gemalR §13 Abs.2 S. 1 i.V.m. § 13 Abs. 1 Nr. 4 HessVwVfG zum Anderungsge-
nehmigungsverfahren im Hinblick auf die Auswirkungen der Betriebszulassung des
Verkehrsflughafens Frankfurt am Main auf die Bauleitplanung (8 1 Abs. 6 BauGB)
hinzuzuziehen.

- hierzu Hofmann/Grabherr, Kommentar zum LuftVG, 8§ 6 LuftvG Anm. 80 -

Die planerische Gestaltungsfreiheit, das Abwagungsgebot
Die Grundlagen

Die Genehmigungsbehorde entscheidet im Rahmen eines Anderungsgenehmi-
gungsverfahrens nach § 6 Abs. 4 S. 2 (ohne nachfolgendes Planfeststellungsver-
fahren) ebenso wie die Planfeststellungsbehdrde in einem Planfeststellungsverfah-
ren im Rahmen ihrer planerischen Gestaltungsfreiheit grundsatzlich nach ihrem
pflichtgemallen Ermessen, auf welche Weise unzumutbarem Fluglarm entgegen-
zuwirken ist.

- BVerwGE 51, 6/12; BVerwGE 69, 256/276 (Flughafen Miinchen) -

Die Festlegung von Betriebsregelungen fur den Nachtschutz ist, wie ausgefihrt,
keine Frage der Bestimmung der Zumutbarkeitsgrenze nach 8 9 Abs. 2 LuftVG,
8 74 Abs. 2 S. 2 HessVwVIG mit der Folge einer uneingeschrankten gerichtlichen
Uberprifung, sondern vielmehr gleichfalls Gegenstand der planerischen Gestal-
tungsfreiheit der Genehmigungs- (bzw. Planfeststellungs-) Behdrde. Dies hat zur
Folge, dal3 in materiell-rechtlicher Hinsicht die Grenzen dieser Freiheit durch die
Anforderungen des Abwagungsgebotes festgelegt sind. Die Anforderungen des
Abwagungsgebotes sind hierbei nicht etwa speziell fir den Nachtschutz von vorn-
herein enger gesetzt. Insbesondere haben die Betroffenen in der Umgebung eines
Verkehrsflughafens fur den Zeitraum 22.00 bis 6.00 Uhr keinen Rechtsanspruch
auf ein absolutes Nachtflugverbot, das die Gestaltungsfreiheit der Behdrde auf Null
reduzieren wirde.

- BVerwGE 87, 332/366 (Flughafen Minchen) -
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Umgekehrt wird mit der uneingeschréankten Zulassung von Flugbewegungen in der
Zeit zwischen 22.00 bis 6.00 Uhr selbst bei besonders larmarmen Flugzeugtypen
Larm erzeugt, der abwagungserheblich ist.

- BVerwG, U. vom 27. Oktober 1998, Nr. 11 A 1.97,
Blatt 49 der Urteilsausfertigung (Flughafen Erfurt) -

Von daher ist es grundsatzlich materiell-rechtlich nicht zu beanstanden, wenn die
Genehmigungsbehdrde in einem auf Antrag des Flughafenbetreibers eingeleiteten
Genehmigungsanderungsverfahren nach 8 6 Abs. 4 S. 2 LuftVG im Rahmen ihrer
planerischen Gestaltungsfreiheit die Zulassung von Flugbetrieb in der Zeit zwischen
22.00 bis 6.00 Uhr beschréankt.

- zur grundsatzlichen Zulassigkeit der Einschrankung des Nachtflugbetriebes
auf der Grundlage von 8 8 Abs. 1 LuftVG BVerwGE 75, 214/243 (Flughafen
Minchen) -

Die in die Abwagungsentscheidung einflieBenden Belange

Das von der Mediationsgruppe geforderte absolute Nachtflugverbot in der Zeit zwi-
schen 23.00 bis 5.00 Uhr dient dem Schutz der Umgebung des Verkehrsflughafens
Frankfurt am Main vor Fluglarm zur Nachtzeit. Dieser Schutz stellt einen maf3gebli-
chen Belang dar, der bei der der Genehmigungsbehérde in dem Anderungsgeneh-
migungsverfahren nach § 6 Abs. 4 S. 2 LuftVG aufgegebenen Abwagung zu be-
ricksichtigen ist. In dieser Weise gebietet 8 29 b Abs. 1 S. 2 LuftvVG unter Larm-
schutzgesichtspunkten eine besondere Ricksichtnahme auf das Ruhebedirfnis der
Anwohner in der Nacht, ohne ein allgemeines Verbot nachtlicher Flugbewegungen
auszusprechen.

Auch unter Berlicksichtigung des besonderen Schutzes der Flughafenumgebung
vor Fluglarm zur Nachtzeit (§ 29 b Abs. 1 S. 2 LuftVG) setzt die im Anderungsge-
nehmigungsverfahren zu treffende Entscheidung tUber den gebotenen Schutz der
Flughafenumgebung vor Fluglarm die Klarung und Entscheidung der Genehmi-
gungsbehérde voraus, ob und inwieweit (unzumutbarem) Fluglarm in der Umge-
bung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main unter Einbezug der bestehenden
Nachtflugregelung fir diesen Verkehrsflughafen durch SchutzmafRnahmen auf Ko-
sten des Vorhabenstragers nach Mal3gabe von § 6 Abs. 4 S. 2 (§ 6 Abs. 2) LuftvVG
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sowie der entsprechenden Anwendung von 8 9 Abs. 2 LuftvVG i.V.m. 8§ 74 Abs. 2
(8 75 Abs. 2) HessVwVfG entgegengewirkt werden kann.

Auf der anderen Seite ist in die Abwagungsentscheidung der Bedarf an Luftverkehr
in der Zeit zwischen 22.00 bis 6.00 Uhr als Belang in die Abwagung einzubeziehen
und zutreffenderweise zu gewichten. Hierzu bedarf es allerdings keiner ,Erforder-
lichkeit“ dieses Luftverkehrs im Sinne eines unabweisbaren Flugbedarfs: Je dringli-
cher ein bestimmter Nachtflugbedarf tatsachlich ist, desto bedeutsamer ist sein
Gewicht im Rahmen der Abwéagung.

- BVerwG, U. vom 29.01.1991, Nr. 4 C 51.89, Blatt 103 der
Urteilsausfertigung (BVerwGE 87, 332/368) Flughafen Miinchen -

Als erforderlicher Luftverkehr in der Zeit zwischen 22.00 bis 6.00 Uhr ist bei einem
Uberregionalen und internationalen Verkehrsflughafen die ordnungsgemafie Ab-
wicklung des planmafigen Linien- und Charterflugverkehrs, insbesondere das Ver-
kehrsbedirfnis der Charterunternehmen an einem 17-Stunden-Umlauf, die Durch-
fuhrung von Frachtverkehr, die Abwicklung verspéateter planmagiger Tagesflugbe-
wegungen sowie die Durchfuhrung von Ausweichlandungen aus meteorologischen,
technischen oder sonstigen Flugsicherheitsgriinden und die nach geltendem Luft-
verkehrsrecht vorgeschriebene Durchfiihrung von Ausbildungs- und Ubungsfliigen
anerkannt worden.

- hierzu BVerwG, a.a.O., Blatt 103 der Urteilsausfertigung
(BVerwGE 87, 332/368 ff.) Flughafen Munchen; OVG Bremen,
B. vom 5. November 1993, OVG 1 (G) T 2/93, Blatt 16 ff. der
BeschluRausfertigung (Flughafen Bremen; OV Bremen, U. vom
11. Juni 1996, OVG 1 G 5/94, Blatt 18 ff. der Urteilsausfertigung
(Flughafen Bremen) -

Die Riicknahme einer bestehenden Betriebszulassung durch Anderungsgenehmi-
gungsverfahren

Die der Genehmigungsbehdrde aufgegebene Problembewaéltigung und Abwégung
der widerstreitenden Belange im Rahmen eines vom Flughafenbetreiber beantrag-
ten Anderungsgenehmigungsverfahren nach § 6 Abs. 4 S. 2 LuftVG mit dem Ziel
eines Nachtflugverbotes in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr wirft besondere
Fragen der Begrenzung der planerischen Gestaltungsfreiheit und der Gewichtung
der Belange im Abwagungsprozel3 auf, die sich von der Abwéagung in einem auf
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Betriebserweiterung gerichteten Genehmigungsénderungsverfahren nach §6
Abs. 4 S. 2 LuftVG unterscheiden.

Wird der Antrag auf Genehmigungsanderung nach 8 6 Abs. 4 S. 2 LuftVYG vom
Flughafenbetreiber selbst mit dem Ziel der Einschrankung des bisher zugelassenen
Flugbetriebes (hier: Einfihrung eines Nachtflugverbotes zwischen 23.00 bis 5.00
uhr) gestellt, liegt es nahe, dem Antrag des Flughafenbetreibers im Rahmen der
planerischen Gestaltungsfreiheit der Genehmigungsbehdrde, 86 Abs. 4 S.2
LuftVG, stattzugeben. Ein derartiges Vorgehen wirde jedoch die Reichweite plane-
rischer Gestaltungsfreiheit verkennen. Zwar rdumt auch 8§ 6 Abs. 4 S. 2 LuftVG im
Rahmen eines Anderungsgenehmigungsverfahrens der Genehmigungsbehorde ei-
ne planerische Gestaltungsfreiheit ein; diese planerische Gestaltungsfreiheit ist wie
im Falle der anderen Planungsentscheidungen nach 8 6 Abs. 1 und § 8 Abs. 1
LuftVG durch die Anforderungen des Abwagungsgebotes begrenzt.

Bei einer, auch vom Flughafenbetreiber begehrten, nachtraglichen Einschréankung
des Betriebes eines bestehenden Verkehrsflughafens handelt es sich der Sache
nach, soweit der Einschrankungsantrag reicht, um eine Aufgabe der vom Flugha-
fenbetreiber auf der Grundlage der bisher vorliegenden fachplanerischen Zulas-
sung von Anlage und Betrieb des Verkehrsflughafens tbertragenen Verkehrsfunk-
tion. Es handelt sich bei der fachplanerischen Zulassung von Anlage und Betrieb
eines Verkehrsflughafens nach 8§ 6 Abs. 1 bzw. 8 8 Abs. 1 LuftVG nicht um eine
Anlagen- und Betriebszulassung im Privatinteresse. Die luftrechtliche Genehmigung
nach 8 6 Abs. 1 LuftVG bzw. die Planfeststellung nach § 8 Abs. 1 LuftVG ist, je-
denfalls in Bezug auf die Zulassung von Verkehrsflughafen, also Flughéafen, die
dem offentlichen Verkehr dienen, gemeinnitzig. Dem Flughafenbetreiber obliegt es,
im Rahmen der fachplanerischen Zulassung von Anlage und Betrieb die ihm Uber-
tragene Verkehrsaufgabe wahrzunehmen; der Flughafenbetreiber unterliegt aus
diesem Grund der Betriebspflicht, 8 45 LuftVZO. Es liegt nicht in der Hand des
Flughafenbetreibers, sich einseitig von der Erflillung der ihm mit der fachplaneri-
schen Zulassung des Infrastrukturvorhabens ,Verkehrsflughafen* (bertragenen
Verkehrsaufgabe zu l6sen. Dies hat fur das auf Antrag des Flughafenbetreibers
eingeleitete Anderungsgenehmigungsverfahren die Konsequenz, daR die Geneh-
migungsbehorde im Anderungsgenehmigungsverfahren eingehend zu prufen hat,
ob die Aufrechterhaltung des bisher zugelassenen Betriebes des Verkehrsflugha-
fens aus offentlichem Interesse geboten ist. Sie darf dem Anderungsantrag, da die
Flughafenumgebung beginstigend, dennoch nicht ohne weitere Prifung und Ab-
wagungsentscheidung stattgeben.
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Das Verkehrsaufkommen des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main ist in der Zeit
zwischen 22.00 bis 6.00 Uhr dadurch gekennzeichnet, dal ungefahr die Halfte der
Nachtflugbewegungen in der Zeit zwischen 22.00 bis 23.00 Uhr abgewickelt wird.
Die Zeit zwischen 22.00 bis 23.00 Uhr soll nach wie vor auch nach Einfihrung ei-
nes Nachtflugverbotes dem Luftverkehr offen stehen. Das Nachtflugaufkommen in
der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr belief sich im Jahre 2000 auf durchschnittlich
54 Flugbewegungen pro Nacht. Die Analyse der Flugbewegungen, die im Jahre
2000 auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main durchgefiihrt worden sind er-
gibt, dal in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr der Anteil der im Deutschland- und
Europaverkehr eingesetzten Luftfahrzeuge auf rund 57 %, sowie der Anteil der
Langstreckenflugzeuge (einschlieRlich der langen Mittelstrecken) auf 43 % betrug.
Das Flugbewegungsaufkommen mit Luftfahrzeugen der Flugzeugtypen B 737-300
u.a. bemif3t sich zu einem grof3en Teil aus Flugbewegungen im Nachtluftpostver-
kehr. Dieses Verkehrsaufkommen dokumentiert die Verkehrsbedeutung des Ver-
kehrsflughafens Frankfurt am Main und damit die vom Flughafen Frankfurt bisher
wahrgenommene Verkehrsaufgabe auch in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr.

