BUNDESVERWALTUNGSGERICHT

IM NAMEN DES VOLKES

URTEIL

BVerwG 4 A 4000.10

Verkindet
am 13. Oktober 2011
Ott
als Urkundsbeamtin der Geschaftsstelle

In der Verwaltungsstreitsache



hat der 4. Senat des Bundesverwaltungsgerichts

auf die mundliche Verhandlung vom 20. und 21. September 2011

durch den Vorsitzenden Richter am Bundesverwaltungsgericht Prof. Dr. Rubel,
den Richter am Bundesverwaltungsgericht Dr. Jannasch,

die Richterinnen am Bundesverwaltungsgericht Dr. Philipp und Dr. Bumke und
den Richter am Bundesverwaltungsgericht Petz

am 13. Oktober 2011 fur Recht erkannt:
Soweit die Beteiligten den Rechtsstreit in der Hauptsache
fur erledigt erklart haben, wird das Verfahren eingestellt.
Im Ubrigen werden die Klagen abgewiesen.
Von den Gerichtskosten und den aul3ergerichtlichen Kos-
ten des Beklagten und der Beigeladenen tragen die Klage-

rin zu 4 sowie - jeweils als Gesamtschuldner - die Klager
zu 2 und 3, zu 5 und 6 sowie zu 7 und 8 je 3/16.
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Der Beklagte und die Beigeladene tragen jeweils 1/8 der
Gerichtskosten und der aul3ergerichtlichen Kosten der
Klager.

Im Ubrigen findet eine Kostenerstattung nicht statt.

Grinde:

Die Klager sind Eigentimer von Wohngrundstiicken in der Nahe des Flugha-
fens Berlin-Schonefeld. Sie wenden sich gegen den vom Beklagten erlassenen
Planergénzungsbeschluss ,Larmschutzkonzept BBI* zum Vorhaben ,,Ausbau
Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld“ vom 20. Oktober 2009.

Der angegriffene Planerganzungsbeschluss (PEB) erganzt den Planfeststel-
lungsbeschluss des Beklagten vom 13. August 2004 zum Ausbau des Ver-
kehrsflughafens Berlin-Schonefeld (PFB). Durch den Planfeststellungsbe-
schluss wurde die Grundlage fiir den Ausbau des Flughafens zum alleinigen
internationalen Verkehrsflughafen fir die Region Berlin-Brandenburg geschaf-
fen. A1l 5.1.1 PFB regelte den Flugbetrieb wahrend der Nacht (22:00 bis

6:00 Uhr). In dieser Zeit sollten grundsatzlich nur larmarme Flugzeuge starten
und landen durfen (5.1.1 Nr. 1). Ausbildungs- und Ubungsfliige waren grund-
satzlich nicht zulassig (5.1.1 Nr. 4). Abgesehen hiervon sollten Starts und Lan-

dungen wahrend der gesamten Nacht zulassig sein.

Auf ausgewahlte Musterklagen von Anwohnern und Gemeinden hat der Senat
den Beklagten durch Urteile vom 16. Marz 2006 - BVerwG 4 A 1001.04,
1073.04, 1075.04 und 1078.04 (BVerwG 4 A 1075.04 verdffentlicht in BVerwGE
125, 116) - verpflichtet, u.a. Uber eine weitergehende Einschrankung des
Nachtflugbetriebs in Teil A 11 5.1.1 des Planfeststellungsbeschlusses vom

13. August 2004 in der Fassung vom 21. Februar 2006 unter Beachtung der
Rechtsauffassung des Gerichts erneut zu entscheiden. Soweit der Planfeststel-
lungsbeschluss den ausgesprochenen Verpflichtungen entgegenstand, hat er

ihn aufgehoben. Im Ubrigen hat er die Klagen abgewiesen.



Um der Verpflichtung aus den Urteilen vom 16. Marz 2006 nachzukommen, hat
der Beklagte den Planerganzungsbeschluss vom 20. Oktober 2009 erlassen.
Durch diesen Beschluss hat A 11 5.1.1 PFB folgende Fassung erhalten:

5.1.1 Flugbetriebliche Regelungen

Ab Inbetriebnahme der planfestgestellten neuen Stidbahn unterliegt
der Flugbetrieb folgenden Regelungen:

1) In der Zeit zwischen 23:30 und 5:30 Uhr Ortszeit durfen keine Luft-
fahrzeuge starten oder landen.

2) In der Zeit zwischen 22:00 und 6:00 Uhr Ortszeit durfen strahlge-
triebene Flugzeuge mit einer maximal zuldssigen Abflugmasse von
mehr als 20 000 kg auf dem Flughafen nur starten oder landen, wenn
sie nachweisen, dass ihre gemessenen Larmzertifizierungswerte in
der Summe mindestens 10 EPNdB unter der Summe der fir sie gel-
tenden Grenzwerte gemafd Band 1, Teil I, Kapitel 3 des Anhangs 16
zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt (ICAO-
Abkommen) liegen. ...

3) Von den unter Nr. 1) und 2) genannten Regelungen sind ausge-
nommen:

a) Landungen von Luftfahrzeugen, wenn die Benutzung des
Flughafens als Not- oder Ausweichflughafen aus meteorologi-
schen, technischen oder sonstigen Sicherheitsgriinden erfolgt,

b) Starts und Landungen von Luftfahrzeugen, die sich im Einsatz
fur den Katastrophenschutz oder fur die medizinische Hilfeleis-
tung befinden oder die fir Vermessungsflige von Flugsiche-
rungsunternehmen bzw. in deren Auftrag eingesetzt werden,

C) Starts und Landungen von Luftfahrzeugen, die bei Staatsbe-
suchen und fur Regierungsflige sowie Militar- und Polizeifllige
eingesetzt werden.

4) Von den unter Nr. 1) genannten Regelungen sind ausgenommen:

a) Starts und Landungen von Luftfahrzeugen im Luftpostverkehr
werktags in den fiinf Nachten von Montag auf Dienstag bis
Freitag auf Samstag,

b) verspatete Starts von Luftfahrzeugen im Interkontinental-
Verkehr zu Zielen au3erhalb Europas sowie aul3erhalb der
nichteuropaischen Mittelmeer-Anrainerstaaten, deren planmé-
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Bige Abflugzeit vor 23:30 Uhr Ortszeit liegt, bis 24:00 Uhr
Ortszeit,

C) verspatete Landungen von Luftfahrzeugen, deren planméaRige
Ankunftszeit vor 23:30 Uhr Ortszeit liegt, bis 24:00 Uhr Ortszeit
und verfrihte Landungen von Luftfahrzeugen, deren planma-
Bige Ankunft nach 5:30 Uhr Ortszeit liegt, ab 5:00 Uhr Ortszeit,

d) Starts und Landungen von Luftfahrzeugen bei deren Bereitstel-
lung und instandhaltungsbedingter Uberfluhrung als Leerflige
bis 24:00 Uhr Ortszeit und ab 5:00 Uhr Ortszeit.

5) In der Zeit zwischen 22:00 und 23:00 Uhr Ortszeit sind auch ver-
spatete Landungen von Flugzeugen mit Larmzulassung nach Band 1,
Teil I, Kapitel 3 des Anhangs 16 zum ICAO-Abkommen im gewerbli-
chen Verkehr gestattet, wenn deren planmafige Ankunftszeit vor
22:00 Uhr Ortszeit liegt.

6) An- und Abfliige im Rahmen von Ausbildungs- und Ubungsfliigen
sind in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr Ortszeit sowie an Sonn- und
Feiertagen nicht zulassig. Nach vorheriger Zustimmung der drtlichen
Luftaufsicht konnen Ausbildungs- und Ubungsfliige an Werktagen bis
23:00 Uhr Ortszeit durchgefihrt werden, wenn sie nach luftverkehrs-
rechtlichen Vorschriften Gber den Erwerb, die Verlangerung oder Er-
neuerung einer Erlaubnis oder Berechtigung als Fuhrer eines Luft-
fahrzeugs zur Nachtzeit erforderlich sind und die Fltige nicht vor
22:00 Uhr Ortszeit beendet werden kénnen. Als Feiertag im oben ge-
nannten Sinne gilt jeder Feiertag, der in den Gesetzen uber die Sonn-
und Feiertage der Lander Berlin oder Brandenburg genannt ist.

7) (Triebwerksprobelaufe)
8) ... (Schubumkehr)

9) Zum Schutz der Nachtruhe sind Starts und Landungen bei Fligen
nach Instrumentenflugregeln mit Ausnahme der in A 11 5.1.1 Nr. 3)
genannten Fliige und der im Abschnitt A 11 5.1.1 Nr. 4) a) genannten
Luftpostfliige wie folgt geregelt:

a) Starts und Landungen sind zwischen 23:00 und 24:00 Uhr so-
wie 5:00 und 6:00 Uhr bis zu einer jahrlichen Nachtverkehrs-
zahl von 12 852 fir die Sommer- und Winterflugplanperiode
zulassig.

b) Die Nachtverkehrszahl ist die Summe der Starts und Landun-
gen Uber alle Zeitscheiben, pro Zeitscheibe jeweils multipliziert
mit einem Nachtflugfaktor. Die maR3geblichen Nachtflugfakto-
ren und Zeitscheiben sind wie folgt definiert: Nachtflugfaktor 1
fur 23:00 bis 23:30 Uhr Ortszeit, Nachtflugfaktor 2 fir 23:30 bis
24:00 Uhr Ortszeit, Nachtflugfaktor 2 fir 5:00 bis 5:30 Uhr
Ortszeit und Nachtflugfaktor 1 fur 5:30 bis 6:00 Uhr Ortszeit.



d)

10) ...

Fur jede Flugplanperiode ist die geplante Nachtverkehrszahl
im Voraus zu ermitteln. Die geplante Nachtverkehrszahl darf in
der Sommerflugplanperiode maximal 71 % (9 125) der zuge-
lassenen jahrlichen Nachtverkehrszahl betragen, in der Winter-
flugplanperiode 29 % (3 727). Drei Jahre nach Inbetriebnahme
der planfestgestellten Stidbahn ergibt sich fur die kommenden
Jahre die Aufteilung der jahrlich zugelassenen maximalen
Nachtverkehrszahl (12 852) auf die Sommer- und Winterflug-
planperiode jeweils aus den Durchschnittswerten der Auftei-
lung der tatsachlichen Nachtverkehrszahlen auf die Sommer-
und Winterflugplanperiode der sechs zurickliegenden Flug-
planperioden.

Zur Bertcksichtigung von Verspatungen und VerfrGhungen
sowie ungeplanter Fliige muss die geplante Nachtverkehrszahl
erstmalig vor Beginn der Flugplanperiode, in der die planfest-
gestellte Stiidbahn in Betrieb geht, mindestens um 36 % unter
der maximal zuldssigen Nachtverkehrszahl der Flugplanperio-
de liegen (Minderungsbetrag). Drei Jahre nach Inbetriebnahme
der planfestgestellten Stidbahn ergibt sich fur die kommenden
Flugplanperioden der Minderungsbetrag jeweils als Durch-
schnittswert der tatséchlichen Nachtverkehrszahlen aller Ver-
spatungen und VerfrGhungen sowie ungeplanter Flige in den
letzten drei Jahren.

Sofern nach Ablauf der jeweiligen Flugplanperiode festgestellt
wird, dass die maximal zulassige Nachtverkehrszahl aufgrund
der tatséchlich durchgefiihrten Starts und Landungen Uber-
schritten wurde, muss in der kommenden Flugplanperiode die
geplante Nachtverkehrszahl um den Minderungsbetrag und
zusatzlich um den Uberschreitungsbetrag unter der maximal
zulassigen Nachtverkehrszahl liegen.

Die geplante Nachtverkehrszahl und die tatsachliche Nacht-
verkehrszahl der letzten Flugplanperiode einschlie3lich einer
Flugbewegungsstatistik fur die mal3geblichen Zeitscheiben
sind der Genehmigungsbehdrde unverziglich zu tbermitteln,
die geplante Nachtverkehrszahl erstmalig vor Beginn der Flug-
planperiode, in der die planfestgestellte Stidbahn in Betrieb
geht. Der Aufbau und Inhalt der Flugbewegungsstatistik sind
mit der Genehmigungsbehdrde abzustimmen.

(Verteilung der Flige auf die Start- und Landebahnen)

11) Die Genehmigungsbehdrde kann in begrindeten Einzelfallen
Abweichungen von den vorgenannten flugbetrieblichen Regelungen
zulassen.
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Die Klager, die bereits gegen den Planfeststellungsbeschluss vom 13. August
2004 geklagt hatten, haben im Anhorungsverfahren rechtzeitig Einwendungen
erhoben. Am 12. Februar 2010 haben sie die vorliegenden Klagen erhoben. Sie

halten den Planergénzungsbeschluss aus mehreren Grinden fur rechtswidrig:

Gegen den fur den Erlass des Planerganzungsbeschlusses zustandigen Beam-
ten bestehe die Besorgnis der Befangenheit. Er habe zwischen April 2005 und
September 2008 an Sitzungen der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrs-
flughafen (ADV) teilgenommen und sich mit flughafenfreundlichen Beitragen

beteiligt.

Der Planerganzungsbeschluss verstolR3e gegen die Vorgaben des Urteils vom
16. Marz 2006 und die darin geaul3erte Rechtsauffassung des Gerichts. Das
Gutachten der I. GmbH (im Folgenden: I.), auf das sich der Beklagte zum
Nachweis des Nachtflugbedarfs stutze, leide an mehreren, im Einzelnen be-
nannten Fehlern. Die Prognose finde in einer nicht Gberprtfbaren ,Black Box*"
statt. Die Nachtflugregelung lasse sich auch nicht durch die Erwédgungen zum
Bedarf der einzelnen Verkehrssegmente rechtfertigen. Regionalwirtschaftliche
Effekte konnten Nachtflugverkehr nicht rechtfertigen. Eine Eindammung des
Nachtflugverkehrs erst durch eine Kontingentierung stehe mit den Vorgaben
des Bundesverwaltungsgerichts nicht in Einklang. Im Ubrigen sei die Nachtver-

kehrszahl auch in ihrer Ausgestaltung unzureichend.

Die der Ermittlung der Larmbetroffenheiten zugrunde gelegten parallelen Ab-
flugstrecken seien aus Grunden der Flugsicherheit nicht vertretbar. Die gleich-
zeitige unabhangige Durchfihrung von IFR-Abfliigen erfordere um mindestens
15° divergierende Abflugkurse. Der Planergdnzungsbeschluss gehe - wie be-
reits der Planfeststellungsbeschluss - von im Wesentlichen unzutreffenden Be-
troffenheiten aus; insbesondere bleibe die Betroffenheit zehntausender zusatz-

licher Anwohner auRer Betracht.

Die Gesamtabwagung stehe mit den Vorgaben des Bundesverwaltungsgerichts
nicht in Einklang. Wohngrundsticke in der Néhe des Flughafens seien ohnehin

praktisch unverkauflich; ihnr Wert werde bei zuséatzlichem Flugverkehr auch in
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der Nacht noch weiter sinken. Auch die Schadstoffbelastung und die Katastro-

phengefahr wirden weiter erhéht.

Die Klager beantragen,

die im Planerganzungsbeschluss vom 20. Oktober 2009
angeordneten flugbetrieblichen Regelungen (Verfigung
Al 1) sowie die diese erganzenden ,Nebenentscheidun-
gen® (Verfugung A Ill, IV) aufzuheben,

hilfsweise

den Beklagten zu verpflichten,

Uber weitergehende Einschrankungen des Nachtflugbe-
triebes in Teil A Il Ziff. 5.1.1 des Planfeststellungsbe-
schlusses vom 13. August 2004 in der Fassung des Plan-
erganzungsbeschlusses vom 20. Oktober 2009 unter Be-
achtung der Rechtsauffassung des Gerichts erneut zu
entscheiden,

und den Planfeststellungsbeschluss aufzuheben, soweit er
dieser Verpflichtung entgegensteht.

Soweit die Klagen urspringlich auch auf weitergehenden passiven Schallschutz
und eine weitergehende Entschéadigung fur die Beeintrachtigung der Aul3en-
wohnbereiche gerichtet waren, haben die Klager den Rechtsstreit in der Haupt-

sache fur erledigt erklart.

Der Beklagte verteidigt den Planerganzungsbeschluss und beantragt,

die Klagen abzuweisen, soweit sie noch aufrechterhalten
sind.

Im Ubrigen hat auch er den Rechtsstreit in der Hauptsache fiir erledigt erklart.

Die Beigeladene beantragt,

die Klagen abzuweisen.

Fur den Fall, dass es hierauf ankommt, stimmt sie den Erledigungserklarungen

ZU.
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Soweit die Beteiligten den Rechtsstreit in der Hauptsache tbereinstimmend fur
erledigt erklart haben, ist das Verfahren entsprechend § 92 Abs. 3 Satz 1
VWGO einzustellen. Im Ubrigen sind die Klagen mit dem hilfsweise gestellten
Verpflichtungsantrag zulassig, aber nicht begriindet.

A. Zulassigkeit

Die Klager begehren eine Gber A 11 5.1.1 PFB i.d.F. des PEB hinausgehende
Beschrankung des Nachtflugbetriebs. Dieses Ziel kénnen sie nicht - wie mit
dem Hauptantrag begehrt - durch Aufhebung der getroffenen Betriebsbe-
schrankungen und der mit diesen Beschrankungen moglicherweise verbunde-
nen konkludenten Zulassung des Nachtflugbetriebs im Ubrigen erreichen, son-
dern nur durch die - hilfsweise beantragte - Verpflichtung des Beklagten zu er-
neuter Entscheidung tber weitergehende Einschrankungen des Nachtflugbe-
triebs. Zur Abwehr von Larmimmissionen eines planfestgestellten Vorhabens
besteht grundsatzlich nur ein Anspruch auf Planergdnzung, der im Wege einer
Verpflichtungsklage durchzusetzen ist; eine (teilweise) Aufhebung des Planfest-
stellungsbeschlusses kommt nur in Betracht, wenn das zum Schutz der Nach-
barschaft entwickelte Larmschutzkonzept des Planungstragers Defizite auf-
weist, die so schwer wiegen, dass die Ausgewogenheit der Planung insgesamt
infrage gestellt erscheint (Urteil vom 16. Méarz 2006 - BVerwG 4 A 1075.04 -
BVerwGE 125, 116 Rn. 238 m.w.N.). Das gilt nicht nur, soweit der Larmschutz
durch passiven Schallschutz gewahrt wird, sondern auch, soweit Beschrankun-
gen des Flugbetriebs in Rede stehen (Urteil vom 16. Mé&rz 2006 a.a.O.

Rn. 290). Ausgehend hiervon kommt im vorliegenden Fall - wie der Senat be-
reits im Urteil vom 16. Mérz 2006 entschieden hat - nur ein Anspruch auf Plan-
erganzung in Betracht. Aus dem im damaligen Urteil enthaltenen Hinweis, dass
der nachtliche Flugbetrieb nicht aufgenommen werden durfe, solange die gebo-
tene Vervollstandigung des Larmschutzkonzepts ausstehe (a.a.0. Rn. 290),

ergibt sich nichts anderes.
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B. Begrindetheit

Die Klagen sind nicht begruindet. Die flugbetrieblichen Regelungen in A 11 5.1.1
PFB i.d.F. des PEB leiden nicht an Fehlern, die zu einem Anspruch der Klager

auf eine erneute Entscheidung fuhren.

I. Verfahren

Die von den Klagern geltend gemachten Fehler des Planerganzungsverfahrens

liegen nicht vor.

Die Klager rigen, dass der Leiter des fur die Planfeststellung von Flugplatzen
zustandigen Referats des Beklagten und Unterzeichner des Planerganzungs-
beschlusses, Herr Ministerialrat B., befangen gewesen sei. Er habe zwischen
April 2005 und September 2008 als Gast an Sitzungen des Fachausschusses
Umwelt der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen (ADV) teilge-
nommen. Dies sei ihnen erst wahrend des gerichtlichen Verfahrens bekannt
geworden. In den Sitzungen habe er sich in ,flughafenfreundlicher” Weise ge-
aul3ert. Vor dem Hintergrund, dass die Autoren der Fluglarmsynopse selbst
nach Einschatzung der ADV zwischenzeitlich wissenschatftlich isoliert seien und
diese Einschatzung Herrn Ministerialrat B. bekannt gewesen sei, lasse zudem
der Umstand an seiner Unvoreingenommenheit zweifeln, dass der Beklagte
einen Mitautor der Fluglarmsynopse, Herrn Prof. Dr. Sch., damit beauftragt ha-
be, die Stellungnahmen eines anderen Mitautors, ndmlich des fur die Beigela-

dene tatigen Herrn Prof. Dr. Dr. J., zu begutachten.

Ein Grund im Sinne des § 1 Abs. 1 VwV{GBbg i.V.m. § 21 Abs. 1 VwVIG, der
geeignet ist, Misstrauen gegen die unparteiische Amtsaustbung zu rechtferti-
gen, liegt vor, wenn aufgrund objektiv feststellbarer Tatsachen fur die Beteilig-
ten bei vernunftiger Wirdigung aller Umstande die Besorgnis nicht auszu-
schliel3en ist, ein bestimmter Amtstrager werde in der Sache nicht unparteiisch,
unvoreingenommen oder unbefangen entscheiden (Kopp/Ramsauer, VWVIG,
12. Aufl. 2011, § 21 Rn. 13; Bonk/Schmitz, in: Stelkens/Bonk/Sachs, VWVfG,

7. Aufl. 2008, § 21 Rn. 9). Die rein subjektive Besorgnis, fur die bei Wirdigung
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der Tatsachen verninftigerweise kein Grund ersichtlich ist, reicht nicht aus (Be-
schluss vom 13. September 2007 - BVerwG 4 A 1007.07 - Buchholz 310 § 54
VwGO Nr. 68 Rn. 14).

Gemessen hieran begrindet die Tatsache, dass Herr Ministerialrat B. vor und
wahrend des Planerganzungsverfahrens an den Sitzungen des Fachausschus-
ses Umwelt der ADV teilgenommen hat, nicht die Besorgnis der Befangenheit.
Herr Ministerialrat B. hat durch die Teilnahme an den Sitzungen des ADV-
Ausschusses eine dienstliche Aufgabe wahrgenommen. Der Beklagte ist nicht
nur Planfeststellungsbehorde fur Flughafen des allgemeinen Verkehrs, fur die
der Bund einen Bedarf nach 8§ 27d Abs. 1 LuftVG anerkannt hat (8 4 Abs. 1

Nr. 1 Verordnung zur Bestimmung der zustandigen Behorden auf den Gebieten
der Luftfahrt und der Luftsicherheit im Land Brandenburg vom 2. Juli 1994,
GVBI Bbg Il 1994, 610); er vertritt auch das Land Brandenburg im Bund-L&ander-
Fachausschuss Luftfahrt. Herr Ministerialrat B. hat an den Sitzungen des ADV-
Ausschusses auf Wunsch des Bund-Lander-Fachausschusses Luftfahrt als
Gast teilgenommen. Der ADV gehdren als ordentliche Mitglieder 21 internatio-
nale und 17 regionale deutsche sowie mehrere 6sterreichische und schweizeri-
sche Verkehrsflughafen an. AuRerordentliche Mitglieder sind die fur Luftfahrt
zustandigen Ministerien aller 16 Bundesléander, eine Reihe von Industrie- und
Handelskammern sowie einzelne Stadte, Gemeinden und Verbénde
(http://www.adv.aero/verband/mitglieder). Der ADV ist zwar ein Verband, der
nicht nur den Sachverstand der Verkehrsflughafen bindelt, sondern auch deren
Interessen vertritt. Erflllt der Beamte durch die Teilnahme an den Sitzungen der
ADV jedoch lediglich eine dienstliche Aufgabe, verhalt er sich nicht anders, als
jeder andere Beamte an seiner Stelle es auch tun musste; die Besorgnis indivi-

dueller Befangenheit ergibt sich aus einem solchen Sachverhalt nicht.

Dass der Beklagte demselben Beamten sowohl die erneute Entscheidung tber
eine Beschrankung des nachtlichen Flugbetriebs auf dem Flughafen Berlin-
Schonefeld als auch die Teilnahme an Sitzungen der ADV zugewiesen hat, ver-
letzt auch nicht den rechtsstaatlichen Grundsatz fairer Verfahrensgestaltung.
Dieser Grundsatz verlangt, dass die Planfeststellungsbehdérde die ihr Ubertra-

gene Aufgabe in unparteiischer Weise wahrnimmt. Die Unparteilichkeit kann
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gefahrdet werden, wenn Interessenverbande aul3erhalb zulédssiger Beteiligun-
gen auf das Verwaltungsverfahren Einfluss zu nehmen suchen; das schliel3t
Kontaktaufnahmen, Informationen und Kenntnisnahmen nicht aus, sofern da-
raus nicht im Einzelfall entscheidungsbezogene Aktivitaten betreffend den Ver-
lauf und den Inhalt des Planfeststellungsverfahrens hervorgehen (vgl. Urteile
vom 5. Dezember 1986 - BVerwG 4 C 13.85 - BVerwGE 75, 214 <230 f.> und
vom 3. Mérz 2011 - BVerwG 9 A 8.10 - DVBI 2011, 1021 Rn. 23 ff.). Dass die
regelmafige Teilnahme des Leiters des fur die Planfeststellung zustandigen
Referats des Beklagten an den Sitzungen eines Verbandes, der die Interessen
der deutschen Verkehrsflughafen vertritt, die Besorgnis begrinden kann, die
Planfeststellungsbehdrde halte die Interessen der Flugh&fen unabhangig von
der im Planfeststellungsverfahren vorzunehmenden Abwéagung, fir besonders
gewichtig, ist, jedenfalls wenn die Planfeststellungsbehdrde einen vergleichba-
ren Kontakt zu Verbanden von Fluglarmbetroffenen nicht unterhalt, nicht von
vornherein von der Hand zu weisen. Aul3erhalb der Befangenheitsvorschriften
genugt der ,bdse Schein® fur die Bejahung eines VerfahrensverstoRes jedoch
nicht. Dass die ADV den Gestaltungsspielraum des Beklagten durch aktive Ein-
flussnahme sachwidrig eingeengt habe, machen die Klager selbst nicht geltend.
Anhaltspunkte daftir sind auch nicht ersichtlich. Das Planergdnzungsverfahren
fur den Flughafen Berlin-Schonefeld war nicht Gegenstand der Sitzungen, an

denen Herr Ministerialrat B. teilgenommen hat.

Die AuRerungen von Herrn Ministerialrat B. wahrend der Sitzungen des ADV-
Ausschusses geben entgegen der Auffassung der Klager keinen Anlass, an
seiner Unbefangenheit zu zweifeln. Gleiches gilt fur die Beauftragung von Herrn
Prof. Dr. Sch. mit einer Stellungnahme zu den Einwendungen zum Themen-
komplex Larmmedizin und Larmwirkungsforschung. Dass die Fluglarmsynopse,
deren Mitautor Herr Prof. Dr. Sch. ist, wissenschaftlich umstritten ist, begriindet
keine Zweifel an seiner Sachkunde und seiner Unparteilichkeit. Unabhangig
hiervon missen Befangenheitsgriinde unverziglich geltend gemacht werden.
Sowohl Herr Prof. Dr. Sch. als auch Herr Prof. Dr. Dr. J. waren nicht erst im
Planergé&nzungs-, sondern bereits im Planfeststellungsverfahren fur ihre jeweili-
gen Auftraggeber tétig, ohne dass die Klager, denen die Fluglarmsynopse

schon damals bekannt war, dies geriigt hatten.
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[I. Materielle RechtmalRigkeit

In der Sache hat der Beklagte bei seiner erneuten, in der mindlichen Verhand-
lung auf Anraten des Gerichts durch eine klarstellende Erklarung prazisierten
Entscheidung tber die Einschrankung des nachtlichen Flugbetriebs die im Urteil
vom 16. Mérz 2006 dargelegte Rechtsauffassung des Senats beachtet. Auch im

Ubrigen hat er die Belange der Klager rechtsfehlerfrei abgewogen.