Der durch die planerische Zulassung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main
begriindete ,Verwendungszweck als internationaler Verkehrsflughafen*

- so in Bezug auf den Verkehrsflughafen Erfurt BVerwG, U. vom
27. Oktober 1998, Nr. 11 A 1.97, Blatt 55 der Urteilsausfertigung -

bzw. die Widmung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main ,fur o6ffentliche
Zwecke*

- so fur den Flughafen Minchen BVerwGE 69, 256/276 -

verleiht den Belangen des Luftverkehrs gerade auch in Bezug auf die Durchfiihrung
von Flugbewegungen auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main zur Nachtzeit
ein erhebliches Gewicht.

- BVerwGE 87, 332/372 (Flughafen Miinchen) -

Dies hat zur Folge, dalR eine Aufhebung der bisherigen Betriebszulassung des be-
stehenden Verkehrsflughafens Frankfurt am Main zur Nachtzeit dann nicht in Be-
tracht kommt, wenn diese Betriebszulassung dazu fuhrt, daf® der Verkehrsflughafen
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Frankfurt am Main die ihm mit seiner planerischen Zulassung tbertragene Verkehr-
saufgabe wirksam nicht mehr wahrnehmen kann und die nachtragliche Einfuihrung
eines Nachtflugverbotes auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main mit dem
durch die Widmung bestimmten Verwendungszweck des Vorhabens als eines in-
ternationalen GrofR3flughafens nicht zu vereinbaren wére. Ein gleichwohl im Rahmen
einer Anderungsgenehmigung nach § 6 Abs. 4 S. 2 LuftvG in dieser Weise getrof-
fene Planungsentscheidung (z.B. absolutes Nachtflugverbot in der Zeit zwischen
22.00 bis 6.00 Uhr) ware in sich widersprichlich und demzufolge rechtswidrig.

- BVerwGE 87, 332/368 (Flughafen Minchen) -

Die nachtragliche Begrenzung der fachplanerischen Zulassung des Betriebes des
Verkehrsflughafens Frankfurt am Main im Sinne der Widmung dieses Verkehrsflug-
hafens als internationaler Verkehrsflughafen stellt sich in der Terminologie des
StralRenrechtes als (betriebliche) Teileinziehung dar. Eine derartige Teileinziehung
ware dann zulassig, wenn in der fraglichen Zeit des beabsichtigten Nachtflugver-
botes ohnehin kein Verkehrsbedurfnis mehr besteht.

- fUr das StrafRen- und Wegerecht § 6 Abs. 1 HessStralRenG -

Hiervon kann, wie die Verkehrsentwicklung des Verkehrsflughafens Frankfurt am
Main in der Zeit zwischen 22.00 bis 6.00 Uhr und insbesondere auch zwischen
23.00 bis 5.00 Uhr ausweist, keine Rede sein. Das Luftverkehrsgesetz enthalt
ebenso wie andere Rechtsgrundlagen zum Fachplanungsrecht (etwa im Eisen-
bahnrecht) keine Rechtsgrundlagen fur die ,Entwidmung“ von auf seiner Grundlage
fachplanungsrechtlich zugelassenen Vorhaben.

- Selbst die Vorschrift des § 75 HessVwV{G, nach der der Plan aul3er Kraft
tritt, wenn mit seiner Durchfuihrung nicht innerhalb von 5 Jahren nach Eintritt
der Unanfechtbarkeit begonnen wird, findet in den Vorschriften Gber die
Planfeststellung nach dem Luftverkehrsgesetz keine Entsprechung. Dort
kénnen die vom Plan betroffenen Grundstiickseigentiimer nur verlangen,
dal3 der Unternehmer ihre Grundstiicke und Rechte insoweit erwirbt, als
nach § 28 LuftVG die Enteignung zuldssig ist, wenn der Plan nicht innerhalb
von 5 Jahren nach Rechtskraft durchgefihrt wird -

Wenn in dieser Situation eine Parallele zu den stralRenrechtlichen Vorschriften, die
sich mit der Widmung von Sachen fir offentliche Zwecke befassen, gezogen wird,
kénnte eine ,Teileinziehung” einer betrieblichen Zulassung eines Verkehrsflugha-
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fens (neben der entfallenen Verkehrsbedeutung) dann in Betracht kommen, wenn
dies das Wohl der Allgemeinheit erfordert.

-86 Abs. 1 S. 1 HessStraRenG -

Grunde des offentlichen Wohls, die eine Teileinziehung rechtfertigen kdnnten, kon-
nen entsprechend 8§ 6 Abs. 2 S. 4 LuftVG i.V.m. 8§ 6 Abs. 2 LuftVG auch Grinde
des Larmschutzes sein.

- so etwa zu Art. 8 BayStrWG Sieder-Zeitler, Kommentar zum
Bayerischen Straf3en- und Wegegesetz, Art. 8 BayStrwWwG Anm. 12 -

Unter Berlcksichtigung des Widmungszweckes des planungsrechtlich zugelasse-
nen Betriebes eines Verkehrsflughafens

- hierzu im einzelnen: BVerwGE 87, 332/368 ff. -

und der Anforderungen des Abwagungsgebotes (§ 6 Abs. 4 S. 2 LuftVvG i.V.m. § 6
Abs. 2 LuftVG) kann im Rahmen eines Anderungsgenehmigungsverfahrens nach
86 Abs. 4 S. 2 LuftVG eine zusatzliche Einschrankung der Widmung (Verkehrs-
funktion) nur dann in Betracht kommen, wenn das Interesse der Allgemeinheit an
der beabsichtigten Einschrankung des Verkehrs zur Nachtzeit groR3er ist als das
Interesse an der Aufrechterhaltung der Betriebszulassung flr Zwecke des Luftver-
kehrs. Die fur die zuzugliche Beschrankung des Luftverkehrs zur Nachtzeit spre-
chenden Griinde missen nachhaltig Uberwiegen. Es muf3 sich um gewichtige
Grunde handeln, da auch dem Fortbestehen der Widmung und der Verkehrsfunkii-
on des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main zur Nachtzeit ein allgemeines Ver-
kehrsbedirfnis, wie die Verkehrsentwicklung auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt
am Main ausweist, und damit ein nicht unbedeutendes offentliches Interesse zur
Seite steht. Dies hat zur Folge, dalR eine pauschale Losung ausscheidet und viel-
mehr eine Abwagung aller einschlagigen offentlichen und privaten Belange erfor-
derlich ist. In die Abwéagung ist auch einzubeziehen, dal’ ein absolutes Nachtflug-
verbot in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr seinerseits als Planungsentschei-
dung wiederum Probleme aufwirft, die in der Anderungsgenehmigungsentschei-
dung bewaltigt werden mussen.

Gemessen an diesen Grundsétzen gerat ein absolutes Nachtflugverbot in der Zeit
zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr in Konflikt mit dem bestehenden Widmungszweck und
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der Verkehrsfunktion des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main. Ein absolutes
Nachtflugverbot auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main in der Zeit zwischen
23.00 bis 5.00 Uhr verdrangt den in der Zeit von 23.00 bis 5.00 Uhr bisher zulassi-
gen Flugverkehr in die Tagesrandzeiten 22.00 bis 23.00 Uhr und 5.00 bis 6.00 Uhr
und fuhrt zu diesen Zeiten zu weiteren Problemen. Ganz abgesehen davon werden
durch das beabsichtigte absolute Nachtflugverbot ganze Verkehrssegmente des
Verkehrsflughafens Frankfurt am Main (Frachtverkehr durch reine Frachtflugzeuge,
Postverkehr, umlaufbedingte Charterflige) von der Nutzung des Verkehrsflugha-
fens Frankfurt am Main in der Zeit von 23.00 bis 5.00 Uhr ausgeschlossen.

Aus diesem Grunde ist in die Abwagungsentscheidung nach § 6 Abs. 4 S. 2 LuftvVG
einzustellen, ob den berechtigten Belangen der Flughafenumgebung zum Schutz
der Nachtruhe durch MaRnahmen Rechnung getragen werden kann, welche —
soweit es geht- den bestehenden Widmungs- und Verwendungszweck des
Verkehrsflughafens Frankfurt am Main als internationalem Verkehrsflughafen (auch
zur Nachtzeit) berticksichtigen und zugleich dem besonderen Schutz der Nachtruhe
(829 b Abs. 1 S. 2 LuftVG) Rechnung tragen. Insoweit kdnnte eine Kernzeitrege-
lung zwischen 0.00 bis 5.00 Uhr in Betracht kommen, in welcher Flugbewegungen
auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main nur bei Vorliegen
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besonderer Umstande (besonderes offentliches Interesse) durchgefiihrt werden
durfen. Eine derartige Kernzeitregelung hat das Bundesverwaltungsgericht bei der
erstmaligen planungsrechtlichen Zulassung eines Verkehrsflughafens nicht bean-
standet.

- BVerwGE 87, 332/365 ff. (Flughafen Miinchen) -

DarlUber hinaus kdonnten neben den nach §6 Abs. 4 S.2 i.V.m. 8§86 Abs.2 (8§89
Abs. 2) LuftvG (8 75 Abs. 2 HessVwVfG) gebotenen SchallschutzmafRnahmen in
der Flughafenumgebung weitere Vorschriften fur die Benutzung des Verkehrsflug-
hafens Frankfurt am Main zur Nachtzeit durch larmarmes Fluggerat (sogenannte
Bonus-Liste) in Betracht zogen werden.

In jedem Fall verlangt die durch die Widmung bestimmte Verkehrsfunktion des Ver-
kehrsflughafens Frankfurt am Main, daf der Verkehrsflughafen Frankfurt am Main
auch zur Nachtzeit Uber eine angemessene Regelung zur Abwicklung verspéateter
Flige im gewerbsmafigen Linien- und Charterverkehr verfigt. Das Namliche gilt far
Ausweichlandungen aus meteorologischen, technischen oder sonstigen Flugsi-
cherheitsgriinden und die Durchfiihrung von Ausbildungs- und Ubungsfliigen, die
nach geltendem Luftverkehrsrecht vorgeschrieben sind.