1. Anforderungen an eine Regelung des Nachtflugbetriebs

Die Planfeststellungsbehdrde ist gemaf § 8 Abs. 4 Satz 1 LuftVG erméachtigt,
im Rahmen der Planfeststellung fiir die Anlegung oder wesentliche Anderung
eines Flughafens auch den Flugbetrieb zu regeln. Zentrales Element dieser
Erméchtigung ist die mit ihr verbundene EinrAumung planerischer Gestaltungs-
freiheit (Urteile vom 29. Januar 1991 - BVerwG 4 C 51.89 - BVerwGE 87, 332
<341> und vom 7. Juli 1978 - BVerwG 4 C 79.76 u.a. - BVerwGE 56, 110
<116>). Begrenzt wird die Gestaltungsfreiheit der Planfeststellungsbehérde
durch das fachplanerische Abwégungsgebot in Verbindung mit dem in 8 29b
Abs. 1 Satz 2 LuftVG enthaltenen Gebot, auf die Nachtruhe der Bevdlkerung in
besonderem Mal3e Rucksicht zu nehmen. Das Abwagungsgebot verlangt, dass
- erstens - eine Abwagung Uberhaupt stattfindet, dass - zweitens - in die Abwa-
gung an Belangen eingestellt wird, was nach Lage der Dinge in sie eingestellt
werden muss, und dass - drittens - weder die Bedeutung der betroffenen offent-
lichen und privaten Belange verkannt noch der Ausgleich zwischen ihnen in
einer Weise vorgenommen wird, die zur objektiven Gewichtigkeit einzelner Be-
lange auf3er Verhaltnis steht (Urteile vom 29. Januar 1991 a.a.O. S. 341 und
vom 7. Juli 1978 a.a.0. S. 122 1.). Innerhalb dieser Grenzen wird das Abwa-
gungsgebot nicht verletzt, wenn sich die Planfeststellungsbehérde in der Kolli-
sion zwischen verschiedenen Belangen fur die Bevorzugung des einen und
damit notwendig fur die Zurlckstellung eines anderen entscheidet; die darin
liegende Gewichtung der von der Planung berihrten offentlichen und privaten
Belange ist vielmehr ein wesentliches Element der planerischen Gestaltungs-

freiheit und damit der verwaltungsgerichtlichen Kontrolle entzogen (Urteil vom
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14. Februar 1975 - BVerwG 4 C 21.74 - BVerwGE 48, 56 <64> dort zum Bun-

desfernstral3engesetz).

Die sich aus dem Abwagungsgebot in Verbindung mit § 29b Abs. 1 Satz 2
LuftVG ergebenden Anforderungen an eine Regelung des nachtlichen Flugbe-
triebs hat der Senat in seinem Urteil vom 16. Marz 2006 - BVerwG 4 A
1075.04 - (BVerwGE 125, 116 Rn. 267 ff.) und der nachfolgenden Rechtspre-
chung (Urteile vom 9. November 2006 - BVerwG 4 A 2001.06 - BVerwGE 127,
95 Rn. 67 - 74, vom 24. Juli 2008 - BVerwG 4 A 3001.07 - BVerwGE 131, 316
Rn. 39, 93 und vom 16. Oktober 2008 - BVerwG 4 C 5.07 - BVerwGE 132, 123
Rn. 51) wie folgt konkretisiert:

In der sogenannten Nachtkernzeit (0:00 bis 5:00 Uhr) setzt die Zulassung von
Nachtflugbetrieb einen standortspezifischen Nachtflugbedarf voraus. Allein die
Absicht, dem Flugverkehr, vor allem dem Linien-, Charter- und Frachtverkehr,
optimale Entfaltungsmdglichkeiten zu bieten, rechtfertigt es nicht, die Larm-
schutzbelange der Anwohner hintanzustellen. Es missen vielmehr Umstande
gegeben sein, die im Unterschied zur Mehrzahl der anderen deutschen Flugha-
fen einen unbeschrankten Nachtflugbetrieb zu rechtfertigen geeignet sind. Fir
den Flughafen Berlin-Schonefeld hat der Senat vorgegeben, dass die Nacht-
kernzeit grundsatzlich frei von Flugaktivitaten bleiben muss (Urteil vom 16. Marz
2006 a.a.O0. Rn. 290).

Fur die Nutzung der Nachtrandstunden, also die Zeit von 22:00 bis 24:00 Uhr
und 5:00 bis 6:00 Uhr, ist ein standortspezifischer Bedarf nicht erforderlich.
Auch die Durchfihrung eines Flugbetriebs in den Nachtrandstunden bedarf im
Rahmen der Abwagung im Hinblick auf 8 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG jedoch einer
besonderen Begriindung. Starts und Landungen dirfen nicht ohne erkennbare
Notwendigkeit gerade in diesen Zeitraum - und damit auf3erhalb der unter
Larmgesichtspunkten weniger problematischen Tagesstunden - gelegt werden.
In den Nachtrandstunden und hier insbesondere in der Zeit zwischen 22:00 und
23:00 Uhr besitzt der Larmschutz allerdings nicht dasselbe hohe Gewicht wie in
der Nachtkernzeit. Daraus folgt, dass sich plausibel nachgewiesene sachliche

Griunde, weshalb ein bestimmter Verkehrsbedarf oder ein bestimmtes Ver-
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kehrssegment nicht befriedigend innerhalb der Tagesstunden abgewickelt wer-
den kann, im Zuge der Abwégung gegen die Belange des Larmschutzes durch-
setzen konnen. Solche Grunde kdnnen sich z.B. aus den Erfordernissen einer
effektiven Flugzeug-Umlaufplanung, aus den Besonderheiten des Interkontinen-
talverkehrs (Zeitzonen, Verspatungen, VerfrGhungen) oder aus dem Umstand
ergeben, dass der Flughafen als Heimatflughafen oder Wartungsschwerpunkt
von Fluggesellschaften deren Bedurfnisse nachvollziehbar nicht ausschlief3lich
in den Tageszeiten abdecken kann (Urteil vom 16. Marz 2006 a.a.O.

Rn. 287 f.).

Fur die Ermittlung und Gewichtung des Nachtflugbedarfs in den Nachtrand-
stunden bedeutet das: Grundvoraussetzung fur die Anerkennung eines Nacht-
flugbedarfs ist die Darlegung einer Nachfrage nach Nachtflugverkehr. Das gilt
jedenfalls fur die planbaren Verkehre, insbesondere den Passagier- und
Frachtverkehr. Nachtflugbedarf kann sich zwar nicht nur aus einer tatsachli-
chen, aktuell feststellbaren Nachfrage ergeben, sondern auch aus der Voraus-
schau kunftiger Entwicklungen; eine entsprechende Bedarfslage muss aber bei
vorausschauender Betrachtung in absehbarer Zeit mit hinreichender Sicherheit
erwartet werden konnen (Urteile vom 20. April 2005 - BVerwG 4 C 18.03 -
BVerwGE 123, 261 <271 f.>, vom 16. Marz 2006 a.a.O. Rn. 282 und vom 9. Juli
2009 - BVerwG 4 C 12.07 - BVerwGE 134, 166 Rn. 17). Die Bedienung der
Nachfrage muss zudem von den Planungszielen, die die Anlegung oder den
Ausbau des Flughafens gerechtfertigt haben, umfasst sein. Eine Nachfrage
nach Verkehren, fir die der Flughafen nicht geplant wurde, kann die Zulassung

von Nachtflugbetrieb von vornherein nicht rechtfertigen.

Die Darlegung einer Nachfrage ist notwendige Voraussetzung fur die Zulassung
von Nachtflugbetrieb; sie allein gentgt fur die Zulassung von Nachtflugbetrieb
jedoch nicht. Die Verkehrsinteressen sind nur dann geeignet, sich im Wege der
Abwagung gegen die Larmschutzinteressen der Anwohner durchzusetzen,
wenn es ausgehend von den Gegebenheiten des Luftverkehrsmarktes betriebli-
che oder strukturelle Griinde dafur gibt, den Verkehr gerade in den Nachtrand-
stunden abzuwickeln. Die Planfeststellungsbehérde muss plausibel darlegen,

warum der Nachtflugbedarf gerade in der Nacht besteht. Plausible Grinde fur
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die Inanspruchnahme der Nachtrandzeiten kénnen auch dann gegeben sein,
wenn es nur um wenige Flugbewegungen geht; die Zahl der Flugbewegungen
ist insoweit ohne Bedeutung.

Das Gewicht, das einem nachtrandspezifischen Verkehrsbedarf in der behérdli-
chen Abwagung zukommt, hangt von zahlreichen Faktoren ab. Mafl3gebend
sind insbesondere die sich aus den Planungszielen ergebende Verkehrsfunk-
tion des Flughafens und seine Stellung im Luftverkehrsnetz (vgl. Urteil vom

20. April 2005 a.a.O. S. 272). Die Verkehrsfunktion des Flughafens und seine
Stellung im Luftverkehrsnetz bestimmen die Erwartungen, die berechtigterweise
an das Verkehrsangebot zu stellen sind, insbesondere an die Zahl und die Di-
versitat der Destinationen, die Frequenz der Verbindungen und die Erreichbar-
keit des Flughafens in den frihen Morgen- und spaten Abendstunden. Diese
Erwartungen sind entscheidend dafur, ob das Verkehrsangebot ohne die in Re-
de stehenden Nachtflugverbindungen noch als ,befriedigend” (Urteil vom

16. Marz 2006 a.a.O. Rn. 288) angesehen werden kann. Von Bedeutung kann
ferner sein, ob der Bedarf von einem anderen Flughafen nachfragegerecht ge-
deckt werden kénnte (Urteil vom 20. April 2005 a.a.O. S. 272).

Die Verkehrsfunktion des Flughafens und seine Stellung im Luftverkehrsnetz
sind ein zentraler Bezugspunkt fur die Gewichtung des Nachtflugbedarfs; einen
von der Abwagung im Einzelfall unabhangigen Vorrang gegenuber den Larm-
schutzbelangen der Anwohner verleihen sie dem Nachtflugbedarf nicht. Der
Nachtflugbedarf muss im Wege der Abwéagung in ein ausgewogenes Verhaltnis
zu den berechtigten Larmschutzbelangen der Anwohner gebracht werden (Ur-
teil vom 16. Mérz 2006 a.a.O. Rn. 288). Nicht nur die Anwohner miissen Beein-
trachtigungen hinnehmen; auch bei den Planungszielen kénnen und missen

gegebenenfalls Abstriche gemacht werden.

Auch der Umfang der Nachfrage ist fur die Gewichtung des Nachtflugbedarfs
relevant. Je dringlicher ein bestimmter Nachtflugbedarf tatsachlich ist, desto
bedeutsamer ist sein Gewicht im Rahmen der Abwéagung (Urteile vom

29. Januar 1991 - BVerwG 4 C 51.89 - BVerwGE 87, 332 <368> und vom
20. April 2005 a.a.0. S. 268). Mit der Zahl der Flugbewegungen wéachst aller-
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dings auch das Gewicht der Larmschutzbelange. Fur die Flughafenanwohner
bedeutet jeder zusatzliche Flug eine zuséatzliche Belastung, jeder Flug, der un-
terbleibt, eine Entlastung (Urteil vom 9. November 2006 a.a.O. Rn. 76).

2. Ermittlung und Gewichtung des Nachtflugbedarfs

Ausgehend hiervon hat der Beklagte einen Bedarf fur den im Planerganzungs-
beschluss zugelassenen Nachtflugverkehr zu Recht bejaht; er hat auch nicht

die Bedeutung und das Gewicht dieses Bedarfs verkannt.

2.1 Nachfrage nach Nachtfligen

Zum Nachweis der Nachfrage nach Nachtfligen hat sich der Beklagte nicht auf
das von der Beigeladenen vorgelegte Gutachten der A. GmbH (im Folgenden:
A.) ,Der besondere Bedarf an der Durchfiihrung von Nachtflugbewegungen
wahrend der Nachtzeiten am Flughafen Berlin Brandenburg International“ vom
9. Mai 2007 (Beiakte 1) gestutzt, sondern auf das von ihm selbst in Auftrag ge-
gebene |.-Gutachten ,Nachtflugbedarf am Flughafen Berlin Brandenburg Inter-
national” vom Juni 2009 (Beiakte 17 Bl. 1689 ff. - im Folgenden: Nachtflug-
Gutachten). Er hat dem A.-Gutachten zwar die Verwertbarkeit attestiert (PEB
S. 69 1.), die von A. ermittelte Zahl von Nachtflugbewegungen jedoch tenden-
ziell fir zu hoch erachtet (PEB S. 72 Abs. 1). Die insoweit gegen das
A.-Gutachten gerichteten Einwénde der Klager sind mithin nicht entscheidungs-
erheblich.

2.1.1 Verwertbarkeit der |.-Nachtflugprognose

Nach der stdndigen Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts unterlie-
gen Verkehrsprognosen nur eingeschrankter gerichtlicher Kontrolle. Das Ge-
richt hat nur zu prifen, ob die Prognose nach einer geeigneten Methode durch-
gefuhrt wurde, ob der zugrunde gelegte Sachverhalt zutreffend ermittelt wurde
und ob das Ergebnis einleuchtend begrtindet ist (Urteile vom 20. April 2005
a.a.0. S. 275, vom 13. Dezember 2007 - BVerwG 4 C 9.06 - BVerwGE 130, 83
Rn. 50 und vom 9. Juni 2010 - BVerwG 9 A 20.08 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG
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Nr. 208 Rn. 73). Ausgehend hiervon ist die im |.-Gutachten erstellte Nachtflug-

prognose nicht zu beanstanden.

2.1.1.1 Bestandsaufnahme

Als Grundlage der Prognose hat I. die Flugbewegungsdaten der Flughafen Te-
gel, Tempelhof und Schonefeld fir das Jahr 2008 ausgewertet und auf diese
Weise die zeitliche Verteilung des Flugverkehrs aufgeschlisselt nach Verkehrs-
segmenten ermittelt (Kapitel 3 des Nachtflug-Gutachtens). Einwendungen ge-
gen diese Bestandsaufnahme haben die Klager nicht erhoben. Sie riigen aller-
dings, dass der Ausgangsdatensatz maf3geblich von den Nachtflugbewegungen
auf dem Flughafen Berlin-Schonefeld mit seiner unbeschréankten Nachtbe-
triebserlaubnis gepragt werde und zwar in einem Ausmalf3, das in keinem Ver-
haltnis zur Bedeutung Schonefelds im Berliner Flughafensystem stehe. Warum
dies zu einer Uberschatzung des Nachtflugbedarfs fiihren sollte, ist nicht er-
sichtlich. Das Nachtflug-Gutachten ermittelt gerade zunachst die Nachfrage
nach Nachtfligen bei einem unbeschrankten Nachtflugbetrieb (Kapitel 8) und

erst anschlielend die Auswirkungen von Betriebsbeschrankungen (Kapitel 9).