Ein mal3geblicher Belang, welcher gleichfalls in die Abwagung einzubeziehen ist, ist
der Belang der Unternehmen, insbesondere der Luftverkehrsgesellschaften, die ih-
ren Sitz (Geschaftssitz/Wartungsschwerpunkt) auf dem Verkehrsflughafen Frank-
furt am Main im Vertrauen auf die Erreichbarkeit ihrer ,Basis“ nach MalRgabe der
bestehenden Widmung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main genommen ha-
ben. Gegenwartig verfugt der Verkehrsflughafen Frankfurt am Main Uber eine der-
artige ,home-base-Klausel“. Ein absolutes Nachtflugverbot in der Zeit zwischen
23.00 bis 5.00 Uhr fuhrt zu einer maRRgeblichen und erheblich in die Belange dieser
Unternehmen eingreifenden Einschrankung im Hinblick auf die Erreichbarkeit der
Basis dieser Unternehmen. Es ist Gegenstand der der Genehmigungsbehérde
nach Mafl3gabe von § 6 Abs. 4 S. 2 LuftvVG aufgegebenen Problembewaltigung, die
auch insoweit betroffenen Belange in ihrer Entscheidung tber eine Einschrankung
des Flugbetriebes auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main zu bericksichti-
gen und zum Ausgleich zu bringen.

Nutzer des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main, die auf diesem Verkehrsflugha-
fen im Vertrauen auf die genehmigungsrechtliche und planfeststellungsrechtliche
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Situation unter Einschluf3 der bestehenden home-base-Klausel einen Gewerbebe-
trieb aufgebaut haben, dirfen in einem gewissen Umfang darauf vertrauen, daf ih-
ren gewerblichen Interessen durch etwaige betriebliche Einschrankungen und Re-
gelungen in zumutbarer Weise Rechnung getragen wird. Die Interessen und Belan-
ge dieser gewerblichen Unternehmen

- etwa Unternehmen, deren Luftfahrzeuge ihren regelmafligen Standort auf
dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main haben; Wartungsschwerpunkt
der Unternehmen auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main; Ge-
schaftssitz auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main; Luftfrachtunter-
nehmen mit Sitz auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main etc. -

haben einen besonderen Standortbezug; sie sind hinreichend individuell bestimm-
bar, um (zumindest) als schutzwirdiger Belang in einer Abwégungsentscheidung
Uber die betriebliche Zulassung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main zur
Nachtzeit eingestellt zu werden. Die Schutzwiirdigkeit dieser Belange, welche durch
eine gewerbliche Tatigkeit einen verdichteten Standortbezug aufweisen, hat das
Bundesverwaltungsgericht in seiner Rechtsprechung zu Ermessens- und Pla-
nungsentscheidungen anerkannt.

- so etwa BVerwG, U. vom 27. September 1993, Nr. 4 C 23.93
(hier C 12.92), Blatt 5 f. der Urteilsausfertigung (Flughafen Miinchen ) -

Ein absolutes Nachtflugverbot in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr flhrt
— sollten keine Ausnahmen vorgesehen werden — dazu, dalR der Frachtverkehr auf
dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main, wie auch die Mediationsgruppe erkannt
hat, maRRgeblich zuriickgehen wird. Flugbewegungen in der Nachtluftpost und
Frachtdrehkreuze, insbesondere im Stiickgutverkehr (Integrators) scheiden in einer
bewegungsfreien Kernzeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr auf dem Verkehrsflughafen
Frankfurt am Main aus. Diese Verkehrsarten sind auf die Nutzung der Nachtzeit
angewiesen. Der planungsrechtlich zugelassene Verwendungszweck des Ver-
kehrsflughafens Frankfurt am Main als internationaler Verkehrsflughafen (auch im
Frachtverkehr) wird bei einem absoluten Nachtflugverbot in der Zeit zwischen 23.00
bis 5.00 Uhr malRgeblich eingeschrénkt. Auch dies ist in die Abwagung nach 8§ 6
Abs. 4 S. 2 LuftVG einzustellen und bedarf besonderer Begriindung.

- vgl. auch BVerwG, U. vom 27.10.1998, Nr. 11 A 1.97, Blatt 55
der Urteilsausfertigung (Flughafen Erfurt) -

Die VO (EWG) Nr. 2408/92 des Rates vom 23. Juli 1992
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Einer Beschrénkung der luftrechtlichen Zulassung des internationalen Verkehrs-
flughafens Frankfurt am Main durch Beschrankung seines Zugangs in der Zeit von
23.00 bis 5.00 Uhr steht die Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 des Rates vom 23. Juli
1992 (ABINr. L 240 vom 24. August 1992) nicht entgegen.

Zweifelhaft ist zunachst schon, ob der in dieser Verordnung geregelte Zugang von
Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft zu Strecken des innergemeinschaftlichen
Flugverkehrs von einer, alle Luftverkehrsgesellschaften treffenden, Nachtflugrege-
lung im Sinne eines absoluten Nachtflugverbotes in der Zeit zwischen 23.00 bis
5.00 Uhr Gberhaupt berihrt wird. Abgesehen davon stellt Art. 8 Abs. 2 der Verord-
nung klar, daf3 die Ausiibung von bestehenden Verkehrsrechten ,den veroffent-
lichten gemeinschaftlichen, einzelstaatlichen, regionalen oder 6rtlichen Vorschriften
in den Bereichen Sicherheit, Umweltschutz und Zuweisung von Start- und Lande-
zeiten® unterliegt. Danach enthélt die den Luftverkehrsunternehmen geman Art. 3
Abs. 1 der Verordnung erteilte Genehmigung, Verkehrsrechte auf Strecken in der
Gemeinschaften auszuliben, keine Freistellung vom innerstaatlichen Umweltschutz-
recht.

- so ausdricklich BVerwG, B. vom 12. Juni 1998, Nr. 11 B 19.98,
Flughafen Nurnberg, Blatt 14 der BeschluRausfertigung -

Internationale Vereinbarungen

Einer Beschrankung der Zulassung des internationalen Verkehrsflughafens Frank-
furt am Main durch Einfihrung eines absoluten Nachtflugverbotes in der Zeit zwi-
schen 23.00 bis 5.00 Uhr stehen, nachdem es sich um ein absolutes, fir alle gel-
tendes Nachtflugverbot handeln soll, weder das Chicagoer Abkommen

- hierzu Art. 4 des Chicagoer Abkommens i.V.m. der Praambel des
Chicagoer Abkommens, BGBI. 1956 II, Blatt 411 ff. (nebst Anderungen),
sowie Art. 15 des Chicagoer Abkommens -

noch die bilateralen Luftverkehrsabkommen, in denen die Bundesrepublik
Deutschland mit anderen Vertragsstaaten zugunsten bestimmter Luftverkehrsun-
ternehmer Luftverkehrsrechte ausgetauscht hat, entgegen. Die in diesen Abkom-
men in der Regel enthaltene Gleichbehandlungsklausel

- ,Den bezeichneten Unternehmen beider Vertragsparteien wird in gleicher
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und billiger Weise Gelegenheit gegeben, den vereinbarten Fluglinienverkehr
auf den festgelegten Linien zwischen den jeweiligen Hoheitsgebieten und
daruber hinaus zu betreiben.” -

ist mangels weiterer Préazisierung fir ein rechtliches Gebot zu schwach ausgepragt;
im Ubrigen trifft ein absolutes Nachtflugverbot auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt
am Main in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr alle Luftverkehrsgesellschaften in
gleicher Weise. Aus dem gleichen Grund wirde ein etwaiges absolutes Nachtflug-
verbot auch nicht gegen Art. 3 Abs. 1 GG verstol3en. Eine Differenzierung zwischen
den Luftverkehrsgesellschaften nimmt das beabsichtigte Nachtflugverbot in der Zeit
von 23.00 bis 5.00 Uhr nicht vor.

Die Beteiligung des Bundesministeriums fur Verkehr, Bauen und Wohnen am Ge-
nehmigungsanderungsverfahren

Dem Bundesgesetzgeber ist in Art. 87 d Abs. 2 GG die Befugnis eingerdumt, durch
Bundesgesetz Aufgaben der Luftverkehrsverwaltung den Landern als Auftragsver-
waltung zu Ubertragen. Von dieser Moglichkeit hat der Bundesgesetzgeber mit dem
Luftverkehrsgesetz Gebrauch gemacht. Kennzeichnend fir die Auftragsverwaltung
ist, daf3 die Verwaltung die ihr zugewiesenen Aufgaben als eigene Aufgaben wahr-
nimmt.

- hierzu BVerfGE 63, 1/42 -

Gegenstand der Auftragsverwaltung der Lander ist nicht nur die Genehmigung von
Flugplatzen nach § 31 Abs. 2 Nr. 4 LuftVG und demzufolge auch die Entscheidung
uber Anderungsgenehmigungen nach § 6 Abs.4 S. 2 LuftvVG, sondern auch die
Durchfihrung von Planfeststellungsverfahren. Die den Landern durch § 10 Abs. 1
S. 1 LuftVG urspriinglich als eigene Verwaltungsaufgabe Ubertragene luftverkehrs-
rechtliche Planfeststellung ist, wie das Bundesverwaltungsgericht mehrfach festge-
stellt hat, als Auftragsangelegenheit wahrzunehmen.

- so ausdricklich BVerwGE 58, 344/347; 62, 30/31; 67, 206;
zuletzt BVerwGE 75, 214/217 f. und BVerwGE 87, 332/337 f.
(Flughafen Minchen -

Im Rahmen der Bundesauftragsverwaltung unterstehen die Landesbehérden nach
Art. 85 Abs. 3 GG den Weisungen der zustdndigen Obersten Bundesbehdrden. Zu
dem weisungsgebundenen Auftragsverhaltnis zwischen Bundesverkehrsminister
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und Genehmigungs- wie auch Planfeststellungsbehdrde tritt die Mitwirkung des
Bundesverkehrsministers insbesondere an Genehmigungsénderungsverfahren.

Nach 8§ 31 Abs. 2 Nr. 4 LuftvVG befinden die Lander in der Bundesauftragsverwal-
tung Uber die Genehmigung von Flugplatzen auf der Grundlage von 8§ 6 Abs. 1
bzw. 8§ 6 Abs. 4 S. 2 LuftVG, allerdings mit Ausnahme der Prifung und der Ent-
scheidung, inwieweit durch die Anlegung und den Betrieb eines Flughafens, der
dem allgemeinen Verkehr dienen soll, die 6ffentlichen Interessen des Bundes be-
rihrt werden, 8 6 LuftvVG. Die Festlegung eines absoluten Nachtflugverbotes auf
dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr
bertuhrt unmittelbar die offentlichen Interessen des Bundes, § 31 Abs.2 Nr. 4
LuftVG. Es handelt sich darum, dal’3 der Verkehrsflughafen Frankfurt am Main als
die Luftverkehrsdrehscheibe in Deutschland und das bedeutendste Luftfrachtzen-
trum in Deutschland in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr einem absoluten Ver-
bot von Flugbewegungen unterworfen werden soll. Dies berihrt die Funktion dieses
Luftverkehrsknotens im gewerblichen Linien- und Bedarfsluftverkehr, insbesondere
aber die Durchfiihrung des Nachtluftpostverkehrs sowie die Aufrechterhaltung der
Funktion des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main als das Luftfrachtzentrum der
Bundesrepublik Deutschland. Eine Entscheidung der Genehmigungsbehorde Utber
einen etwaigen Anderungsantrag der Flughafen Frankfurt AG kann nicht ohne Mit-
wirkung des Bundesministers fur Verkehr nach 8 31 Abs. 2 Nr. 4 LuftVG getroffen
werden.

- Hofmann/Grabherr, a.a.O., § 6 LuftvG Anm. 81 -

In diesem Zusammenhang ist der Erlall des Bundesministers fir Verkehr vom
04.09.1992 an die obersten Luftfahrtbehdrden der Lander (LR 11/14.86.13162 BL
92) von Bedeutung. In diesem Erlal3 hat der Bundesminister fir Verkehr darauf hin-
gewiesen, daR Okonomie und Okologie in einem vertraglichen Verhaltnis fiir alle
Beteiligten stehen mussen. Wie der Bundesminister fur Verkehr ausgefuhrt hat,
macht der wachsende Luftverkehr und die Notwendigkeit seiner Vertraglichkeit mit
der Umwelt gerade auch im Hinblick auf den EG-Binnenmarkt Regelungen notwen-
dig, die europdischen und internationalen Normen Rechnung tragen. Aus diesem
Grunde hat der Bundesminister fur Verkehr gefordert, dafl3 die deutschen Verkehrs-
flughafen fur den Nachtflugverkehr mit Flugzeugen, die nach ICAO Annex 16
Kap. 3 larmzertifiziert sind, gedffnet bleiben sollen. Eine weitere Beschrédnkung des
Nachtflugverkehrs mit Kapitel-3-Flugzeugen sei zu vermeiden. Der Bundesminister
fur Verkehr hat sich in seinen Erlassen vom 21. Méarz 1972 (L 4/62.10.20/2087 Vm
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72) und vom 25. Marz 1973 (Nr. 4/62. 10.20/2087 VM 72 Il) die Zustimmung zu
Nachtflugregelungen vorbehalten.

Der Widerruf der betrieblichen Zulassung (Nachtflugverbot)

Der Widerrufsvorbehalt

Der ,Nachtrag” zur Genehmigung zum Betrieb des Verkehrsflughafens Frankfurt
am Main (Modifizierung der Nachtflugbeschrankung fur die Zivilluftfahrt sowie weite-
re Betriebsbeschrankungen fur Kapitel 2 Luftfahrzeuge vom 16.07.1999, veroffent-
licht in NfL 1-317-99) enthéalt in Nr.1 8 den Vorbehalt weiterer Einschrdnkungen.
Dieser Vorbehalt stellt die in der luftrechtlichen Genehmigung (bzw. der luftrechtli-
chen Planfeststellung) fir den Verkehrsflughafen Frankfurt getroffene Planungs-
entscheidung zur Disposition der Luftaufsichtsbehdrde.

Die luftrechtliche Zulassung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main als interna-
tionaler Verkehrsflughafen ist durch die fur ihn ausgesprochene luftrechtliche Ge-
nehmigung nach 8 6 LuftVG und die Planfeststellung fur das bestehende Start-
/Landebahnsystem mit Bestandskraft zugunsten des Flughafenunternehmers ge-
troffen. Eine Anderung dieser Planungsentscheidung, namentlich die nachtragliche
Bestimmung eines Nachtflugverbotes in der Zeit von 23.00 bis 5.00 Uhr, ist auf An-
trag des Vorhabenstragers im Wege einer Anderungsplanungsentscheidung (Ande-
rungsgenehmigung nach 8 6 Abs. 4 S. 2 LuftVG) zulassig, kann aber nicht von
Amts wegen herbeigefiihrt werden.

Der Aufsichtsbehorde steht (ausschlief3lich) die Mdglichkeit offen, auf der Grundla-
ge von 8 6 Abs. 2 S. 4 LuftvVG bzw. § 49 Abs. 2 HessVwVfG die Zulassung (Wid-
mung) des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main etwa in Bezug auf die in der Zeit
zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr zulassigen Flugbewegungen teilweise zu widerrufen,
wenn die Voraussetzungen nach 86 Abs.2 S.4 LuftvG bzw. §49 Abs. 2
HessVwVIG erfullt sind.

Der in Nr. |1 8 des ,Nachtrages” vom 16.07.1999 zur luftrechtlichen Genehmigung
fur den Verkehrsflughafen Frankfurt am Main vom 20.12.1957 enthaltene Vorbehalt
weiterer Einschrankungen ist der Sache nach ein Widerrufsvorbehalt der luftrechtli-
chen Genehmigung, wie er sich bereits aus § 6 Abs. 2 S. 4 LuftvVG ergibt bzw. Vor-
aussetzung eines Widerrufs nach § 49 Abs. 2 HessVwWVI{G ist. Der Vorbehalt in Nr. |
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8 des ,Nachtrages” vom 16.07.1999 flhrt also nicht zu einem antragslosen Ande-
rungsgenehmigungsverfahren; er entbindet auch nicht davon, daf3 im Falle eines
Teilwiderrufes der Betriebszulassung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main
die Voraussetzungen von 8 6 Abs. 2 S. 4 LuftvVG bzw. von 8§ 49 Abs. 2 HessVwVfG
erfullt sein missen.

Der Widerruf nach 8 6 Abs. 2 S. 4 LuftVG

Der Widerruf als Ermessensentscheidung

86 Abs. 2 S. 4 LuftvVG regelt die Voraussetzungen, unter denen eine nach 8 6
Abs. 1 bzw. § 6 Abs. 4 LuftVG erteilte Genehmigung ganz oder teilweise widerrufen
werden kann. Die Tragweite des den Behdrden dabei eingerdumten Ermessens
entspricht der allgemeinen Definition des 8 40 HessVwVfG.

- Die prozessualen Konsequenzen ergeben sich aus § 114 VwGO -

Bei einem Teilwiderruf einer luftrechtlichen Genehmigung nach 86 Abs.2 S. 4
LuftVG handelt es sich nicht um eine Planungsentscheidung, auf welche die vom
Bundesverwaltungsgericht entwickelten Grundséatze zum Abwagungsgebot Anwen-
dung fanden, sondern vielmehr um eine luftaufsichtliche MaRnahme, deren Verfi-
gung im aufsichtlichen Ermessen (Rechtsfolgenermessen) der Aufsichtsbehérde
steht, wenn die Voraussetzungen des § 6 Abs. 2 S. 3 LuftVG erfullt sind.

- Der Sonderfall des § 48 Abs. 1 LuftVZO, nach welchem die Genehmigung
(insgesamt) zuriickzunehmen ist, wenn die Voraussetzungen fur ihre Ertei-
lung nicht vorgelegen haben und sie (insgesamt) zu widerrufen ist, wenn die
Voraussetzungen fur ihre Erteilung nachtraglich nicht nur voribergehend der
Fall sind, bleibt hier, also im Falle eines Teilwiderrufs der luftrechtlichen Ge-
nehmigung, unbericksichtigt -

Die Voraussetzungen von 8 6 Abs. 2 S. 4 LuftvVG

Ein (Teil-) Widerruf der luftrechtlichen Genehmigung fur den Verkehrsflughafen
Frankfurt am Main im Sinne eines absoluten Nachtflugverbotes zwischen 23.00 bis
5.00 Uhr kommt dann in Betracht, wenn hierfir die Voraussetzungen nach 8§ 6
Abs. 2 S. 4 LuftvVG erflllt sind. Es missen sich ,spéater” Tatsachen ergeben haben,
die die Annahme rechtfertigen, dal3 die Offentliche Sicherheit und Ordnung bei
Fortbestand der luftrechtlichen Genehmigung gefahrdet wird.
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Dies bedeutet unter Berlicksichtigung des Nachtrags vom 16.07.1999 zur luft-
rechtlichen Genehmigung fir den Verkehrsflughafen Frankfurt am Main, dal3 nach
der Bekanntmachung des Nachtrags, also in der Zeit ab Juli 1999 bis heute, derar-
tige Tatsachen eingetreten sein mafRten.

Die Forderung der Mediationsgruppe, dall zum Schutze der Flughafenumgebung
auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main ein Nachtflugverbot in der Zeit von
23.00 bis 5.00 Uhr verfugt werden soll, erfillt jedoch ebensowenig die Vorausset-
zungen des 8§ 6 Abs. 2 S. 4 i.V.m. 86 Abs. 2 S. 3 LuftvG flur einen Widerruf, wie
die ein Nachtflugverbot fordernden Landtagsbeschliisse. Der beabsichtigte Ausbau
des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main (Erweiterung des Verkehrsflughafens
durch eine weitere Start-/Landebahn) stellt gleichfalls keine Tatsache dar, welche
im Sinne von 86 Abs. 2 S. 4 i.V.m. § 6 Abs. 2 S. 3 LuftvVG einen Teilwiderruf der
Betriebszulassung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main rechtfertigt.

Die durch das Erweiterungsvorhaben aufgeworfenen Probleme sind in dem auf die
Erweiterung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main bezogenen Planfeststel-
lungsverfahren zu bewadltigen. Im Ubrigen verfigt das vorhandene Start-
/Landebahnsystem des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main tUber geniigend be-
reits genehmigte / planfestgestellte Kapazitat, um den Luftverkehr in der Zeit zwi-
schen 22.00 bis 6.00 Uhr abzufertigen, wenn der Planfeststellungsbeschlul? fir die
neue Landebahn des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main Flugbetrieb auf dieser
Landebahn in der Zeit zwischen 22.00 bis 6.00 Uhr ausschlieen sollte. Die blof3
gesteigerte Ausnutzung der Kapazitat eines uneingeschrankt genehmigten Flug-
platzes bedarf nicht ihrerseits wieder der ,Problembewaltigung*.
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- hierzu BVerwG, U. vom 21. Mai 1997, Nr. 11 C 1.97, Blatt 9 der
Urteilsausfertigung (Flughafen Kéln/Bonn) -

Die Planfeststellung fiir die Erweiterung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main
begriindet keine Anspriche auf ,Larmsanierung®,

- hierzu etwa BVerwG, U. vom 14. Dezember 1979, Nr. 4 C 70.77

in Buchholz, 442.08, Nr. 5 zu 8 36 BbG, Blatt 1/13;

BVerwG in NVwZ 1997, 394 ,Die Verkehrslarmschutzverordnung begriindet
keine Schutzanspriiche fur die Eigentimer solcher Grundstiicke, die nicht
von dem auf einer neuen Eisenbahn-Zweigstrecke entstehenden Larm be-
troffen werden, sondern lediglich von der Verkehrs- und Larmzunahme, die
—infolge des Neubaus der Zweigstrecke — auf der bestehenden Stamm-
strecke eintritt -

auch nicht im Wege eines Teilwiderrufs, gestitzt auf 8 6 Abs. 2 S. 4 LuftvVG.

Technische SchallschutzmalRnahmen

Zur Begrindung eines Teilwiderrufs nach § 6 Abs.2 S.4 i.Vv.m. §6 Abs.2 S. 3
LuftYG miuissen nachtraglich eingetretene Tatsachen die Annahme rechtfertigen,
dal durch den Flugbetrieb auf dem genehmigten / planfestgestellten Start-
/Landebahnsystem des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main die 6ffentliche Si-
cherheit oder Ordnung gefahrdet wird. Dies wére dann ausgeschlossen, wenn un-
zumutbaren Larmbelastungen, die auf die Nutzung des Start-/Landebahn-systems
des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main zur Nachtzeit zurtckzufihren sind,
durch technischen Schallschutz unter Berticksichtigung der Anforderungen von § 9
Abs. 2 LuftVG i.V.m. § 74 Abs. 2 HessVwVfG entgegengetreten wird.

Derartige Schutzmal3nahmen muissen nicht durch behérdliche Auflagen zu Lasten
des Flughafenbetreibers festgesetzt sein. Sie kdnnen auch auf der Grundlage ei-
nes Schallschutzprogrammes des Flughafenbetreibers durchgefiihrt werden. Es ist
aus dem Blickwinkel von 8§ 6 Abs. 2 S. 4i.V.m. 8 6 Abs. 2 S. 3 LuftvVG (Geféhrdung
der offentlichen Sicherheit und Ordnung) nicht von mal3geblicher Bedeutung, wenn
der Flughafenbetreiber das Schallschutzprogramm nicht in Erflillung einer ihn bin-
denden und zugleich die Nachbarschaft des Flughafens begiinstigenden Anord-
nung der Genehmigungsbehdrde, sondern freiwillig verwirklicht.