2.1.1.2 Hochrechnung

In einem zweiten Schritt hat I. aus einer anderen Verkehrsprognose Wachs-
tumsraten 2005 : 2020 fur die einzelnen Verkehrssegmente abgeleitet und mit
deren Hilfe unter Bericksichtigung der tats&chlichen Entwicklung bis 2008 das
Nachtflugaufkommen je Verkehrssegment unter status-quo-Bedingungen auf
das Jahr 2020 hochgerechnet (Kapitel 7 des Nachtflug-Gutachtens). Grundlage
fur die Ermittlung der Wachstumsraten war die ,Luftverkehrsprognose Deutsch-
land 2020 vom Dezember 2006 (Anlage zum Schriftsatz des Beklagten vom
18. Oktober 2010 - im Folgenden: Masterplan-Prognose), die I. im Auftrag der
Initiative ,Luftverkehr fir Deutschland” fir die Fortschreibung des Masterplans
zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur erstellt hat. Die genannte Initiative
wurde im Jahr 2003 von der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH, der Flugha-
fen Minchen GmbH, der Fraport AG und der Deutsche Lufthansa AG unter der

Schirmherrschaft des Bundesministers fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
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gegriundet (Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur, Dezember
2006, Anlage K 43 zum Schriftsatz der Klager vom 14. Juli 2010, S. 3). Die
Masterplan-Prognose hat fur alle deutschen Flughafen ab 1 Mio. Passagiere
(Stand 2005) sowohl das Flugbewegungs- als auch das Passagieraufkommen
in 2020 prognostiziert; Basisjahr der Prognose ist das Jahr 2005 (Masterplan-
Prognose S. 2). Die Prognosen wurden mit Hilfe eines Gesamtverkehrsmodells
errechnet, dessen Urspriinge auf die Bundesverkehrswegeplanung zuriickge-
hen (a.a.0. S. 6). In einem ersten Schritt wird das Gesamtverkehrsaufkommen,
darunter das flughafenunabhéangige Luftverkehrsaufkommen, in Form einer
nach Marktsegmenten differenzierten Quelle-Ziel-Matrix fur den Ist-Zustand aus
empirischen Grundlagen ermittelt und unter Bericksichtigung der soziodkono-
mischen Entwicklung und der Entwicklung des Verkehrsangebotes und der
Nutzerkosten aller Verkehrszweige prognostiziert. In einem zweiten Schritt er-
folgt die Aufteilung des Luftverkehrsaufkommens auf die Flughafen durch ein
Flughafen-Wahlmodell, das die landseitige Erreichbarkeit und das Luftver-
kehrsangebot der Flughafen bericksichtigt (a.a.O. S. 6). Die Quelle-Ziel-Matrix
umfasst die Verkehrsstréme zwischen allen Quellen (Raumeinheiten, hier Kreis-
regionen im Inland und 342 Auslandsregionen) und Zielen, ebenfalls in Raum-
einheiten (a.a.0. S. 7). Sie ist sachlich gegliedert nach Verkehrsmitteln (Flug-
zeug, Bahn, motorisierter Individualverkehr, Bus), Reisezwecken (geschéftlich,
privat, sonstiger Privatverkehr) sowie nach out- und inbound (a.a.O. S. 9). Sie
basiert auf hochgerechneten Fluggastbefragungen, die mit den Relationsstatis-
tiken des Statistischen Bundesamtes und entsprechenden Statistiken des Aus-
lands abgeglichen werden (a.a.O. S. 12).

Die Hochrechnung mit den aus dieser Prognose abgeleiteten Wachstumsraten
ist eine geeignete Methode zur Ermittlung des Nachtflugaufkommens in 2020
auf dem ausgebauten Flughafen Berlin-Schénefeld. Sie ist keine schlichte
Trendprognose. Ob eine solche gentigen wirde, kann deshalb offen bleiben
(vgl. Urteil vom 18. Marz 2009 - BVerwG 9 A 39.07 - BVerwGE 133, 239

Rn. 107). I. hat nicht die Entwicklung des Nachtflugverkehrs in der Vergangen-
heit nach MalRgabe eines sich daraus ergebenden Trends fortgeschrieben,
sondern aus einer Modellprognose fur den Gesamtverkehr Wachstumsraten fur

die einzelnen Verkehrssegmente abgeleitet und diese der Entwicklung des
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Nachtflugverkehrs zugrunde gelegt. Den Flugverkehr unmittelbar durch eine
Modellprognose zu ermitteln, wéare auf der Grundlage der vorhandenen Daten
nicht moglich gewesen; die zeitliche Lage der Verkehrsstrome (Tag/Nacht) ist in
den vorhandenen Quelle-Ziel-Matrizes nicht hinterlegt (I.-Stellungnahme vom
15. Oktober 2010 S. 32).

Die der Hochrechnung zugrunde liegende Hypothese, dass sich im Prognose-
zeitraum zwar das Aufkommen des jeweiligen Verkehrssegments, nicht aber
die zeitliche Struktur innerhalb des Segments und damit das Verhaltnis von
Tag- und Nachtfligen andert, ist plausibel. Sie wird durch die zu erwartende
Veranderung der Verkehrsstruktur am ausgebauten Flughafen Berlin-
Schonefeld als alleinigem Flughafen fur Berlin nicht infrage gestellt. Die Wachs-
tumsraten sind nicht fir den Gesamtverkehr, sondern spezifisch fir die einzel-

nen Verkehrssegmente ermittelt worden.

Fur den ausgebauten Flughafen Berlin-Schonefeld hat die Masterplan-Prog-
nose fur das Jahr 2020 33,2 Mio. Passagiere und 367 000 Flugbewegungen
prognostiziert (Masterplan-Prognose S. 72, 90). Sie weist die Flugbewegungen
nicht segmentspezifisch aus, sondern unterscheidet lediglich zwischen Passa-
gierverkehr, Fracht/Post und Allgemeiner Luftfahrt (a.a.O. S. 90). Den Gesamt-
bewegungszahlen liegt jedoch eine Erfassung der Flugbewegungen je Flugha-
fen mit folgenden Angaben zugrunde: von Flughafen, nach Flughafen, Ver-
kehrsart (Passage, Fracht, sonstige), Airline (Allianz), Anzahl Passagiere, An-
zahl t Fracht, Anzahl Flugbewegungen (1.-Stellungnahme vom 28. Januar 2011
S. 16). Mit diesen Zusatzinformationen lassen sich die Flugbewegungen den fur
das Nachtflug-Gutachten definierten Verkehrssegmenten (vgl. Nachtflug-
Gutachten S. 20 f.) zuordnen. Dass I. die Flugbewegungen in der Masterplan-
Prognose teilweise nach anderen Gesichtspunkten aggregiert hat - so sind z.B.
Hub-Flige im Sinne der dortigen Tab. 3-8 (Masterplan-Prognose S. 41 ff.) nur
Interkontinentalflige und mit den Hub-Feeder-Fligen des Nachtflug-Gutachtens
nicht zu vergleichen (1.-Stellungnahme vom 28. Januar 2011 S. 16 f.) -, stellt die

Plausibilitat dieses Vorgehens nicht infrage.
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Das dargelegte, der Masterplan-Prognose zugrunde liegende Gesamtver-
kehrsmodell ist eine geeignete Methode zur Ermittlung des kinftigen Luftver-
kehrsaufkommens an einem bestimmten Flughafen. Die Klager behaupten, die
in der Masterplan-Prognose dargestellte Methode, nach der angeblich jede ein-
zelne Flugbewegung weltweit (mit Zuweisung zu Fluggesellschaften und Zu-
weisung zu einem spezifischen Segment) mit Quelle und/oder Ziel in Deutsch-
land ermittelt werden kénne, sei derart komplex, dass sie die derzeit technisch-
wissenschatftlichen Méglichkeiten der Prognose Uberstiege; das gelte erst recht,
wenn Haus-zu-Haus-Beziehungen abgebildet werden sollten. Zum Beweis die-
ser Tatsache beantragen sie die Einholung eines Sachverstandigengutachtens.
Der Antrag war abzulehnen. Dass die Beweisbehauptung nicht zutrifft, kann der
Senat auf der Grundlage der Masterplan-Prognose und des Vortrags der Klager
sowie ihrer Sachbeistande selbst beurteilen. Das der Masterplan-Prognose zu-
grunde liegende Gesamtverkehrsmodell ist nicht darauf gerichtet, einzelne
Flugbewegungen oder gar Haus-zu-Haus-Beziehungen abzubilden; es erfasst
die Verkehrsstréme zwischen den genannten Raumeinheiten. Das entspricht

gangiger Praxis bei der Erstellung von Verkehrsprognosen.

Auch dem Antrag der Klager, gegentber dem Beklagten Einsicht in die der
Prognose zugrunde liegenden Unterlagen und die computergestitzten Berech-
nungen zu verlangen, brauchte der Senat nicht zu entsprechen. Die Ermittlung
der Wachstumsraten ist auch ohne Offenlegung der genannten Unterlagen kei-
ne ,Black Box“. Inwieweit die Ausgangsdaten und die Verarbeitungsschritte ei-
ner Verkehrsprognose dokumentiert werden mussen, um deren Verwertbarkeit
Uberprufen zu kénnen, ist eine Frage der Beweiswirdigung, die sich nicht all-
gemeingultig beantworten lasst (Beschliisse vom 1. April 2009 - BVerwG 4 B
61.08 - NVwZ 2009, 910 Rn. 24 und vom 14. April 2011 - BVerwG 4 B 77.09 -
juris Rn. 44). Ob - wie |. geltend macht - die Quelle-Ziel-Matrizes Betriebs- und
Geschaftsgeheimnisse darstellen, kann offen bleiben; etwaige Dokumenta-
tionsdefizite wirden dadurch nicht unbeachtlich. Soweit die Daten erforderlich
sind, um die Verwertbarkeit des Gutachtens zu beurteilen, ist es im Grundsatz
Sache des Auftraggebers, bei Erteilung des Gutachtenauftrags sicherzustellen,
dass der Gutachter ihm die erforderlichen Daten Gbergibt. Hat der Auftraggeber

dies unterlassen, kann zwar auch das Gericht die Vorlage der Daten nicht er-
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zwingen; die fehlende Offenlegung geht jedoch zulasten des Auftraggebers,
das Gutachten ist nicht verwertbar. Hier brauchte der Beklagte, soweit es um
die Wachstumsraten geht, eine tUber die Vorlage der Masterplan-Prognose und
die im gerichtlichen Verfahren nachgelieferten Erlauterungen hinausgehende
Dokumentation nicht zu verlangen. Auch wenn er die Nachtflugprognose selbst
erstellt hatte, wére eine weitergehende Dokumentation nicht erforderlich gewe-
sen. Dies folgt zwar entgegen der Auffassung des Beklagten nicht allein daraus,
dass die Masterplan-Prognose aus Sicht des Nachtflug-Gutachtens eine exter-
ne Quelle ist. Es kommen hier jedoch mehrere Umstande hinzu: Die Master-
plan-Prognose wurde weder speziell fur den Flughafen Berlin-Schonefeld noch
zur Ermittlung des Nachtflugbedarfs erstellt, sondern fiir eine realistische Be-
darfsplanung der deutschen Luftverkehrswirtschaft insgesamt; die Gefahr, dass
Wertungen und Ausgangsdaten mit Blick auf ein bestimmtes Prognoseergebnis
ausgewahlt wurden, besteht mithin nicht. Allenfalls mangelnde Sorgfalt oder
Sachkunde des Gutachters hatten zu Fehlern fihren kdnnen. Dagegen spricht
indes, dass die Prognose bereits mehrfach verwendet worden ist und dabei je-
weils Anerkennung gefunden hat. Sie wurde zunéchst von der Initiative ,Luft-
verkehr fur Deutschland” fir die Fortschreibung des Masterplans zur Entwick-
lung der Flughafeninfrastruktur vom Dezember 2006, sodann von der Bundes-
regierung fur ihr Flughafenkonzept 2009 (S. 17 - 19) verwendet. Die der Mas-
terplan-Prognose zugrunde liegenden Daten wurden fir die Nachtverkehrspro-
gnose fur den Flughafen Leipzig/Halle ausgewertet. Der Senat hat diese Pro-
gnose nicht beanstandet; er ist davon ausgegangen, dass die Methodik der
Masterplan-Prognose wissenschatftlichen Ansprichen gentgt (Urteil vom

24. Juli 2008 - BVerwG 4 A 3001.07 - Buchholz 442.40 § 8 LuftvVG Nr. 31

Rn. 67 f.). Das Gesamtverkehrsmodell findet im Ubrigen auch in der Bundes-
verkehrswegeplanung des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS) Verwendung. Das BMVBS hat fur die Fernstraf3enplanung
die Verwendung der Daten der Bedarfsplanprognose bzw. der Bundesver-
kehrswegeplanung sogar vorgegeben (Urteile vom 18. Mérz 2009 - BVerwG

9 A 39.07 - BVerwGE 133, 239 Rn. 110 und vom 9. Juni 2010 - BVerwG 9 A
20.08 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 208 Rn. 77). Gegen die der Masterplan-
Prognose zugrunde gelegten Annahmen zur Entwicklung der Rahmenbedin-

gungen der Luftverkehrswirtschaft bestehen ebenfalls keine Bedenken; sie sind
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mit einem projektbegleitenden Arbeitskreis, dem u.a. das BMVBS und Fachmi-
nisterien der Lander angehorten, abgestimmt worden (Masterplan-Prognose

S. 4; 1.-Stellungnahme vom 15. Oktober 2010 S. 5 f., 28). Vor diesem Hinter-
grund hatte es konkreter Anhaltspunkte daftir bedurft, dass bei der Aufnahme
der Grundlagendaten und den Zwischenberechnungen Fehler unterlaufen oder
dass unvertretbare Einzelwertungen getroffen worden sein konnten. Solche An-

haltspunkte bestehen nicht; auch die Klager haben sie nicht aufgezeigt.

Die Masterplan-Prognose war bei Erlass des Planerganzungsbeschlusses noch
hinreichend aktuell. Die Basisdaten wurden nicht aus der fur den Bundesver-
kehrswegeplan 2003 erstellten Prognose tibernommen, sondern auf das Jahr
2005 aktualisiert; lediglich die Methodik der damaligen Prognose blieb im We-
sentlichen unverandert. Den voribergehenden Einbruch der Weltwirtschaft En-
de des Jahres 2008 konnte die Masterplan-Prognose nicht bertcksichtigen. Die
Erwartung, dass der Konjunktureinbruch die Entwicklung des Luftverkehrs nicht
nachhaltig beeinflussen wiirde, war jedoch bezogen auf den Prognosehorizont
2020 nicht unrealistisch. Auch die aktuelle, im Jahr 2006 nicht absehbare Ol-
preisentwicklung steht der Verwertbarkeit der Masterplan-Prognose fir das
Nachtflug-Gutachten nicht entgegen. Als bestimmenden Faktor fir die Entwick-
lung des Luftverkehrs hat die Masterplan-Prognose nicht den Olpreis selbst,
sondern nur u.a. die Luftverkehrspreise eingestellt und bei diesen neben den
Olpreisen eine Reihe von weiteren preistreibenden und preissenkenden Fakto-
ren verglichen (Masterplan-Prognose S. 32 - 35). Die aul3ergewdhnliche Ent-
wicklung eines einzelnen Faktors stellt die Stimmigkeit des Gesamtergebnisses

nicht infrage.