- in gleicher Weise OVG Minster, U. vom 29. September 1994,
Nr. 20 D 26/91.AK (Flughafen KdIn/Bonn) -
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Sollte die (zuigige) Umsetzung eines freiwilligen Schallschutzprogrammes nicht als
gesichert erscheinen, wéren im Hinblick auf die Larmauswirkungen des planfestge-
stellten Start-/Landebahnsystems nachtragliche Schutzauflagen zugunsten der Be-
troffenen entsprechend § 75 Abs. 2 S. 2 bis 4 HessVwVIG i.V.m. § 9 Abs. 2 LuftvVG
denkbar.

- BVerwG, U. vom 15. September 1999, Nr. 11 A 22.98, Blatt 10 der
Urteilsausfertigung (Flughafen Dresden); hierzu auch BVerwG, U. vom
28. Juni 2000, Nr. 11 C 14.99, Blatt 18 f. der Urteilsausfertigung (Flughafen
KdéIn/Bonn) -

Die Aufsichtsbehdrde hat im Rahmen ihres Ermessens nach 8 6 Abs. 2 S. 4 LuftvVG
zu priufen, ob in diesem Falle der Anordnung nachtraglicher Schutzauflagen der
Vorrang vor einem Teilwiderruf der betrieblichen Zulassung des Verkehrsflughafens
zu geben ist.

Teilwiderruf nach 8 49 Abs. 2 HessVwV{IG

Das Start-/Landebahnsystem des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main ist durch
die hierfir erteilte luftrechtliche Genehmigung und Planfeststellung gemaf § 6, § 8
LuftVG planungsrechtlich zugelassen. Es ist als zentraler Teil des internationalen
Verkehrsflughafens Frankfurt am Main gewidmet, auf dieser Grundlage realisiert
und in Betrieb genommen worden.

Auch wenn Betriebsregelungen auf der Grundlage von 88 Abs. 4 S. 2 LuftVG
i.V.m. 8 6 Abs. 4 S. 2 LuftVG ohne Planfeststellungsverfahren, jedoch im Wege ei-
nes Genehmigungsanderungsverfahrens nach 86 Abs. 4 S.2 LuftVG geé&ndert
werden konnen, andert dies nichts an dem Umstand, daR die Zulassung des Ver-
kehrsflughafens Frankfurt am Main mit dem Start-/Landebahnsystem, wie es heute
besteht, durch eine bestandskraftige Planfeststellung geman § 8 LuftVG erfolgt ist.
Die eigentliche Planungsentscheidung fur den Verkehrsflughafen Frankfurt am
Main in seinem jetzigen Ausbauzustand ist durch eine Planungsentscheidung nach
§ 8 LuftVG und nicht nach 8 6 Abs. 1 LuftVG (isolierte Genehmigung) erfolgt.
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-Nach 8§ 71 Abs. 2 S.1i.V.m. Abs. 1 S. 1 LuftVG gilt Uberdies ein bis
zum 31.12.1958 in dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland nach dem
Stand bis zum 03.10.1990 angelegter Flugplatz, der am 01.03.1999 noch
betrieben wird, als im Plan festgestellt -

Dies hat zur Folge, dal3 der (Teil-) Widerruf der im Kern planfeststellungsrechtlich
erfolgten Zulassung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main zu betrieblichen
Nutzung des planfestgestellten Start-/Landebahnsystems in der Zeit von 23.00 bis
5.00 Uhr nicht auf der Grundlage der die (isolierte) Genehmigung eines Flugplatzes
zu Anlage und Betrieb betreffenden Widerrufsvorschrift des § 6 Abs. 2 S. 4 LuftvVG
erfolgt.

- in dieser Weise auch (zum Verkehrsflughafen Kéln/Bonn unter Bezug
auf die Planfeststellungsfiktion des § 71 LuftVG), BVerwG, U. vom
28. Juni 2000, Nr. 11 C 14.99, Blatt 18 f. der Urteilsausfertigung -

Dies schliel3t jedoch einen (Teil-) Widerruf der luftverkehrlichen Zulassung des in-
ternationalen Verkehrsflughafens Frankfurt am Main rechtlich nicht aus. Rechts-
grundlage fur einen derartigen (Teil-) Widerruf ist § 49 HessVwV{G.

Die erhdhte Bestandskraft von Planfeststellungsbeschliissen

Zwar ist nach 8 72 HessVwV{G die Anwendung des 8§ 51 HessVwVIG im Rahmen
der Planfeststellung eines Vorhabens ausgeschlossen. Der Grund hierflr besteht
darin, daf3 die Behodrde durch einen Dritten unter Bezug auf 8 51 HessVwV{G nicht
in ein erneutes Planfeststellungsverfahren gezwungen werden soll. Der Ausschluf
des § 51 HessVwVfG im Planfeststellungsverfahren schiitzt die Behdrde vor der
Durchfihrung eines neuen Planfeststellungsverfahrens, nicht aber vor jeder er-
neuten Sachentscheidung. So sind nach § 75 Abs. 2 S. 2 HessVwV{G dem Plan-
feststellungsbeschlul3 nachtragliche Auflagen zu Lasten des Unternehmers hinzu-
zufiigen, wenn nicht voraussehbare Wirkungen des Vorhabens nach Unanfecht-
barkeit des Planes auftreten. Hierauf besteht ein Anspruch der Betroffenen.

Die Vorschriften der 88 72 ff. HessVwVfG und die in ihnen zum Ausdruck kommen-
de erhohte Bestandskraft von Planfeststellungsbeschliissen, insbesondere auch
8§ 75 Abs. 2 S. 1 HessVwVfG, schliel3en die Anwendung der Widerrufsvorschrift des
8 49 HessVwVfG nicht aus. Sie wirken sich aber auf den Vollzug von § 49
HessVwVIG aus. Die Widerrufsmaoglichkeit nach § 49 HessVwVIG erweist sich ent-
sprechend dem Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit als ultima ratio. Dies bedeutet,
dafd ein Widerruf der luftrechtlichen Zulassung eines Verkehrsflughafens, der nach
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8 8 LuftVG planfestgestellt ist oder nach § 71 LuftvVG als planfestgestellt gilt, ein-
schlieRlich eines Teilwiderrufes seiner betrieblichen Zulassung von Dritten nur ver-
langt werden kann, wenn Schutzauflagen nach § 75 Abs. 2 S. 2 HessVwWV{G nicht
als Abhilfe ausreichen. Mit dieser Modifikation der Widerrufsnorm wird der erhdhten
Bestandskraft von Planfeststellungsbeschliissen Rechnung getragen.

- so ausdriicklich BVerwGE 105, 6/13 -

Dies gilt auch fur luftrechtliche Planfeststellungsbeschlisse.

- so ausdrtcklich in Bezug auf den Verkehrsflughafen Kéin/Bonn:
BVerwG, 11 C 14.99, Blatt 18 f. der Urteilsausfertigung -

Die besondere Bestandskraft luftrechtlicher Planfeststellungen ergibt sich tber die
Vorschrift des 8 75 Abs. 2 S. 1 HessVwV{G hinaus auch aus § 9 Abs. 3 LuftvVG. § 9
Abs. 3 LuftvVG ordnet eine besondere Duldungswirkung der Planfeststellung an, die
Beseitigungs- und Anderungsanspriiche gegeniiber festgestellten Anlagen aus-
schliefdt.

- so in Bezug auf den Flughafen Berlin-Tempelhof: BVerwG,
B. vom 19. August 1997, Nr. 11 B 2.97 -

8 49 Abs. 2 HessVwWVfG und § 6 Abs. 2 S. 4 LuftvVG

Das Bundesverwaltungsgericht hat unterstrichen, daf3 bei genehmigten und plan-
festgestellten Flughafen allein die Planfeststellung der fir den Rechtsschutz Dritt-
betroffener mafl3gebliche Verwaltungsakt ist und zwar auch hinsichtlich betrieblicher
Regelungen, unabhéngig davon, ob sie schon in der luftverkehrsrechtlichen Ge-
nehmigung enthalten waren oder erst mit der Planfeststellung getroffen worden
sind.

- BVerwGE 56, 110/135, Flughafen Frankfurt; BVerwGE 87, 332/348 1.,
Flughafen Miinchen; BVerwG, B. vom 19. August 1997, Nr. 11 B 2.97, Blatt
5 der BeschluRRausfertigung, Flughafen Berlin-Tegel -
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Diese Konzentration des Rechtsschutzes auf die Planfeststellung schliefdt es aus,
auf die Vorschrift des § 6 Abs. 2 S. 3 LuftvVG (a.F.), 8 6 Abs. 2 S. 4 LuftvVG (n.F.)
zuriickzugreifen, die als einzige der Normen des 8§ 6 Abs. 2 bis Abs. 4 LuftvVG An-
spruchsgrundlage fiur einen Widerruf betrieblicher Zulassung eines Verkehrsflug-
hafens sein kdnnte. Demzufolge ist in derartigen Fallen Rechtsgrundlage fir einen
etwaigen (Teil-) Widerruf 8 49 Abs. 2 HessVwVf{G.

- BVerwG, U. vom 28. Juni 2000, Nr. 11 C 14.99, Blatt 18 f. der
Urteilsbegrindung -

Widerruf und nachtrégliche Schutzauflagen

In der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts ist fir den Fall eines ge-
setzlich fingierten Planfeststellungsbeschlusses (8§ 71 LuftvVG) dartiber hinaus ge-
klart, ,dafl ein Widerruf nach § 49 Abs. 2 VwVfG dann, aber auch erst dann in Be-
tracht kommt, wenn nachtragliche Schutzauflagen nicht ausreichen, um Gefahren
fur grundrechtlich geschitzte Rechtsgiter zu begegnen.

- BverwG 11 B 2.97, B. vom 19. August 1997, Blatt 6 der BeschluRaus-
fertigung (Flughafen Berlin-Tegel); BVerwG, U. vom 28. Juni 2000,
Nr. 11 C 14.99, Blatt 18 f. der Urteilsausfertigung (Flughafen Kéln/
Bonn) -

Diese Rechtsgrundséatze beanspruchen in gleicher Weise fur planfestgestellte Ver-
kehrsflughéafen Geltung. Wird die Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts
zur Anwendung von § 75 Abs. 2 S. 2 VwVIG und 8§ 49 VwV{G bei planfestgestellten
bzw. als gemaR § 71 LuftvVG planfestgestellt geltenden Verkehrsflughafen zugrun-
degelegt, ist vor einem Teilwiderruf der Zulassung des planfestgestellten Verkehrs-
flughafens Frankfurt am Main fir den Flugbetrieb in der Zeit zwischen 23.00 bis
5.00 Uhr zu prufen, ob und inwieweit ohne nachtragliche Schutzauflagen Gefahren
fur grundrechtlich geschitzte Rechtsguter den Teilwiderruf der Zulassung des Be-
triebs in dieser Zeit rechtfertigen.

Im Ubrigen héatte ein Teilwiderruf nach 8 49 Abs. 2 Nr. 5 HessVwV{G zur Vorausset-
zung, dafl das Nachtflugverbot in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr erforderlich
ist, um ,schwere Nachteile fir das Gemeinwohl zu verhindern oder zu beseitigen®.
Nach § 49 Abs. 2 Nr. 3 HessVwV{fG kann die Behérde dann die betriebliche Zulas-
sung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main widerrufen, wenn die Behdrde
aufgrund nachtraglich eingetretenen Tatsachen berechtigt ware, die Zulassung von



74

Luftverkehr auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main zu versagen und wenn
ohne den Widerruf das 6ffentliche Interesse geféahrdet wirde.

Das Ermessen

Der Teilwiderruf der luftrechtlichen Zulassung des Verkehrsflughafens Frankfurt am
Main setzt nach 8 6 Abs. 2 S. 4 LuftVG ebenso wie nach 8§ 49 Abs. 2 HessVwV{fG
eine pflichtgemalle Ermessensausibung voraus. Ein Ermessensfehlgebrauch, ins-
besondere aber ein Ermessensnichtgebrauch wirde einen Teilwiderruf der Iluf-
trechtlichen Zulassung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main (Nachtflugverbot
in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr) rechtswidrig machen.