Die Masterplan-Prognose musste auch keine weitergehenden Betrachtungen
zu einer kunftigen Verscharfung von Umweltregelungen anstellen. Sie hat bei
der Untersuchung der Luftverkehrspreise etwaige Anderungen zum Schutz der
Umwelt (Emissionshandel, Larmabgaben, Kerosinsteuer) in die Betrachtung
einbezogen (S. 34 Tab. 3-5). Welche konkreten Regelungsvorhaben daruber
hinaus hatten bericksichtigt werden miissen, zeigen die Klager nicht auf.
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2.1.1.3 Glattung

Um die zeitliche Verteilung der Nachfrage zu ermitteln, die sich auf dem ausge-
bauten Flughafen Berlin-Schonefeld bei einem nicht beschrankten Flugbetrieb
einstellen wirde, hat I. in einem dritten Prognoseschritt die unter status-quo-
Bedingungen errechnete Nachfragekurve ,geglattet” (Kapitel 8 des Nachtflug-
Gutachtens). Sie hat fur jeden Zeitpunkt die Flugbewegungen aufsummiert, die
bis 30 Minuten vor- und 30 Minuten nachher stattfinden, die Werte gemittelt und
angetragen. Einbezogen in dieses Verfahren hat sie nur die Flugbewegungen,
die auf die Flughafen Tegel und Tempelhof entfallen; am Flughafen Berlin-
Schonefeld ist der Flugbetrieb bis zur Inbetriebnahme der neuen Stidbahn oh-

nehin zeitlich unbeschrankt zulassig.

Der Glattung liegt die Annahme zugrunde, dass ein Teil der Flugbewegungen,
die sich kurz nach Betriebsbeginn in Berlin-Tegel und kurz vor dem dortigen
Betriebsende ,stauen”, ohne die Betriebsbeschrankungen in die bisherige Be-
triebspause hinein verlagert wirden. Das ist plausibel. Nichts spricht daftr,
dass der starke Anstieg der Flugbewegungen nach 6:00 Uhr und der abrupte
Abfall nach 23:00 Uhr allein auf die Nachfrage zurtckzufihren ist.

Die Plausibilitat wird durch die Kontrollrechnungen der Klager des Parallelver-
fahrens (BVerwG 4 A 4001.10) nicht infrage gestellt. Sie machen geltend, dass
das Gutachten Griunde fur den im Vergleich zum Gesamtverkehr tberproportio-
nalen Anstieg des Nachtflugverkehrs nicht aufzeige. Besonders deutlich werde
die unterschiedliche Entwicklung von Gesamt- und Nachtverkehr beim Low-
Cost-Verkehr. Die Zahl der Flugbewegungen in diesem Segment solle von

89 157 in 2008 (Nachtflug-Gutachten S. 31 Tab. 3-4) auf 144 434 in 2020
(a.a.0. S. 85 Tab. 8-2), also um 62 % steigen. Die Zahl der Nachtflugbewegun-
gen steige im gleichen Zeitraum von 4 325 auf 7 670, also um 77 %, die Zahl
der Flugbewegungen zwischen 23:00 und 6:00 Uhr von 278 auf 1 057, also um
280 %. Da die Hochrechnung von einheitlichen Wachstumsraten fir Tag und
Nacht ausgeht, ist das tUberproportionale Wachstum der Nachtflugbewegungen

rechnerisch eine Folge der Glattung. Dass der Nachtflugverkehr insgesamt bei
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einem unterstellten Wegfall der zeitlichen Betriebsbeschrankungen auch real
starker wachsen wird als der Tagflugverkehr, ist - wie dargelegt - plausibel und
zwar auch in der fur den Low-Cost-Verkehr prognostizierten Gré3enordnung.
Die grof3e prozentuale Steigerung fur die Zeit zwischen 23:00 und 6:00 Uhr ist
in erster Linie auf die geringe absolute Zahl von Flugbewegungen in diesem
Zeitraum unter status-quo-Bedingungen (278 Flugbewegungen - a.a.O. S. 31
Tab. 3-4) zurickzufuhren - der Low-Cost-Verkehr wird anders als die touristi-
schen Verkehre Gberwiegend auf dem Flughafen Tegel abgewickelt - und die im
Verhaltnis dazu grofRe absolute Zahl von Flugbewegungen insgesamt (144 434
Flugbewegungen) und dementsprechend auch zwischen 22:30 und 23:00 Uhr
(2 634 Flugbewegungen - a.a.0. S. 80 Tab. 7-1) sowie nach 6:00 Uhr. Der
~Stau-Effekt” ist bei einem aufkommensstarken Verkehrssegment mit hohem

Nachtfluganteil stark; das ist nicht unplausibel.

Die Glattung fuhrt auch in den Zeitsegmenten von 22:00 bis 22:30 Uhr zu einem
Anstieg der Flugbewegungen von 7 872 (Nachtflug-Gutachten S. 81 Tab. 7-2)
auf 8 325 (a.a.0. S. 89 Tab. 8-5). Das ist rechnerisch die Folge davon, dass
zwischen 21:30 und 22:00 Uhr deutlich mehr Flugbewegungen stattfinden als
von 22:00 bis 22:30 Uhr. Die Glattung fuhrt auf der anderen Seite fir die Zeit
von 22:30 bis 23:00 Uhr zu einer Verringerung der Flugbewegungen von 7 005
auf 6 253. Insoweit ist die Glattung lediglich ein statistisches Verfahren zur ver-

feinerten Betrachtung der Halbstundensegmente.

2.1.1.4 Auswirkungen von Betriebsbeschrankungen

Im letzten Prognoseschritt hat I. ein mdgliches Modell fir eine Regelung des
Nachtflugbetriebs entwickelt (Nachtflug-Gutachten S. 100 Tab. 9-2) und ausge-
hend hiervon die Zahl der Nachtflugbewegungen in 2020 prognostiziert (a.a.O.
S. 102 Tab. 9-4). Das Betriebsmodell entspricht weitgehend den im Planergan-
zungsbeschluss getroffenen Regelungen, lasst aber von 5:00 bis 5:30 Uhr und
von 23:30 bis 24:00 Uhr Flugverkehr weitergehend zu. Bei diesem Betriebsmo-
dell wird sich die Zahl der Flugbewegungen in der Durchschnittsnacht 2020
nach Einschatzung von I. von 76,6 (a.a.O. S. 101 Tab. 9-3) auf 71,1 (a.a.O.

S. 102 Tab. 9-4), also um 5,5 Flugbewegungen, verringern.
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Die Klager vermissen eine Begriindung daftir, wann von einer Verschiebung
und wann von einem Entfallen eines Fluges auszugehen sei. Herr Dr. Schu. hat
hierzu in der mindlichen Verhandlung dargelegt, dass ein Flug, der umlaufbe-
dingt fur die Kernzeit der Nacht geplant werde, bei einem Nachtflugverbot in der
Regel ersatzlos entfalle. Eine Verschiebung um bis zu 30 Minuten in die Nacht-
randzeiten habe man hingegen in der Regel als mdglich angesehen; dieser
Zeitraum sei eine Setzung. Im Ubrigen konnten sich im Zielgebiet ansassige
Fluggesellschaften auf nachtliche Betriebsbeschrankungen besser einstellen
als Home-Base-Carrier. Da die Durchfihrung eines Fluges auf einer unterneh-
merischen Entscheidung beruht, die nicht nur von den Betriebszeiten des Flug-
hafens, sondern einer Vielzahl weiterer Faktoren abhangt, ist die Prognose, wie
sich Beschrankungen des Flugverkehrs auf das Flugangebot auswirken, mit
groRen Unsicherheiten behaftet. Eine Uberprifung konkreter Umlaufplanungen
ist - wie noch darzulegen sein wird - nicht moglich. Welche weiteren Ermittlun-
gen |. zur Ermittlung der Verschiebbarkeit von Fliigen hatte anstellen sollen, ist
nicht ersichtlich. Dass Fluge, die kurz nach Ende oder kurz vor Wiederbeginn
des Betriebs geplant sind, leichter verschoben werden kénnen als Fliige mitten
in der Kernzeit, ist plausibel. Ausgehend hiervon hélt sich die Annahme, dass
Fluge bei einer zeitlichen Beschrankung des Nachtflugbetriebs in der Regel ent-
fallen, wenn sie um mehr als 30 Minuten verschoben werden mussten, inner-

halb des flr eine solche Prognose erforderlichen Wertungsrahmens.

2.1.2 Ergdnzende Prognose des Beklagten

Der Beklagte hat die von I. vorgeschlagenen Betriebsregelungen, die in be-
stimmten Verkehrssegmenten und in bestimmten Jahreszeiten Flugbetrieb von
5:00 bis 24:00 Uhr vorsahen, nicht vollstandig ibernommen. Er hat den Nacht-
betrieb weitergehend beschrénkt; Flugbetrieb ist grundsatzlich nur von 5:30 bis
23:30 Uhr zulassig. Ausgehend von dem in Tabelle 9-4 des Nachtflug-
Gutachtens (S. 102) ermittelten Bedarf hat er die planméaR3igen Flugbewegun-
gen in den halben Stunden vor und nach der Kernzeit auf die nachstliegenden

halben Stunden verlagert (vgl. E-Mail des Beklagten an I. vom 24. August 2009,
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Beiakte 17 BIl. 1880). Das Ergebnis dieser Anpassungen findet sich in der Ta-

belle auf S. 147 des Planergédnzungsbeschlusses.

Die Klager machen geltend, der Beklagte habe Flugbewegungen verschoben,
fur die 1. einen ,unabweisbaren“ Nachtflugbedarf festgestellt habe; nach der
Definition von I. handele es sich dabei um Verkehre, die ,ersatzlos entfallen
mussten, wenn die entsprechende Flugzeit nicht zur Verfligung steht* (Nacht-
flug-Gutachten S. 92). Dies belege die absolute Beliebigkeit des Vorgehens.
Dieser Vorwurf ist unbegriindet. Die Bezeichnung des in Kapitel 9 des Nacht-
flug-Gutachtens ermittelten Bedarfs als ,unabweisbar ist allerdings missver-
standlich. I. weist selbst darauf hin, dass es in der Praxis einen gewissen Spiel-
raum zur Anpassung an die Gegebenheiten des Nachtflugverkehrs gibt (a.a.O.
S. 92 f., 96). Im Ubrigen muss der Nachtflugbedarf gegen die Larmschutzbe-
lange abgewogen werden. Die Verschiebung der Flugbewegungen, die der Be-
klagte wegen der weitergehenden Beschrankung des Nachtflugbetriebs vorge-
nommen hat, stellt die Einschatzung von I. zur Verlagerbarkeit von Fliigen nicht
infrage. Die Verschiebungen tberschreiten - von Ausnahmen abgesehen -

30 Minuten nicht. Im Ubrigen handelt es sich um bloRe Randkorrekturen. Die
Gesamtzahl der Nachtflugbewegungen in der Durchschnittsnacht 2020 hat sich
hierdurch lediglich von 71,1 (Nachtflug-Gutachten S. 102 Tab. 9-4) um 0,1 auf
71,2 erhoht.

Der Beklagte hat sodann die Flugbhewegungen in der Durchschnittsnacht 2020
ausgehend von der in der Masterplan-Prognose ermittelten deutschlandweiten
durchschnittlichen Steigerungsrate von 2,6 % pro Jahr auf das Jahr 2023 - das
ist der Prognosehorizont der dem Antrag auf Planfeststellung zugrunde liegen-
den Verkehrsprognose - weiter hochgerechnet und zwar auf 77 Flugbewegung-
en in der Durchschnittsnacht und 103 Flugbewegungen in der typischen Spit-
zennacht (PEB S. 148).
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2.1.3 Plausibilitat des Gesamtergebnisses

Das Ergebnis der Nachtverkehrsprognose ist plausibel. Die vom Beklagten auf
der Grundlage des Il.-Gutachtens ermittelten Flugbewegungszahlen entspre-
chen in ihrer GroRenordnung den Flugbewegungszahlen, die bereits im Plan-
feststellungsverfahren fur die Fluglarmberechnungen ermittelt wurden. Die da-
maligen LArmberechnungen gingen von 16 734 Flugbewegungen (ohne Hub-
schrauber; 17 074 incl. Hubschrauber) zwischen 22:00 und 6:00 Uhr in den
sechs verkehrsreichsten Monaten des Prognosejahres 20XX aus (Gutachten

M 2 S. 31 Tab. 3-14 und 3-15, Beiakte 235 <PFB 2004>). Auf der Grundlage
der Verkehrsverteilung der letzten Jahre war festgelegt worden, dass 60 % der
gesamten Flugbewegungen eines Jahres auf die sechs verkehrsreichsten Mo-
nate entfallen (a.a.O. S. 51). Der Beklagte hat fur das Jahr 2023 28 068 Flug-
bewegungen (ohne Hubschrauber) zwischen 22:00 und 6:00 Uhr prognostiziert
(Darstellung der Planfeststellungsbehdrde vom 1. September 2009 zur Entwick-
lung der Nachtflugbewegungen von 2008 bis 2023 im Planergénzungsbe-
schluss, S. 7 Tab. B.3). Das entspricht 16 840 Flugbewegungen in den sechs
verkehrsreichsten Monaten und damit ziemlich genau den im Planfeststellungs-
verfahren fur den Prognosehorizont 20XX ermittelten Flugbewegungen. Bei
diesem Vergleich ist allerdings zu bertcksichtigen, dass im Prognosejahr 20XX
360 000 Flugbewegungen/Jahr erreicht sein sollen (a.a.O. S. 29), I. in seinem
Nachtflug-Gutachten (S. 78) aber bereits fur das Jahr 2020 von 367 000 Flug-
bewegungen ausgegangen ist. Der Vergleich bestatigt jedoch, dass das dem
Planergénzungsbeschluss zugrunde liegende Prognoseergebnis nicht aus dem
Rahmen bisheriger Prognosen fallt. Es bleibt im Ubrigen auch unter den Flug-
bewegungszahlen, die A. im Auftrag der Beigeladenen ermittelt hat (PEB

S. 71).

Die Plausibilitat des Prognoseergebnisses wird durch den im Parallelverfahren
(BVerwG 4 A 4001.10) vorgelegten Modellflugplan 2015, der zwischen 5:30 und
6:00 Uhr nur zwei, zwischen 23:00 und 23:30 Uhr nur vier Flugbewegungen
vorsieht, nicht infrage gestellt. Der Planerganzungsbeschluss geht fur die ge-
nannten Zeitsegmente zwar von erheblich mehr, ndmlich von 10,0 bzw. 13,6

Flugbewegungen aus (PEB S. 147); ein Vergleich dieser Zahlen ist jedoch nicht
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aussagekraftig. Der Modellflugplan 2015 wurde fir einen anderen Zweck und
nach anderen Grundséatzen erstellt als die Nachtflugprognose im Planergan-
zungsverfahren. A. hat den Modellflugplan im Jahr 2010 fur die Beigeladene
erstellt, um zu ermitteln, zu welchen Tageszeiten zeitgleiche Abfliige von bei-
den Bahnen bendtigt werden. Flige, die bei unbeschranktem Verkehr zwischen
23:30 und 5:30 Uhr geplant wirden, wurden, weil fur die Fragestellung nicht
relevant, fur den Modellflugplan ersatzlos gestrichen. Bemessungstag ist zudem
ein konkreter Flugplantag, nicht ein gemittelter Durchschnittstag. Im Ubrigen
sind die Unterschiede zwischen beiden Prognosen bei einem Vergleich der
Nachtrandzeiten von 22:00 bis 23:30 Uhr und von 5:30 bis 6:00 Uhr insgesamt
erheblich geringer als in den oben genannten Zeitsegmenten.