Unter diesen Voraussetzungen ware es rechtlich bedenklich, wenn die Aufsichts-
behorde ohne eigenstandige Prifung die Landtagsbeschliisse aus dem Jahr 2000,
die ein Nachtflugverbot in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr fordern, zur Grund-
lage eines Widerrufs der luftrechtlichen Zulassung des Verkehrsflughafens Frank-
furt am Main (Nachtflugverbot in der Zeit zwischen 23.00 und 5.00 Uhr) machen
wuirde. Der Vollzug des Luftverkehrsgesetzes sowie des Verwaltungsverfahrensge-
setzes bleibt Sache der Verwaltung. Die Anwendung des Luftverkehrsgesetzes und
des Verwaltungsverfahrensgesetzes betrifft einen Kernbereich ,exekutivischer Ei-
genverantwortung®, welche der Disposition des Parlaments als Gesetzgeber entzo-
gen ist.

- BVerfGE 67, 100/139; 68, 1/87; BVerfGE 95, 1/16: ,Der Exekutive
obliegt die Regierung und die Verwaltung. Zu ihren Aufgaben gehort die
Vollziehung von Gesetzen im Einzelfall, wie sich bereits aus der Bezeich-
nung ,voliziehende Gewalt* in Art. 20 Abs. 2 S. 2 GG ergibt (vgl. auch
BVerfGE 83, 60/72; 93,37/67)" -

Die Beschlisse des Hessischen Landtags, mit denen ein Nachtflugverbot gefordert
wird, betreffen nicht staatliche Planung, welche, wie das Bundesverfassungsgericht
ausgefuhrt hat, weder eindeutig der Legislative noch eindeutig der Exekutive zuge-
wiesen ist.

- BVerfGE 95, 1/16 -
Vielmehr sind die Beschliisse des Hessischen Landtages allenfalls der Planvorbe-

reitung zuzuordnen. Planvorbereitung sowie Vollzug der Gesetze obliegen jedoch
der Verwaltung, so daf die Beschlisse des Hessischen Landtages, die ein Nacht-
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flugverbot fordern, ausschlie3lich als Empfehlungen fur den eigenverantwortlichen
Vollzug von Luftverkehrsgesetz und Verwaltungsverfahrensgesetz durch die Ver-
waltung angesehen werden konnen. Sie lassen die Eigenverantwortlichkeit der
Verwaltung unberihrt.

Der gesetzméfige Vollzug von 86 Abs.2 S.4 LuftvG bzw. §49 Abs.2
HessVwVIG fordert von der Verwaltungsbehdrde die Prufung der tatbestandlichen
Voraussetzungen dieser Widerrufsvorschriften und auf der Rechtsfolgenseite eine
nicht durch (externe) Vorentscheidungen gebundene pflichtgemalRe Ermessens-
ausubung durch die Verwaltung.

Widerrufsfristen

Ein (Teil-) Widerruf der luftrechtlichen Zulassung des Verkehrsflughafens Frankfurt
am Main nach 8§ 49 Abs. 2 HessVwVfG setzt die Einhaltung der Widerrufsfrist des
8§49 Abs. 2 S. 2i.V.m. § 48 HessVwVfG voraus.

Die Befristung des Widerrufs nach 8 49 Abs. 2 S. 2 i.V.m. § 48 Abs. 4 VwV{G wird
auch auf den Widerruf einer luftrechtlichen Genehmigung nach 86 Abs.2 S. 4
LuftVG angewendet.

- Giemulla, Kommentar zum LuftVG, § 6 LuftvVG RdNr. 90, § 48 LuftvVZO
RdNr. 2 a.A. BayVGH, U. vom 22. Juli 1983, Nr. 20 B 82 A 2693, Blatt 22
der Urteilsausfertigung: ,Larmschutzregelungen fir einen Flughafen beru-
hen auf sehr komplexen Erwéagungen, die das Ausmalf der Larmbelastung,
die verschiedenen Moglichkeiten der Abhilfe, aber auch den jeweiligen
Stand des Umweltbewu3tseins mit einschlieRen und nicht mit einem klar um-
rissenen Kreis von Tatsachen verknipft werden kdnnen. Bei den Larm- und
Sicherheitsproblemen eines Flughafens handelt es sich gewissermal3en um
Dauerprobleme, die laufend unter Kontrolle gehalten werden sollen oder
wenigstens gehalten werden konnen und an deren Wesen eine feste Re-
gelung nach Art. 48 Abs. 4 BayVwV{G vorbeigehen wirde.” —



76

Nachtflugverbot auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main als landespla-
nerisches Ziel

Ziele der Raumordnung nach dem BROG

Nach § 4 Abs. 1 BROG sind Ziele der Raumordnung von 6ffentlichen Stellen und
von den in 84 Abs. 3 BROG genannten Personen des Privatrechtes bei ihren
raumbedeutsamen Planungen und MalRhahmen zu beachten.

Ziele der Raumordnung sind verbindliche Vorgaben in Form von r&umlich und
sachlich bestimmten oder bestimmbaren, vom Trager der Landes- oder Regional-
planung abschlielend abgewogenen textlichen und zeichnerischen Festlegungen
in Raumordnungsplanen zur Entwicklung, Ordnung und Sicherung des Raumes,
8 3 Nr. 2 BROG. Nach § 4 HLPG enthéalt der Landesentwicklungsplan die Vorgaben
fur eine groRraumige Ordnung und Entwicklung des Landes und seiner Regionen,
verbunden mit der Beachtenspflicht dieser Vorgaben nach § 4 Abs. 1 S. 2 HLPG.

Das Nachtflugverbot als Ziel der Raumordnung

Die Festsetzung eines Nachtflugverbotes fir den Verkehrsflughafen Frankfurt am
Main in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr stellt sich hinsichtlich des bestehen-
den Verkehrsflughafens Frankfurt am Main als Teilwiderruf seiner luftrechtlichen
Zulassung dar.

Ein Teilwiderruf einer bestehenden, durch das Fachplanungsrecht ausgesproche-
nen Zulassung eines Vorhabens in der Form eines landesplanerischen Ziels ist
rechtlich ausgeschlossen.

Ein derartiges konkretes und unmittelbar dem Vollzug des Luftverkehrsgesetzes
(i.V.m. HessVwV{G) zuzuordnendes Ziel a3t sich nicht als verbindliche Vorgabe im
Sinne von 8§ 3 Nr. 2 BROG begreifen. Es handelt sich bei dem fir den Verkehrs-
flughafen Frankfurt am Main erwogenen Nachtflugverbot in der Zeit zwischen 23.00
bis 5.00 Uhr nicht um eine Vorgabe in Form von raumlich und sachlich bestimmten
oder bestimmbaren Festlegungen in Raumordnungsplanen zu einer Entwicklung,
Ordnung und Sicherung des Raumes.
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Ganz abgesehen davon laR3t sich ein derartiges Nachtflugverbot auch nicht mit den
von § 4 Abs. 3 HLPG genannten Inhalten des Landesentwicklungsplans in Uber-
einstimmung bringen. Soweit der Landesentwicklungsplan nach MalRgabe von § 4
Abs. 2 HLPG die Anforderungen der Siedlungsentwicklung, der Wirtschaft und der
Infrastruktur mit den Erfordernissen des Umwelt-, Klima- und Naturschutzes ab-
stimmt und dadurch dazu beitrdgt, da3 die natirlichen Ressourcen des Landes
schonend genutzt werden, sind hiermit raumplanerische Abstimmungen angespro-
chen, nicht aber konkrete Festsetzungen (Betriebsregelungen), wie diese Ergebnis
eines auf der Grundlage des Luftverkehrsgesetzes im Wege der Bundesauftrags-
verwaltung zu fuhrenden Fachplanungsverfahrens sein kdnnen.

Die dem Fachplanungsverfahren nach Mafligabe der Anforderungen des Luftver-
kehrsgesetzes aufgegebene Abwagung im konkreten Verwaltungsvollzug kann
nicht aus dem auf der Grundlage von 8 8 LuftVvG bzw. § 6 LuftVvG (i.V.m. § 49
HessVwVfG) zu fihrenden Fachplanungsverfahren bzw. Ricknahmeverfahren her-
ausgeldst und dem Landesentwicklungsplan zugeordnet werden. Ziele der Rau-
mordnung nach 8§ 3 Nr. 2 BROG i.V.m. § 4 HLPG kdnnen nicht soweit gehen, dal3
dem Vollzug des Luftverkehrsgesetzes (bzw. des HessVwV{G) in originérer Zu-
standigkeit zugewiesene fachplanerische oder sonstige Ermessensentscheidungen
mit unmittelbarer Verbindlichkeit, jedoch unter Ausschluf3 eines Verwaltungsverfah-
rens in normativer Form (Rechtsverordnung auf der Grundlage von 85 Abs. 4
HLPG) getroffen werden. Ziele der Raumordnung kdnnen nur den landesplaneri-
schen und raumordnerischen Rahmen bestimmen, der in die Planungs- und Abwé-
gungsentscheidung der zustandigen Verwaltungsbehdérden eingeht. Der Vollzug der
jeweiligen Fachplanungsgesetze obliegt den Fachplanungsbehdérden in eigener
Verantwortung.

Mit der Festlegung eines Ziels ,Nachtflugverbot fir den Verkehrsflughafen Frankfurt
am Main in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr* wirde die Landesplanung den
Vollzug des Luftverkehrsgesetzes an sich ziehen, das heif3t das Ergebnis eines
fachplanerischen Verfahrens nach dem LuftVG durch landesplanerische ,Einzel-
fallentscheidung“ vorwegnehmen. Dies schlief3t es aus, ein Nachtflugverbot fir den
Verkehrsflughafen Frankfurt am Main zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr zum Gegen-
stand eines Ziels im Landesentwicklungsplan nach 8 5 Abs. 4 i.V.m. § 4 HLPG zu
machen.
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- vgl. auch BayVerfGH, U. vom 14.08.1987, Nr. Vf 55-1X-87 in
NVwZ 1988, 242 ff.; ablehnend auch Hoppe in DVBI. 2001, 81/84 -

Ziele der Raumordnung als ,grobmaschiger* Rahmen

Die nach § 4 Abs. 1, 84 Abs. 3 BROG zu beachtenden Ziele der Raumordnung
geben fur die konkrete Fachplanung im allgemeinen nur einen grobmaschigen
Rahmen vor, der schon von sich aus Planungsspielraume offen [aRt.

- BVerwGE 68, 311/316; BVerwGE 68, 319/321 -

Die Festlegung eines absoluten Nachtflugverbotes in der Zeit zwischen 23.00 bis
5.00 Uhr fur den Verkehrsflughafen Frankfurt am Main als Ziel der Raumordnung
beschreibt weder einen grobmaschigen Rahmen, noch laf3t er von sich aus Pla-
nungsspielraume offen. Die der luftrechtlichen Genehmigung / Planfeststellungsbe-
horde auf der Grundlage von § 8 Abs. 1, § 6 LuftVG eingeraumte Planungserméch-
tigung einschlief3lich der mit ihr verbundenen planerischen Gestaltungsfreiheit wir-
de sich in diesem Fall unter gleichzeitiger unzuléassiger Vorwegbindung des Abwa-
gungsprozesses in der Frage der Zulassung nachtlichen Fluglarms auf Null reduzie-
ren. In gleicher Weise wirde durch ein raumordnerisches Ziel der genannten Art
das der Verwaltungsbehorde eingeraumte Ricknahmeermessen (8 6 Abs. 2 S. 4
LuftvVG, § 49 Abs. 2 HessVwVfG) gebunden; d.h. die zustdndige Behdrde wirde
unter Ausschaltung des ihr im Verwaltungsvollzug von den gesetzlichen Grundla-
gen zugemessenen Ermessens zur ,Umsetzung”“ des landesplanerischen Ziels ver-
pflichtet. Auch dies widerspricht 8 3 Abs. 2 BROG i.V.m. § 4 HLPG einerseits und
8 6 Abs. 2 S. 4 LuftVG, 8§ 49 Abs. 2 HessVwVIG andererseits.

Der BeschluR des Landtags vom 31. August 2000, der Landesentwicklungsplan
Hessen 2000

Soweit auf der Grundlage des Beschlusses des Hessischen Landtags vom 31. Au-
gust 2000 (Drucks. 15/1504) im Vorwort des Landesentwicklungsplanes auf die Er-
gebnisse des Mediationsverfahrens zur zukunftigen Entwicklung des Flughafens
Frankfurt am Main Bezug genommen und das von der Mediationsgruppe vorgelegte
Mediationspaket begrif3t wird, handelt es sich nicht um ein Ziel der Raumordnung
im Sinne von 83 Nr.2 BROG. Das Vorwort zum Landesentwick-
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lungsplan Hessen spricht selbst von einer Grundlage der politischen Debatte und
(rechtlich farblos) vom Anknipfungspunkt der gesetzlichen Prifungs- und Ent-
scheidungsprozesse.

Das Ziel Nr. 7.4 verweist darauf, dal3 die verbindliche Festsetzung der Nachtflugbe-
schrankungen in den Verfahren nach dem LuftVG erfolgt. Dies stellt trotz seiner
formalen Bezeichnung kein mit Bindungswirkung ausgestattetes landesplaneri-
sches Ziel dar, sondern einen Hinweis auf den Vollzug des LuftvVG. Ob und inwie-
weit Nachtflugbeschrankungen fir den bestehenden Verkehrsflughafen Frankfurt
am Main festgelegt werden, ist in den luftrechtlichen Fachplanungsverfahren auf
der Grundlage der den zustédndigen Behorden aufgegebenen Abwagung zu ent-
scheiden.

Nachtflugverbot durch Gesetz

Gesetzgebung des Bundes

Das LuftVG

Der Bund hat nach Art. 73 Nr. 6 GG die ausschlie3liche Gesetzgebung Uber den
Luftverkehr. Der Bund hat von dieser Gesetzgebung durch den Erlal3 des Luftver-
kehrsgesetzes Gebrauch gemacht.

Die Zulassung von Anlage und Betrieb von Verkehrsflugh&afen unterféllt der Rege-
lung des Luftverkehrsgesetzes. Auf 8 8 und § 6 Abs. 1 und 8§ 6 Abs. 4 LuftvVG darf
verwiesen werden. Der Bundesgesetzgeber hat auch die Frage des Widerrufs luf-
trechtlicher Zulassungen von Anlage und Betrieb eines Verkehrsflughafens im Luft-
verkehrsgesetz geordnet. Fur den Widerruf luftrechtlicher Genehmigungen ist auf
86 Abs. 2 S. 4 LuftVG zu verweisen. Die erhdhte Bestandskraft eines Planfest-
stellungsbeschlusses fir die Anlage und den Betrieb eines Verkehrsflughafens er-
gibt sich aus § 8i.V.m. § 9 Abs. 3 LuftVG.

Der Bundesminister fur Verkehr, Bau und Wohnungswesen hat erklart, dal3 eine
Anderung des Luftverkehrsgesetzes mit dem Ziel, fur alle Verkehrsflughafen im
Wege eines Nachtflugverbotes eine nahezu bewegungsfreie Kernzeit zu sichern,
nicht beabsichtigt ist. Das Flughafenkonzept der Bundesregierung (Entwurf vom
30.08.2000) enthalt eine Darstellung der von der Bundesregierung in den kommen-
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den Jahren auf dem Gebiet des Luftverkehrs vorgesehenen MaRnahmen (Nr. 5 des
Flughafenkonzeptes). So ist beabsichtigt, das LuftVG in planungsrechtlicher Hin-
sicht zu Uberarbeiten. Ein Nachtflugverbot ist nicht Gegenstand der Novellierung
des LuftvG.

Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm

Nach Art. 74 Abs. 1 Nr. 24 GG steht dem Bund die konkurrierende Gesetzgebung
fur die Larmbekdmpfung zu. Auf der Grundlage von Art. 74 Nr. 24 i.V.m. Art. 72
Abs. 2 GG, sowie der Annex-Kompetenz zu Art. 73 Nr. 6 GG hat der Bund das Ge-
setz zum Schutz gegen Fluglarm erlassen.

Es ist beabsichtigt, das Fluglarmgesetz zu novellieren. Die gegenwartigen Uberle-
gungen einer Novellierung des Fluglarmgesetzes zielen auf eine Verbesserung des
Schutzes der Umgebung von Verkehrsflugh&fen durch mal3geblich erweiterte
Schallschutzaufwendungen gegeniiber der bisherigen Rechtslage, insbesondere
auch durch Einfihrung einer zuziglichen Nachtschutzzone, um den Schutz der An-
rainer vor Stérungen der Nachtruhe sicherzustellen (Bl. 49 des Konzeptes). Ein
Nachtflugverbot, etwa in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr, ist in den vorliegen-
den Uberlegungen zu einer Novellierung des Fluglarmgesetzes nicht vorgesehen.

§ 32 Abs. 1 Nr. 15 LuftvG

Nach 8 32 Abs. 1 Nr. 15 LuftVG kann das Bundesministerium fur Verkehr mit Zu-
stimmung des Bundesrates die zur Durchfihrung des Luftverkehrsgesetzes not-
wendigen Rechtsverordnungen fir den Schutz der Bevdlkerung von Fluglarm, ins-
besondere durch Malinahmen zur Gerduschminderung am Luftfahrzeug, beim Be-
trieb von Luftfahrzeugen am Boden, beim Starten und Landen und beim Uberflie-
gen besiedelter Gebiete einschliel3lich der Anlagen zur Messung des Fluglarms und
zur Auswertung der Mel3ergebnisse erlassen.

Das Luftverkehrsgesetz setzt, wie sich auch aus § 29 b Abs. 1 S. 2 LuftVG ergibt,
Flugbetrieb zur Nachtzeit grundsatzlich voraus. Die Festlegung eines Nachtflugver-
botes kann nicht Inhalt einer Rechtsverordnung auf der Grundlage von 8§ 32 Abs. 1
Nr. 1 Nr. 15 LuftVG sein. Eine derartige grundséatzliche Regelung stellt keinen Voll-
zug des Luftverkehrsgesetzes nach Maligabe von 8§ 32 Abs. 1 LuftVG dar. Eine
derartige Regelung wirde unmittelbar in § 1, 8 6 und § 8 LuftvVG eingreifen. Sie
konnte nur auf der Grundlage einer Gesetzesanderung in Betracht kommen. Ganz
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abgesehen davon erfassen die Voraussetzungen des § 32 Abs. 1 Nr. 15 (MafRnah-
men zur Gerauschminderung) nicht den Flugbetrieb selbst, der von 8§ 32 Abs. 1
Nr. 15 LuftVG auch zur Nachtzeit vorausgesetzt wird und selbst, jedenfalls soweit
es um Betriebsverbote geht, nicht Regelungsgegenstand von Verordnungen auf
der Grundlage von § 32 Abs. 1 Nr. 15 LuftVG sein kann.

Landesrechtliche Zustandigkeit

Nach Art. 70 Abs. 1 GG haben die Lander das Recht der Gesetzgebung, soweit
das Grundgesetz nicht dem Bund Gesetzgebungsbefugnisse verleiht. Die Abgren-
zung der Zustandigkeiten zwischen Bund und Landern bemessen sich nach den
Art. 71 ff. GG.

Der Bund hat von seiner Gesetzgebungskompetenz nach Art. 73 Nr. 6 GG fur den
Luftverkehr durch den Erlal? des Luftverkehrsgesetzes Gebrauch gemacht. Eine
Erméchtigung zur Landesgesetzgebung (in Erganzung des Luftverkehrsgesetzes)
enthalt das Luftverkehrsgesetz nicht, Art. 71 GG.

Der Bund hat auch von seiner Gesetzgebungskompetenz nach Art. 74 Nr. 24 GG
(zugleich Annex-Kompetenz nach Art. 73 Nr.6 GG) durch den Erlal3 des
Fluglarmgesetzes Gebrauch gemacht. Nach Art. 72 Abs. 1 GG haben die Lander im
Bereich der konkurrierenden Gesetzgebung nur dann die Befugnis zur Gesetzge-
bung, solange und soweit der Bund von seiner Gesetzgebungszustandigkeit nicht
durch Gesetz Gebrauch gemacht hat. Dies ist jedoch durch das Fluglarmgesetz ge-
schehen; der Bund beabsichtigt, das Fluglarmgesetz auf der Grundlage der ihm
zugemessenen Gesetzgebungskompetenz zu novellieren. Es besteht, Art. 72
Abs. 2 GG, im Bereich des Fluglarms, der im unmittelbaren Zusammenhang mit
dem von Art. 73 Nr. 6 GG der ausschlieBlichen Gesetzgebung des Bundes Uber-
antworteten Regelung des Luftverkehrs steht, ein Bedlrfnis zur Wahrung der
Rechts- und Wirtschaftseinheit im gesamtstaatlichen Interesse, dem nur durch eine
bundesgesetzliche Regelung Rechnung getragen werden kann.

Damit steht den Bundeslandern nach Art. 70 ff. GG keine Kompetenz zur eigen-
standigen landerbezogenen Regelung von Luftverkehr und Fluglarm zur Seite.

Pflicht des Gesetzgebers, Regelungen zur Bekdmpfung des Fluglarms nachzubes-

sern?
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Das Bundesverfassungsgericht hat mit Beschluf3 vom 14. Januar 1981

- BVerfGE 56, 54 ff. (Flughafen Dusseldorf) -

eine Verfassungsbeschwerde verworfen, mit der Flughafenanrainer geltend ge-
macht hatten, ,die staatlichen Organe hatten es in verfassungswidriger Weise un-
terlassen, wirksame Mallhahmen zum Schutz gegen dem vom Flughafen ausge-
henden Larm zu treffen“. Zur Begriindung seiner Entscheidung bezieht sich das
Bundesverfassungsgericht auf die technischen Anforderungen an die Ausstattung
der Luftfahrzeuge, die Steuerungsmoglichkeiten tUber die Flughafengebiihrenord-
nungen, larmmindernde An- und Abflugverfahren und insbesondere die in Zusam-
menhang mit der Zulassung von Anlage und Betrieb von Verkehrsflughafen getrof-
fenen und zu treffenden Auflagen zum Larmschutz der Flughafenumgebung.

Das Bundesverwaltungsgericht vertritt in standiger Rechtsprechung die Auffassung,
daR Uber die fachplanungsrechtlichen Ausgleichsvorschriften und die Anforderun-
gen durch Abwéagungsgebot unzumutbare und erhebliche Beeintrachtigungen der
personenbezogenen Rechtsgliter des Art. 2 Abs. 2 GG im Regelfall ausgeschlos-
sen werden kdnnen.

- vgl. etwa BVerwGE 59, 253/261 ff. -

Hieraus, wie auch aus der technischen Weiterentwicklung des Fluggerats gegen-
Uber dem Jahre 1981, die zu mafRgeblichen Larmverbesserungen in der Umgebung
der Flughafen fuhrte, ist der Schlu3 zu ziehen, dalR die bestehende Gesetzeslage
dem Schutz vor Fluglarm (auch zur Nachtzeit) in einer Weise Rechnung tragt, dai3
eine (noch dazu einklagbare) Verpflichtung des Gesetzgebers, ein gesetzliches
Verbot von Flugbewegungen auf Verkehrsflughdfen in der Zeit zwi-
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schen 23.00 bis 5.00 Uhr zu verfugen, unter Berucksichtigung des durch Art. 2
Abs. 2 GG geschutzten Rechtes auf korperliche Unversehrtheit (Gesundheit) nicht
besteht.