Die Klager meinen, der Nachtflugbetrieb entspringe nicht den Winschen und
der Nachfrage der Fluggéste, sondern allenfalls den Winschen der Fluggesell-
schaften. Maf3gebend fir den Nachtflugbedarf ist jedoch nicht die innere Hal-
tung der Fluggaste, sondern ihr tatsachliches Nachfrageverhalten. Dieses wird
nicht nur durch die Flugzeiten, sondern durch eine Vielzahl weiterer Faktoren,
u.a. durch den Flugpreis, bestimmt. Unabhangig hiervon werden die Ergebnisse
des I.-Gutachtens durch die im Parallelverfahren (BVerwG 4 A 4001.10) vorge-
legte Emnid-Umfrage nicht infrage gestellt. Auch nach dem Gutachten werden
Fliige in 2020 weit Uberwiegend wéahrend des Tages und nur zu etwa 7 % wah-
rend der Nacht nachgefragt. In dieser Gré3enordnung haben auch die von Em-
nid Befragten angegeben, am liebsten wahrend der Nachtstunden abzufliegen
(11 %) oder anzukommen (7 %). Anhaltspunkte dafur, dass die Luftverkehrsge-
sellschaften, um eine Nachfrage nach Nachtfligen hervorzurufen, verlustbrin-
gende Fluge durchfiihren, hat der Beklagte im Ubrigen nicht festgestellt (PEB
S. 77 Abs. 4). Seine Ermittlungen haben vielmehr ergeben, dass in der Nacht
signifikant mehr Passagiere pro Flug beférdert werden als am Tag (PEB S. 112
Abs. 2).

2.2 Planungsziele

Die Verkehre, die der Beklagte in der Nacht zugelassen hat, sind von den Pla-

nungszielen fir den Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld umfasst. Die
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Planungsziele ergeben sich aus dem Planfeststellungsbeschluss fur den Flug-
hafenausbau vom 13. August 2004. Die Planfeststellungsbehdrde hat sie im
Planergénzungsbeschluss zutreffend zusammengefasst. Der Ausbau des Flug-
hafens Berlin-Schonefeld dient hiernach dem durch die Landesplanung vorge-
gebenen Ziel, den kinftigen nationalen und internationalen Luftverkehrsbedarf
der Lander Berlin und Brandenburg durch Konzentration auf einen einzigen
Flughafenstandort zu decken (PEB S. 160 Abs. 5, S. 161 Abs. 3). Durch die
Bindelung der Verkehrsstréme von den bisherigen Standorten Tegel, Tempel-
hof und Schonefeld auf dem Flughafen Berlin-Schonefeld soll ein Flughafen fur
die Hauptstadt Berlin und die Metropolregion Berlin-Brandenburg entstehen,
dessen Verkehrsbedeutung zwar nicht an die grol3eren Flughafen Frankfurt
Main und Munchen heranreichen wird, der aber doch eine herausragende, tber
die bisherigen Berliner Flughafen hinausgehende Bedeutung erlangt (PEB

S. 162 Abs. 3) und damit zu einem insgesamt verbesserten Flugangebot flhrt.
Durch einen Zuwachs der Umsteigeverkehre soll insbesondere der in Berlin
bisher nur schwach ausgepragte (PEB S. 101 Abs. 2) Interkontinentalverkehr
starker entwickelt werden. Nicht zuletzt hierfir wird der Flughafen erstmals mit
Start- und Landebahnen von mehr als 3 500 m Lange ausgestattet (PFB

S. 335). Dariiber hinaus soll der ausgebaute Flughafen spezifische Funktionen
Berlins als Hauptstadt und Regierungssitz erfillen. Unter anderem im Hinblick
hierauf hat das Bundesministerium fur Verkehr als oberste Luftfahrtbehdrde der
Bundesrepublik Deutschland das 6ffentliche Interesse des Bundes am Ausbau
des Flughafens bejaht (PFB S. 344 Abs. 6). Von Bedeutung ist im vorliegenden
Zusammenhang schlie3lich das Ziel, durch den Ausbau des Flughafens die re-
gionale Wirtschaftskraft Berlins und Brandenburgs zu starken und zu erhalten
(PEB S. 148 f.; PFB S. 348 f.). Dieses Ziel ist fur sich allein betrachtet zwar
nicht geeignet, die Zulassung von Nachtflugverkehr zu rechtfertigen (vgl. Urtell
vom 26. April 2007 - BVerwG 4 C 12.05 - BVerwGE 128, 358 Rn. 52; Beschluss
vom 1. April 2009 - BVerwG 4 B 61.08 - NVwZ 2009, 910 Rn. 62). Es kann je-

doch fur die Gewichtung eines Verkehrsbedarfs von Bedeutung sein.

Samtliche Verkehre, die der Beklagte wahrend der Nacht zugelassen hat, sind
von den dargelegten verkehrlichen Planungszielen umfasst. Das gilt auch fur

Fliige im Zusammenhang mit der Luftfahrzeuginstandhaltung. Ihre Zulassung
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dient nicht allein der Starkung der Region als Standort von Instandhaltungsbe-
trieben, sondern in erster Linie der Aufrechterhaltung des regelméfigen Flugbe-
triebs im Passagier- und Frachtverkehr (vgl. Urteil vom 24. Juli 2008 - BVerwG
4 A 3001.07 - Buchholz 442.40 § 8 LuftvVG Nr. 31 Rn. 75).

2.3 Nachtfluggrinde

Der Beklagte hat im Planerganzungsbeschluss sachliche Grinde, weshalb die
einzelnen Verkehre nicht befriedigend innerhalb der Tagstunden abgewickelt

werden konnen, plausibel dargelegt.

2.3.1 Hub-Feeder-Verkehr

Die sinnvolle Vernetzung eines Flughafens mit in- und auslandischen Passa-
gierdrehkreuzen ist ein Grund fir die Zulassung von Flugbetrieb in den Nacht-
randstunden; das ist in der Rechtsprechung des Senats anerkannt (Urteil vom
24. Juli 2008 a.a.O. Rn. 41 ff.). Der Beklagte hat dargelegt, dass bereits heute
die Beschrankung der Betriebszeit in Berlin-Tegel auf 6:00 bis 23:00 Uhr dazu
fuhrt, dass die vorhandene Nachfrage nach Hub-Feeder-Fliigen nicht ausrei-
chend befriedigt werden kann (PEB S. 85 Abs. 2). Der erste Flug nach Frankfurt
Main (Abflug 6:00 Uhr, Ankunft 7:10 Uhr) erreiche die Anschlisse zu bedeut-
samen Metropolen wie Barcelona, Genf, Madrid, Mailand und Rom, zu denen
es keine Direktflige der Lufthansa gebe, nicht mehr. Der letzte Abbringer (Ab-
flug 21:45 Uhr, Ankunft 22:50 Uhr) kdnne Verbindungen aus Genf, Madrid, Mai-
land und Rom ebenfalls nicht herstellen (PEB S. 82 Abs. 2, 3). Ausgehend hier-
von ist die Einschatzung, dass wichtige Zu- und Abbringerflige zu und von in-
und auslandischen Drehkreuzflughafen nur nachfragegerecht durchgefihrt
werden kdnnen, wenn zumindest die Randstunden bis 23:30 Uhr und ab

5:30 Uhr fur planméaRigen Flugbetrieb zur Verfligung stehen (PEB S. 112

Abs. 5), nicht zu beanstanden.

Dass einige Fluggesellschaften zu den genannten Metropolen bereits heute
Direktverbindungen unterhalten, stellt die Berechtigung von nachtlichen Hub-

Feeder-Fligen anderer Luftverkehrsgesellschaften nicht infrage. Das Luftver-
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kehrsnetz, in das der Flughafen durch Hub-Feeder-Flige eingebunden werden
soll, besteht nicht zwischen den Flugh&fen als solchen; es entsteht erst durch
die von einer Luftverkehrsgesellschaft und den mit ihr in einer Allianz assoziier-
ten Partnern unterhaltenen Drehkreuze und die von ihnen angebotenen Flug-
verbindungen. Ob es fir eine Luftverkehrsgesellschaft sinnvoll ist, einen Hub-
Feeder-Flug anzubieten, hangt nicht von der Sinn- und Dauerhaftigkeit jeder
einzelnen Drehkreuzverbindung ab (vgl. Urteil vom 24. Juli 2008 a.a.O. Rn. 46).
Ein Hub-Feeder-Flug verbessert die Einbindung des Flughafens in das Luftver-
kehrsnetz auch dann, wenn sich die Passagiere auf eine gré3ere Zahl von An-
schlussfliigen verteilen, jedem einzelnen Anschlussflug fur sich betrachtet also

nur eine geringe Bedeutung zukommt.

Die Klager legen dar, dass die Fluggesellschaften bislang den Zu- und Ab-
bringerverkehr vom Flughafen Tegel zu den von ihnen unterhaltenen Drehkreu-
zen zwischen 6:00 und 23:00 Uhr abwickeln und die Betriebszeit teilweise nicht
einmal ausschopfen. Dass der Hub-Feeder-Verkehr einen weitergehenden
Nachtflugbetrieb nicht erfordert, folgt daraus nicht. Auf dem Flughafen Tegel
muss der Hub-Feeder-Verkehr bereits wegen des dort geltenden Nachtflugver-
bots zwischen 6:00 und 23:00 Uhr abgewickelt werden. Die Zahl von nachtli-
chen Hub-Feeder-Fliigen wird zwar insbesondere zwischen 23:00 und

23:30 Uhr gering sein - der Beklagte geht fiir die Durchschnittsnacht 2020 von
0,6 Flugbewegungen aus (PEB S. 147) -; auch diese wenigen Flugverbindun-
gen sind jedoch geeignet, die Einbindung des ausgebauten Flughafens Berlin-
Schonefeld in das Luftverkehrsnetz zu verbessern und fur die Zukunft zu si-

chern.

Anhaltspunkte dafir, dass die ersten Knoten nach dem Ausbau der Flughafen
Frankfurt Main und Minchen - wie die Klager meinen - spater und die letzten
Knoten friher beginnen werden, sind nicht ersichtlich. Nach Einschatzung des
Beklagten wird die Erweiterung der Kapazitaten an den beiden Flughafen viel-
mehr dazu fuhren, dass die Anzahl der Flige steigt, fur die eine Anschlussver-
bindung nach Berlin nicht mehr besteht (PEB S. 83 Abs. 2). Entgegen der Auf-
fassung der Klager muss auch nicht davon ausgegangen werden, dass sich die

Fluggesellschaften aufgrund der kinftigen Verkehrsbedeutung des ausgebau-
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ten Flughafens Berlin-Schonefeld auf dessen Nachtbetriebsregelung einstellen
und far Anschlussverbindungen sorgen werden. Die Knotenstrukturen an den
Drehkreuz-Flughafen haben sich tber einen langeren Zeitraum gebildet. Sie
sind in erster Linie abhangig von der geographischen Lage des Flughafens und
den Entfernungen zu den Hauptzielgebieten (A.-Gutachten S. 38). In diese
Strukturen mussen sich alle anzubindenden Anschlisse einfligen. Dass die
Verkehrsbedeutung des ausgebauten Flughafens Berlin-Schonefeld so weit

wachsen konnte, dass er seinerseits die Knotenstrukturen pragt, liegt fern.

2.3.2 Direktverbindungen der konventionellen Fluggesellschaften

Fur den Point-to-Point-Verkehr der konventionellen Fluggesellschaften hat der
Beklagte dargelegt, dass dieser Verkehr weitgehend im Tagflugbetrieb durchge-
fuhrt und sich hieran auf absehbare Zeit nichts andern wird (PEB S. 89 Abs. 2).
Die klassischen Pendlerstrecken wirden allerdings bis 23:00 Uhr nachgefragt
(PEB S. 89 Abs. 3); ohne nachtliche Betriebsbeschrankungen wére auch nach
23:00 Uhr und in der Kernzeit eine geringe Nachfrage vorhanden (PEB S. 90
Abs. 2). Die Direktverbindungen der klassischen Fluggesellschaften wirden
auch als Hub-Feeder-Flige genutzt; oft entstlinden erst durch die Kombination
von Point-to-Point-Verkehr mit Hub-Feeder-Verkehr hinreichend starke Ver-
kehrsstrome, die die Einrichtung der Verbindung ermdglichten (PEB S. 90

Abs. 4).

Auch damit ist ein sachlicher Grund fur die Zulassung dieser Verkehre in den
Nachtrandstunden dargelegt. Die Klager bestreiten die Uberschneidung mit den
Hub-Feeder-Verkehren nicht. Sie machen geltend, es gebe in diesem Segment
keinen nennenswerten Nachtflugbedarf. Richtig ist, dass der Beklagte fiir die
Zeit von 23:00 bis 6:00 Uhr weniger als eine Flugbewegung im klassischen
Point-to-Point-Verkehr prognostiziert hat (PEB S. 90 Abs. 3). Seine Annahme,
dass oft erst die Kombination von Direktverbindungen und Hub-Feeder-Verkehr
in der Lage sei, die Angebotsqualitat ,zu stabilisieren und nachhaltig zu verbes-
sern“ (PEB S. 90 Abs. 4), bezieht sich jedoch nicht nur auf die Zeit von 23:00
bis 6:00 Uhr; sie schliel3t die Stunde von 22:00 bis 23:00 Uhr mit 1,4 Flugbewe-

gungen ein. Ausgehend hiervon ist die Einschatzung, dass sich das Flugange-
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bot nachhaltig verbessern kann, wenn es nicht nur die Nachfrage nach 7,3 Hub-
Feeder-Fligen, sondern zugleich die Nachfrage nach 2,3 Flugbewegungen im
klassischen Point-to-Point-Verkehr bedient, nicht zu beanstanden.

2.3.3 Direktverbindungen der Low-Cost-Carrier und der Touristikverkehre / Um-

laufplanungen

Der Nachtflugbedarf der Low-Cost-Carrier und im Touristikbereich ergibt sich
insbesondere aus den Erfordernissen einer effektiven Umlaufplanung. Der Be-

klagte hat im Planergdnzungsbeschluss dargelegt:

Die Low-Cost-Carrier versuchten, die Nachfragebedirfnisse auf Kurz- und Mit-
telstrecken so miteinander zu kombinieren, dass sie durch nahezu optimale
Einsatzdauer mit maximal moglichen Blockstunden glinstige Kostenstrukturen
erreichten. Es wirden bis zu vier Uml&aufe abgewickelt. Zu diesem Zweck wiir-
den die Nachtrandzeiten bis 24:00 Uhr in Anspruch genommen. Die Rotations-
plane lieRen aufgrund der minimalen Bodenzeiten, aber auch aufgrund von Ka-
pazitatsengpassen an den Quell- und Zielflughafen kaum Potential fur eine Ver-
lagerung der Flige in den Tag (PEB S. 91 Abs. 4).

Im Touristikverkehr stehe der Nachfrage derzeit nahezu tber 24 Stunden ein
adaguates Angebot gegeniber; die Gesamtumlaufzeiten einzelner Flugzeuge
betriigen bis zu 21 Stunden; es zeigten sich ausgepragte Touristikverkehre in
der Nachtkernzeit (PEB S. 95 Abs. 4). Die Passagiere strebten die Ausnutzung
des ersten und letzten Urlaubstages an und flogen maéglichst friih morgens und
spat abends (PEB S. 97 Abs. 2). Grunde fir Nachtfliige ergéaben sich insheson-
dere aus saisonalen Nachfragespitzen, dem Veranstalterkonzept, den Fluglan-
gen im Mittelstreckenbereich, Zeitverschiebungen, Erfordernissen eines effizi-
enten Fluggerateeinsatzes und der mangelnden Verfligbarkeit von Slots und
Abfertigungsressourcen an den Zielflughafen (PEB S. 98 Abs. 2). Die Entfer-
nung Berlins zu den wichtigsten Zielorten, die mehrheitlich im Westen und Si-
den liegen, sei grofRer als von den meisten anderen deutschen Flughéfen; zur
Sicherstellung vergleichbarer Streckenangebote musse der Flughafen Berlin-

Schonefeld entsprechend langer getffnet sein (PEB S. 99 Abs. 1).
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Damit sind sachliche Griinde fur die Nutzung der Nachtrandstunden dargelegt.
Nach der Rechtsprechung des Senats kénnen die Erfordernisse einer effektiven
Flugzeug-Umlaufplanung die Inanspruchnahme der Nachtrandzeiten rechtferti-
gen (Urteile vom 16. Mérz 2006 - BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116
Rn. 288 und vom 24. Juli 2008 - BVerwG 4 A 3001.07 - BVerwGE 131, 316

Rn. 48 ff.). Umlaufplanungen sind komplexe Entscheidungen, in die das erwar-
tete Passagieraufkommen, die an den Flughéafen verfligbaren Start- und Lande-
zeiten (Slots), die Mdglichkeiten des Personaleinsatzes, die Wartungsmoglich-
keiten sowie hinsichtlich des eingesetzten Flugzeugtyps beispielsweise Kapazi-
tat, Reichweite und Wartungszeiten einfliel3en (Urteil vom 24. Juli 2008 a.a.O.
Rn. 52). Sie beruhen malRgebend auf unternehmerischen Entscheidungen der
Luftverkehrsgesellschaften. Eine umfassende Prifung der Verlagerungsmog-
lichkeiten von Fliigen innerhalb der Nacht und von der Nacht in den Tag kann
eine Planfeststellungsbehoérde nicht vornehmen. Sie kann den Fluggesellschaf-
ten lediglich einen Rahmen fir ihre Umlaufplanungen setzen. Davon ist der Be-
klagte zu Recht ausgegangen (PEB S. 93 Abs. 2, S. 97 Abs. 4).

Da der Beklagte sich nicht in der Lage gesehen hat, konkrete Flugplane und
Umlaufplanungen einer umfassenden Detailprifung zu unterziehen (PEB

S. 106 f.), hat er zur Darlegung des Nachtflugbedarfs erganzend auf die von I.
im Nachtflug-Gutachten (Kapitel 4) untersuchten reprasentativen Musterumlau-
fe und die auf dieser Grundlage durchgeftihrten Modellrechnungen zuriickge-
griffen. I. hat fur verschiedene typische Flugstrecken und Umkehrzeiten ermit-
telt, wie viele Umlaufe in 16 (6:00 bis 22:00 Uhr), 17 (6:00 bis 23:00 Uhr), 18
(5:30 bis 23:30 Uhr) und 19 (5:00 bis 24:00 Uhr) Betriebsstunden mdglich wéa-
ren. Den Berechnungen liegt die Annahme zugrunde, dass die gewéahlten Be-
triebszeiten sowohl fur Berlin als auch fur den Zielflughafen gelten. Betrachtet
hat I. sieben Umlaufe im Shuttle-Betrieb (Nachtflug-Gutachten S. 46 ff. Tab. 4-1
bis 4-7) und zwei Umlaufe mit einer Kombination von zwei Zielen (a.a.O.

S. 57 f. Tab. 4-8 und 4-9). Anschlief3end hat I. in einer Modellrechnung fir 17
typische Flugstrecken (Shuttle-Betrieb) die Summe der Umlaufe und Blockzei-
ten im Verhaltnis zu den Betriebszeiten ermittelt (a.a.O. S. 60 f. Tab. 4-10 und

4-11). Sowohl ein Teil der Einzelberechnungen als auch die Modellrechnung
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haben ergeben, dass die Produktivitat der Flugzeuge bei einer Verlangerung
der Betriebszeit von 16 auf 17 Stunden und von 16 auf 18 Stunden tberpropor-
tional zunimmt (Nachtflug-Gutachten S. 62; PEB S. 108, 109 Abs. 4). In der
Modellrechnung fuhrt eine Verlangerung der Betriebszeit von 16 auf 17 Stunden
(dies entspricht einem Zuwachs von 6,25 %) bei den Blockstunden zu einem
Zuwachs von 11,2 %, eine Verlangerung der Betriebszeit von 16 auf 18 Stun-
den (Zuwachs: 12,5 %) zu einem Zuwachs der Blockstunden von 19,5 %. Die
Blockstunden wachsen also im Vergleich zu den Betriebsstunden tberpropor-
tional (Nachtflug-Gutachten S. 62; PEB S. 109 Abs. 4).

Die Klager halten die Modellrechnung nicht fur aussagekratftig; die Annahme,
dass die Strecken im Shuttle-Betrieb beflogen wirden und dass die Betriebszei-
ten fur Berlin und den Zielflughafen gleich seien, sei nicht realitatsgerecht. Die
Wirklichkeit genau abzubilden, nimmt das Modell jedoch auch nicht fur sich in
Anspruch. Es soll den Zusammenhang zwischen der Lange der Betriebszeiten
der Flughafen und den Blockstunden der Flugzeuge flr unterschiedliche Um-
laufzeiten in typisierter Form aufzeigen; Vereinfachungen sind hierfir unum-
ganglich. Sie sind bei den Ruckschliissen von dem Modell auf die Wirklichkeit
zu berticksichtigen. 1. hat im Ubrigen nicht nur Umlaufe im Shuttle-Betrieb, son-
dern auch zwei Streckenkombinationen untersucht (a.a.O. S. 57 Tab. 4-8:
Kombination von Zielen mit zweieinhalb und viereinhalb Stunden Flugzeit;
a.a.0. S. 58 Tab. 4-9: Kombination von Zielen mit 70 Minuten und 2 Stunden
Flugzeit). Auf die konkreten Flugziele kommt es fir die Musterumlaufe, soweit
die Flugzeiten gleich sind, im Ubrigen nicht an. Dass die ausgew&hlten Flugzei-
ten, Umkehrzeiten und die sich daraus ergebenden Zeiten fir einen Umlauf fur
den von Berlin ausgehenden Flugbetrieb reprasentativ sind, stellen auch die
Klager nicht in Abrede. Dem Beklagten war auch bewusst, dass das Modell
nicht genau der betrieblichen Wirklichkeit entspricht (PEB S. 109 Abs. 1 und 3);

er hat die Aussagekraft des Modells nicht tGberschétzt.

Die Klager meinen, aussagekraftig seien nur Vergleiche innerhalb der Betriebs-
zeiten und der Blockzeiten. Eine Verlangerung der Betriebszeiten fiihre nur zu
einem linearen Zuwachs; bei den Blockstunden sei der Zuwachs sogar unter-

proportional. Dass die Blockstunden in der Modellrechnung in der ersten zu-
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satzlichen Stunde um 11,2 %, in der zweiten um 19,5 % und in der dritten Stun-
de um 23,8 % gegentiber den Blockstunden bei 16 Betriebsstunden wachsen,
der prozentuale Zuwachs mit jeder weiteren Betriebsstunde also abnimmt

(+ 11,2 %, + 8,3 %, + 4,3 %), stellen auch I. (Nachtflug-Gutachten S. 62 Tab. 4-
12) und der Beklagte (PEB S. 109 Abs. 4) nicht in Abrede. Dies war ein Grund
daflr, nur eine Betriebszeit von 18 und nicht von 19 Stunden zuzulassen. Auch
bei diesem Vergleich werden die Blockstunden jedoch in Abhangigkeit von den
Betriebszeiten betrachtet. Warum es unzulassig sein soll, den Zuwachs der
Blockzeiten mit der linearen Zunahme der Betriebszeiten zu vergleichen, ergibt

sich daraus nicht.

Die Klager machen weiter geltend, im Musterumlauf mit einer Kombination von
Kurzstreckenzielen mit einer Flugzeit von 1:10 und 2:00 Stunden (Nachtflug-
Gutachten S. 58 Tab. 4-9) kdnnten bereits bei einer Betriebszeit von 17 Stun-
den nicht nur 3,5, sondern 4 Umlaufe geflogen werden, wenn der erste Start
von 6:15 auf 6:10 Uhr vorverlegt werde. Das trifft nicht zu. Im Musterumlauf
landet das Flugzeug nach zweistindiger Flugzeit um 21:55 Uhr auf dem Ziel-
flughafen. Es kdnnte um 22:45 Uhr wieder starten, wiirde Berlin also selbst bei
der von den Klagern angenommenen Flugzeit von 1:10 Stunden erst um
23:55 Uhr, richtigerweise aber erst nach 2 Stunden, also um 0:45 Uhr wieder
erreichen. Aus dem gleichen Grund wére ein vierter Umlauf auch dann nicht

madglich, wenn die Flugzeit um 5 Minuten kirzer ware.

Die quantitativen Aussagen des Nachtflug-Gutachtens zum Verhéltnis von Be-
triebszeiten zu Blockstunden gelten nur fir die gewahlten Ausgangsdaten; an-
dere Flug- und Umdrehzeiten wirden zu anderen Ergebnissen fluhren. Da die
betrachteten Musteruml&ufe fir den Flugbetrieb in Berlin reprasentativ sind, ist
das Modell jedoch geeignet, den Zusammenhang zwischen den Betriebszeiten
des Flughafens und den Blockzeiten der Flugzeuge naherungsweise abzu-
schatzen. Eine weitergehende Bedeutung hat auch der Beklagte dem Modell
nicht beigemessen. Er hat lediglich angenommen, dass bei 18 Betriebsstunden
ein ,deutlich effizienterer* Flugbetrieb moglich sei als bei 16 Stunden (PEB

S. 109 Abs. 5); quantifiziert hat er diesen Effizienzgewinn - anders als in den

Modellrechnungen - nicht.
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Der Beklagte ist auf der Grundlage der Analyse der Low-Cost- und der Touris-
tikverkehre sowie der reprasentativen Musterumlaufe zu der Einschatzung ge-
langt, dass fur effektive Umlaufplanungen Betriebszeiten von 5:30 bis 23:30 Uhr
erforderlich sind; anderenfalls waren nach seiner Einschatzung Umlaufe unter
wirtschaftlich verninftigen Bedingungen nicht mehr moglich mit der Folge, dass
wichtige Flugverbindungen entfielen und die Verkehrsfunktion des Flughafens
nicht unerheblich beeintrachtigt wirde (PEB S. 98 Abs. 1, S. 111 Abs. 2). Diese
Einschatzung ist rechtlich nicht zu beanstanden. Erforderlich meint in diesem
Zusammenhang allerdings nicht, dass die Zulassung von Flugbetrieb fur die
Erreichung der Planungsziele zwingend erforderlich ware, sondern lediglich,
dass es im Interesse einer unter betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten sinn-
vollen und vertretbaren Planung verninftigerweise geboten ist, diesen Zeitraum
fur Umlaufplanungen zu 6ffnen. Von einer zwingenden Erforderlichkeit ist auch
der Beklagte nicht ausgegangen. Er ist zwar der Auffassung, dass ein volliges
Nachtflugverbot der Verkehrsfunktion bzw. dem Widmungszweck des Verkehrs-
flughafens Berlin-Schonefeld widersprache (PEB S. 165 Abs. 2); dass bereits
eine weitergehende Beschrankung des Nachtflugbetriebs, insbesondere ein
grundsatzliches Nachtflugverbot von 23:00 bis 6:00 Uhr, die Verkehrsfunktion
des Flughafens insgesamt infrage stellen wirde, hat er hingegen nicht ange-
nommen. Insoweit hat er es lediglich im Hinblick auf die Planungsziele fur ver-
ninftigerweise geboten gehalten, den Nachtflugbetrieb nicht weiter als von
23:30 bis 5:30 Uhr grundsatzlich zu beschranken.

Der Beklagte hat damit die Bedeutung des Nachtflugbedarfs aufgrund von Um-
laufplanungen nicht verkannt. Er hat diesem Bedarf insbesondere aufgrund der
im Zeitraum von 22:00 bis 23:30 Uhr und von 5:30 bis 6:00 Uhr relativ starken,
bereits aktuell vorhandenen Nachfrage nach Nachtfligen ein hohes Gewicht
beigemessen (PEB S. 112 Abs. 2). Das ist ausgehend von der Verkehrsfunktion
des ausgebauten Flughafens Berlin-Schonefeld rechtlich nicht zu beanstanden.
Die Erfordernisse einer effektiven Umlaufplanung sind nicht an jedem deut-
schen Verkehrsflughafen unabh&ngig von seiner Stellung im Luftverkehrsnetz
und seiner geographischen Lage in gleicher Weise geeignet, die Inanspruch-

nahme der Nachtrandzeiten zu rechtfertigen. An die Erreichbarkeit des einzigen
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Verkehrsflughafens der Metropolregion Berlin-Brandenburg dirfen auch im Be-
reich der Low-Cost- und der Touristikverkehre héhere Anforderungen gestellt
werden als an andere Flughafen mit einem kleineren Passagieraufkommen im
Einzugsbereich und geringerer Bedeutung als Zielgebiet. Hinzu kommt, dass
die Entfernung zu den fir Berlin wichtigsten Zielorten, die mehrheitlich im Si-
den und Westen liegen, grol3er ist als von den meisten anderen deutschen
Flughafen (PEB S. 99 Abs. 1).