Ergebnisse des Gutachtens

Die beabsichtigte Erweiterung ist eine wesentliche Anderung des bestehenden
Verkehrsflughafens Frankfurt am Main und unterliegt der Planfeststellung nach § 8
Abs. 1 LUftvVG. Auch bei einem Planfeststellungsverfahren firr die wesentliche An-
derung eines luftrechtlich zugelassenen und bereits realisierten Vorhabens be-
stimmt sich der Verfahrensgegenstand nach dem Planfeststellungsantrag und den
mit diesem Antrag zur Planfeststellung nachgesuchten Planen. Dies gilt auch im
Hinblick auf die im Planfeststellungsverfahren zu bewéltigenden Auswirkungen des
Anderungsvorhabens, wenn es sich, wie hier, um einen von dem Bestand abtrenn-
baren (teilbaren) Verfahrensgegenstand, wie etwa die Hinzufigung einer weiteren
Landebahn zu einem vorhandenen Flugbetriebsflachensystem eines Verkehrsflug-
hafens handelt. § 76 HessVwVf{G findet keine, auch keine entsprechende, Anwen-
dung.

Die planungsrechtliche Bewaltigung der Auswirkungen des Ausbauvorhabens
macht es (planfeststellungsrechtlich) nicht erforderlich, die Auswirkungen des be-
stehenden Verkehrsflughafens Frankfurt am Main erneut in einer Planungsent-
scheidung anlaRlich des Ausbauverfahrens zu bewaltigen. Die Ausnutzung der be-
stehenden Kapazitat des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main ist weder planfest-
stellungsbeduirftig noch genehmigungspflichtig.

Der Planfeststellungsbeschlul3 kann auch betriebliche Regelungen enthalten.
Nachtflugregelungen (Nachtflugverbote) sind nicht Gegenstand von Auflagen nach
8 9 Abs. 2 LuftVG; sie betreffen die (betriebliche) Zulassung des Vorhabens selbst,
§ 8 Abs. 1 LuftVG.

Die Planfeststellung ist Planungs- und damit Abwégungsentscheidung. Die Abwa-
gung hat sich hierbei im Falle des beabsichtigten Ausbaus des Verkehrsflughafens
Frankfurt am Main auf die durch den Verfahrensgegenstand, d.h. das Ausbauvor-
haben, berthrten 6ffentlichen und privaten Belange zu beziehen.
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Die Nachtruhe (22.00 bis 6.00 Uhr) ist besonders schutzbedurftig, 8 29 b LuftVG.
Ob und inwieweit zum Schutz der Nachtruhe Betriebsregelungen (Nachtflugverbo-
te) geboten sind, obliegt der Abwagung der Planfeststellungsbehdrde im Planfest-
stellungsverfahren. Die Grenzen der Abwéagung sind hierbei fur die Zeit von 22.00
bis 6.00 Uhr fur den Nachtschutz nicht von vornherein enger gesetzt. Die Betroffe-
nen haben keinen Rechtsanspruch auf ein absolutes Nachtflugverbot, der die Ge-
staltungsfreiheit der Behérde auf Null reduzieren wirde. Die Bedeutung eines mog-
lichen Nachtflugbedarfs ist keine Frage der Erforderlichkeit im Rechtssinne. Je
dringlicher ein bestimmter Nachtflugbedarf tats&chlich ist, desto bedeutsamer ist
sein Gewicht im Rahmen der Abwagung nach 8 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG.

Es besteht im Luftverkehrsrecht, auch zur Nachtzeit, kein Vorrang von aktiven
SchutzmalRnahmen vor passivem Schallschutz (etwa Larmschutzfenster/Lif-
tungseinrichtungen). Dies gilt im Luftverkehrsrecht insbesondere dann, wenn unter
aktiven SchutzmalRnahmen Betriebsverbote verstanden werden. Das Luftverkehrs-
gesetz, insbesondere auch § 29 b LuftVG, setzt Luftverkehr voraus. § 41 BImSchG
gilt nicht.

Ein Planfeststellungsbeschluf® tber den beabsichtigten Ausbau des Verkehrsflug-
hafens Frankfurt am Main kann (grundsatzlich) ein Nachtflugverbot fir die Zeit von
23.00 bis 5.00 Uhr enthalten, wenn hierdurch die Verkehrsfunktion des Verkehrs-
flughafens Frankfurt am Main, wie sie durch die Widmung des Verkehrsflughafens
Frankfurt am Main als internationaler Verkehrsflughafen begriindet wird, nicht (in
widersprichlicher Weise) beeintrachtigt wird. Angesichts der Kapazitat des vorhan-
denen Start-/Landebahnsystems des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main dirfte
dies nicht der Fall sein, wenn sich ein Nachtflugverbot in der Zeit zwischen 23.00
bis 5.00 Uhr auf die Nutzung der zuztiglichen Landebahn beschrankt.

Der Planfeststellungsbeschluf3 fir das Ausbauvorhaben ist im Hinblick auf seinen
Verfahrensgegenstand und die Bestandskraft der luftrechtlichen Zulassung des be-
stehenden Verkehrsflughafens Frankfurt am Main aus Rechtsgrinden nicht in der
Lage, ein Nachtflugverbot fir den bestehenden Verkehrsflughafen Frankfurt am
Main zu verfugen.

Auf Antrag der Flughafen Frankfurt AG kann ein Anderungsgenehmigungsverfah-
ren zur Einschrankung der Benutzung des bestehenden Verkehrsflughafens
Frankfurt am Main (EinfiUhrung eines absoluten Nachtflugverbotes in der Zeit zwi-
schen 23.00 bis 5.00 Uhr) eingeleitet werden. Dieses Verfahren ist antragsabhan-
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gig. Die Entscheidung Uber einen entsprechenden Antrag nach 8§ 6 Abs. 4 S. 2
LuftVG ist Unternehmergenehmigung und zugleich Planungsentscheidung. In die
Entscheidung sind auf der einen Seite der Schutz der Nachtruhe der Flughafenan-
wohner und auf der anderen Seite die Belange und Rechte der Flughafennutzer,
insbesondere auch die bestehende Verkehrsfunktion des Verkehrsflughafens
Frankfurt am Main, ausgedrickt in seiner Widmung als internationaler Verkehrs-
flughafen und in seinem Verkehrsaufkommen, als abwégungserheblich einzubezie-
hen.

An einem Genehmigungsanderungsverfahren ist der Bundesminister fir Verkehr,
Bau und Wohnungswesen zu beteiligen. Das Genehmigungsanderungsverfahren
berthrt Interessen des Bundes. Das Genehmigungsanderungsverfahren wird in
Bundesauftragsverwaltung gefihrt.

Die bestehende Verkehrsaufgabe des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main be-
zieht sich nach der luftrechtlichen Zulassung des Verkehrsflughafens Frankfurt am
Main als internationaler GroR3flughafen auf die Abfertigung von Passagierverkehr,
aber auch die Abwicklung von Post- und Frachtverkehr. Die planungsrechtliche
Zulassung des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main betrifft die Wahrnehmung
offentlicher Interessen. Mit der Widmung des Verkehrsflughafens Frankfurt am
Main als internationaler Verkehrsflughafen ist der Flughafen Frankfurt AG die Er-
fullung einer oOffentlichen Auflage Ubertragen. Dies setzt Betriebsverboten
— auch zur Nachtzeit — enge Grenzen.

Betriebsverbote fur den Verkehrsflughafen Frankfurt am Main dirfen die planungs-
rechtliche Zulassung (Widmung) des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main nicht in
einer Weise einschranken, dafl} die Planungsentscheidung fur den internationalen
Verkehrsflughafen Frankfurt am Main in sich widerspriichlich (und damit rechtswid-
rig) wird.

Ein absolutes Nachtflugverbot in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr greift nach-
haltig in die bestehende planungsrechtliche Zulassung und damit in die Widmung
des Verkehrsflughafens Frankfurt am Main als internationaler Verkehrsflughafen ein
und schlief3t Verkehrssegmente von der Nutzung dieses Flughafens fir die Zukunft
aus.

Dem Widmungszweck eines internationalen Verkehrsflughafens widerspricht nicht
eine am Widmungszweck und am Schutzbedirfnis der Flughafenumgebung orien-
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tierte differenzierte Nachtflugregelung, die auch eine angemessene Kernzeitrege-
lung enthalten kann.

Ein Nachtflugverbot, wie von der Mediationsgruppe empfohlen, stellt einen Teilwi-
derruf der luftrechtlichen Zulassung fur den Verkehrsflughafen Frankfurt am Main
dar. Rechtsgrundlage fiir einen Teilwiderruf einer luftrechtlichen Genehmigung ist
86 Abs. 2 S. 4 LuftvVG. Rechtsgrundlage fur einen Teilwiderruf eines planfestge-
stellten Verkehrsflughafens bzw. eines Flughafens, der gemaR § 71 LuftvVG als im
Plan festgestellt gilt, ist § 49 HessVwVfG. Der Teilwiderruf der luftrechtlichen Zulas-
sung ist keine Abwagungsentscheidung (Planungsentscheidung), sondern vielmehr
eine Ermessensentscheidung.

Einem planfestgestellten und einem als im Plan festgestellt geltenden Verkehrs-
flughafen kommt erhdhte Bestandskraft zu, § 9 Abs. 3 LuftVG, § 75 Abs. 2 S. 2
HessVwVIG. Der Teilwiderruf der Zulassung eines planfestgestellten Verkehrsflug-
hafens stellt sich in diesen Fallen als ultima ratio fr den Fall dar, dal3 durch nach-
tragliche Schutzauflagen, 8 75 Abs. 2 HessVwVfG, den Belangen der Betroffenen
nicht in der gebotenen Weise Rechnung getragen werden kann und Gefahren fir
grundrechtlich geschitzte Rechtsguter den Teilwiderruf der Zulassung des Betrie-
bes im Wege des Teilwiderrufs fordern.

Ein Nachtflugverbot auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt am Main kann nicht als
landesplanerisches Ziel verfuigt werden.

Weder durch landesplanerische Festsetzungen, noch durch das Ergebnis des
Raumordnungsverfahrens kann der der Planfeststellungsbehérde obliegende Ab-
wagungsvorgang in der Weise gesteuert werden, dal3 als Ergebnis des Planfest-
stellungsverfahrens zwangslaufig ein Nachtflugverbot fir den Verkehrsflughafen
Frankfurt am Main in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr verfigt werden muf3.

Die Frage der Zulassung und des Betriebes von Verkehrsflughafen ist bundes-
rechtlich geordnet. Nach Mal3gabe von Art. 73 Nr. 6 GG, Art. 71 GG hat der Bund
die ausschlief3liche Gesetzgebungskompetenz fur den Luftverkehr. Dies schlief3t im
Wege der Annex-Kompetenz gesetzliche Regelungen zur Bekampfung des
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Fluglarms angesichts ihrer engen Verflechtung mit der Zulassung von Luftverkehr
(hier: Nachtflugverbot) ein. Im Gbrigen besteht nach Art. 74 Abs. 1 Nr. 24, Art. 72
Abs. 2 GG auch im Bereich der La&rmbekampfung die Gesetzgebungskompetenz
des Bundes (konkurrierende Gesetzgebung), von der der Bund mit dem Gesetz
zum Schutz gegen Fluglarm Gebrauch gemacht hat.

19. Die gegenwaértigen Bestrebungen zur Novellierung des Luftverkehrsgesetzes sowie
des Fluglarmgesetzes zielen (neben anderem) auf einen verbesserten Schutz der
Flughafenanwohner vor Fluglarm. Ein Nachtflugverbot ist nicht Gegenstand der
Novellierungsbestrebungen dieser Gesetze.

20. Eine landesrechtliche Kompetenz zur gesetzlichen Regelung eines Nachtflugver-
botes besteht nicht.

Minchen, den 20.02.2001

Dr. Gronefeld
Rechtsanwalt