Die Klager wenden ein, dass die Verkehrsfunktion des Flughafens insbesonde-
re im Bereich der Low-Cost- und der Touristikverkehre durch weitergehende
Nachtflugbeschrankungen nicht beeintrachtigt werde. Das Fluggastaufkommen
werde nicht erheblich weniger ansteigen. Fir das Origindraufkommen von
Fluggasten aus der Region Berlin-Brandenburg und fur Stadtereisen nach Ber-
lin sei der ausgebaute Flughafen Berlin-Schonefeld praktisch ohne Alternative.
Eine Verletzung des Abwégungsgebots ergibt sich aus diesem Vortrag nicht.
Dass das Flugangebot tendenziell weniger attraktiv wird, wenn die Betriebszei-
ten beschréankt werden und sich die Kostenstrukturen der Luftverkehrsgesell-
schaften verschlechtern, liegt auf der Hand. Die Klager halten die Folgen eines
solchen Attraktivitatsverlustes fir weniger gravierend als der Beklagte. Dass
dieser mit seiner Bewertung die Bedeutung des Nachtflugbedarfs aufgrund von
Umlaufplanungen verkannt und damit den mit der Planungsermachtigung ver-
bundenen Einschatzungs- und Bewertungsspielraum Uberschritten héatte, folgt

daraus nicht.

Dass auf anderen Flugplatzen wie z.B. Berlin-Tegel, Dusseldorf oder Hamburg
wegen der dortigen Betriebsbeschrankungen nach 23:00 Uhr und vor 6:00 Uhr
Passagierverkehr nicht stattfindet, sich aber gleichwohl ein Low-Cost- und Tou-
ristikverkehr entwickelt hat, bedeutet nicht, dass ein weitergehender Nachtflug-
bedarf auf dem ausgebauten Flughafen Berlin-Schonefeld nicht besteht. Der
Beklagte hat einen solchen Bedarf dargelegt. Er verkennt das Gewicht dieses
Bedarfs nicht, wenn er an die Erreichbarkeit des Flughafens Berlin-Schénefeld
hohere Anforderungen stellt als an die genannten Flughafen. Mit dem Flugha-
fen Berlin-Tegel ist der ausgebaute Flughafen Berlin-Schénefeld im Ubrigen

schon deshalb nicht zu vergleichen, weil er der einzige Verkehrsflughafen der
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Region Berlin-Brandenburg sein wird. Anders als auf dem Flughafen Berlin-
Tegel darf auf dem Flughafen Berlin-Schonefeld bis zur Inbetriebnahme der
neuen Sudbahn wahrend der gesamten Nacht geflogen werden. Insbesondere
die touristischen Verkehre machen von dieser Ausweichmdglichkeit Gebrauch.
Von 4 469 Nachtfligen zu touristischen Zielen wurden in 2008 1 181 Flige auf
dem Flughafen Berlin-Schénefeld in der Nachtkernzeit durchgefihrt (Nachtflug-
Gutachten S. 29 Tab. 3-3).

Entgegen der Auffassung der Klager hat der Beklagte auch nicht ein offentli-
ches Interesse an Fligen ,zu jedem Preis” bejaht. Er ist vielmehr davon ausge-
gangen, dass ein Nachtflug in der Regel nur durchgefuhrt wird, wenn es neben
dem Preis auch andere Grinde fur eine entsprechende Nachfrage gibt, wie z.B.
die Ausnutzung des ersten bzw. letzten Urlaubstages bei Privatreisenden oder

die Nutzung ganzer Arbeitstage bei Geschaftsreisenden (PEB S. 114 Abs. 2).

Unbegrindet ist schlie3lich der Vorwurf, dass es sich bei den zur Rechtferti-
gung des Nachtflugbetriebs angefuhrten Grinden, insbesondere den Erforder-
nissen einer effektiven Umlaufplanung, ausschlie3lich um private und kommer-
zielle Belange der Beigeladenen und der Fluggesellschaften handele. Es ist ein
Ziel der Landesplanung, den Flughafen Berlin-Schdnefeld zur Deckung des na-
tionalen und internationalen Luftverkehrsbedarfs der Lander Berlin und Bran-
denburg weiterzuentwickeln (Z 1 Landesentwicklungsplan Flughafenstandort-
entwicklung - LEP FS - vom 30. Mai 2006, GVBI Bbg Il S. 154). Der Ausbau des
Flughafens Berlin-Schonefeld zum einzigen Verkehrsflughafen der Region Ber-
lin-Brandenburg dient der Umsetzung dieses Ziels. Es liegt nicht nur im privaten
Interesse der Beigeladenen und der Luftverkehrsgesellschaften, sondern auch
im offentlichen Interesse, den Luftverkehr, fir den der Flughafen ausgebaut
wird, durch bedarfsgerechte Betriebsregelungen zu ermdoglichen. Davon ist der
Beklagte zu Recht ausgegangen (PEB S. 112 Abs. 5, S. 161 f.). Die kommer-
ziellen Interessen der Beigeladenen, der Luftverkehrsgesellschaften und der
Touristikunternehmen einerseits und die Interessen der Passagiere anderer-
seits miissen im Ubrigen nicht gegenlaufig sein. Eine frithe Ankunft am Zielort
und eine madglichst spate Abreise kdnnen - insbesondere bei Kurzurlauben und

Geschaftsreisen - auch im Interesse der Passagiere liegen. Auch die Mdglich-
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keit, die Reise zu einem gunstigen Preis anzubieten, liegt sowohl im Interesse

der Luftverkehrsgesellschaften und Reiseveranstalter als auch der Passagiere.

2.3.4 Interkontinentalverkehr

Fur den Interkontinentalverkehr hat der Beklagte im Planerganzungsbeschluss
dargelegt, dass sich fur Flugverbindungen in bestimmte Regionen der Welt auf-
grund der Zeitverschiebungen und der Streckenléngen relativ enge Zeitfenster
entwickelt hatten (PEB S. 102 Abs. 4, S. 104 Abs. 1). Aufgrund der geographi-
schen Lage Berlins mussten die Abfliige in Richtung Fernost/Asien spéater erfol-
gen als von weiter westlich gelegenen Flughafen (PEB S. 103 Abs. 2). Um die
Wirtschatftlichkeit der Langstreckendienste zu sichern, misse zudem ein Zu-
und Abbringernetz von innerdeutschen und Europadiensten das o6rtliche Auf-
kommen unterstitzen (PEB S. 101 Abs. 4). Die morgendliche Ankunft der Inter-
kontinentalflige miusse der ersten Abflugwelle zu innerdeutschen und européi-
schen Zielen, die zwischen 6:00 und 7:00 Uhr liege, vorlaufen; deshalb sei es
wichtig, dass Landungen im Interkontinentalverkehr ab 5:30 Uhr méglich seien
(PEB S. 102 Abs. 5). Entsprechend misse der Abflug im Interkontinentalver-
kehr den letzten zwischen 22:00 und 23:00 Uhr eintreffenden Ankinften nach-
laufen, also auch die Zeitscheibe bis 23:30 Uhr nutzen kénnen (PEB S. 103
Abs. 3).

Damit ist ein sachlicher Grund fiur die Nutzung der Nachtrandzeiten von 22:00
bis 23:30 Uhr und von 5:30 bis 6:00 Uhr plausibel dargelegt. Die Besonderhei-
ten des Interkontinentalverkehrs sind nach der Rechtsprechung des Senats ge-
eignet, die Inanspruchnahme der Nachtrandzeiten zu rechtfertigen (Urteil vom
16. Marz 2006 - BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116 Rn. 288). Die Kla-
ger wenden im Wesentlichen ein, dass der Interkontinentalverkehr auf die Inan-
spruchnahme der Nachtrandzeiten nicht angewiesen sei; auf dem Flughafen
Berlin-Tegel werde er jedenfalls zwischen 6:00 und 23:00 Uhr abgewickelt. Der
im Planerganzungsbeschluss dargelegte weitergehende Bedarf an nachtlichen
Interkontinentalfligen auf dem ausgebauten Flughafen Berlin-Schonefeld wird
dadurch nicht infrage gestellt. Mit dem Flughafen Berlin-Tegel ist der kiinftige

»Single-Airport* Berlin-Brandenburg - wie bereits dargelegt - auch im Hinblick
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auf den Interkontinentalverkehr nicht zu vergleichen. In 2008 wurden 402 von
insgesamt 978 nachtlichen Interkontinentalfligen nicht in Tegel, sondern auf
dem Flughafen Berlin-Schonefeld in der Nachtkernzeit durchgefuhrt (Nachtflug-
Gutachten S. 35 Tab. 3-6). Eine solche Ausweichmaoglichkeit wird es nach Inbe-
triebnahme der neuen Sudbahn nicht mehr geben. Im Ubrigen geht es nicht nur
darum, den ausgebauten Flughafen Berlin-Schénefeld Gberhaupt mit interkonti-
nentalen Destinationen zu verbinden, sondern den Reisenden am Zielflughafen
attraktive Anschlussverbindungen anbieten zu kénnen. Dies setzt eine Einbin-

dung in die dortigen Drehkreuze voraus (PEB S. 103 f.).

Der Beklagte durfte dem Nachtflugbedarf fiir den Interkontinentalverkehr ein
hohes Gewicht beimessen. Gerade im Bereich des Interkontinentalverkehrs soll
die Konzentration des gesamten Berliner Flugverkehrs auf einen Standort ein
verbessertes Flugangebot erméglichen. Die Zulassung von Flugbetrieb in den

Nachtrandstunden kann dieses Ziel befordern.

2.3.5 Luftfrachtverkehr

Grunde fur die Nutzung der Nachtrandzeiten von 22:00 bis 23:30 Uhr und 5:30
bis 6:00 Uhr fur Frachtflige ergeben sich aus den Ablaufen der Logistik. Der

Beklagte hat hierzu im Planergdnzungsbeschluss dargelegt:

Der Ublichen Logistik des Luftfrachtverkehrs auf Nicht-Hub-Flugh&fen entspre-
chend wirden die Sendungen abends nach Beendigung der Produktion einge-
sammelt, zum Flughafen transportiert, dort verladen und ,gebiindelt” zu einem
Hub-Flughafen geflogen, dort nachts zusammen mit den anderen ankommen-
den Waren auf die Ziele bzw. die entsprechenden Flugzeuge verteilt, die dann
in den frihen Morgenstunden, vor Produktionsbeginn, an den Zielflughéfen lan-
den. Fir diese Logistikkette sei die Nutzung der Nachtrandzeiten an den Nicht-
Hub-Flughéafen von entscheidender Bedeutung (PEB S. 116 Abs. 3).
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Das ist plausibel. Der Beklagte hat den Bedarf an nachtlichem Luftfrachtverkehr
auch nicht Gberschéatzt. Dass der Fracht- im Vergleich zum Passagierverkehr in
Berlin nur eine untergeordnete Rolle spielt und spielen wird, hat er erkannt; er
weist aber unwidersprochen darauf hin, dass fast zwei Drittel (61,9 %) der
Flugbewegungen nachts stattfinden (PEB S. 115 Abs. 4). Dass er der Deckung
dieses Bedarfs trotz des geringen Aufkommens eine erhebliche Bedeutung fir
Berlin als Wirtschaftsraum (PEB S. 119 Abs. 4) beimisst, ist nicht zu beanstan-
den. Auch ein geringes Frachtaufkommen kann fur bestimmte Produktionsab-
laufe von entscheidender Bedeutung sein. Der nachtliche Frachtverkehr kann
auch nicht zu vergleichbaren Bedingungen tber den Flughafen Leipzig/Halle
abgewickelt werden. Die Transportwege wirden sich verlangern; zudem haben
die Expressdienstleister TNT, UPS und FedEx - anders als DHL - ihre Verteil-
zentren nicht in Leipzig/Halle, sondern in Berlin und Umgebung (A.-Stellung-
nahme vom 23. Januar 2009 S. 26 - 29, Beiakte 16 Bl. 1211 <1235 - 1238>).

Dass die Zahl von sechs Luftfrachtbewegungen (PEB S. 119 Tabelle) im Nacht-
flug-Gutachten von I. keine Stltze findet, trifft nicht zu. I. hat fir das gesamte
Cargo-Segment (Fracht und Post) 8,1 Flugbewegungen in der Durchschnitts-
nacht 2020 prognostiziert (S. 102 Tab. 9-4). Davon entfallen jeweils drei Flug-
bewegungen in den funf Nachten von Montag auf Dienstag bis Freitag auf
Samstag oder 2,1 Flugbewegungen am Durchschnittstag auf die Post (S. 94),

die verbleibenden sechs Flugbewegungen auf die Fracht.

2.3.6 Luftpostverkehr

Fur Nachtpostflige (A 11 5.1.1 Nr. 4 a PFB i.d.F. des PEB) hat der Beklagte ei-
nen standortspezifischen Bedarf auch fir die Kernzeit der Nacht zu Recht an-
erkannt. Postfliige sind auf die Nutzung der Nachtkernzeit angewiesen. Sie sind
seit mehreren Jahrzehnten ein fester Bestandteil des Luftverkehrsgeschehens
(Urteil vom 24. Juli 2008 - BVerwG 4 A 3001.07 - Buchholz 442.40 § 8 LuftvVG
Nr. 31 Rn. 76). Die Deutsche Post AG hatte zwar mit Schreiben vom 22. Juli
2009 (Beiakte 17 Bl. 1824) mitgeteilt, dass innerdeutsche Nachtluftpostflige
von und nach Berlin mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit kiinftig

auch bei saisonal erhohtem Briefaufkommen nicht mehr erforderlich seien. Der
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Beklagte ist dieser Einschéatzung jedoch zu Recht nicht gefolgt. Hauptgrund fur
ein Nachtflugpostnetz ist die Einhaltung der Zustellquote im Rahmen der Brief-
laufzeit ,E + 1* nach 8 2 Nr. 3 PUDLV. Die Einschéatzung des Beklagten, dass
Nachtfliige zur Einhaltung dieser Quote weiter erforderlich sein kdnnen, hat sich
nach Erlass des Planerganzungsbeschlusses als richtig erwiesen. Die Deut-
sche Post AG fuhrt seit dem 30. November 2009 wieder sechs Nachtfliige
durch. Sie hat selbst eingerdumt, dass die Brieflaufzeiten im Inland nach Ein-
stellung der Flige in einzelnen Verkehrsrelationen nicht mehr die gewlnschten
Qualitatsstandards erreicht haben (Schreiben vom 21. Oktober 2009, Beiak-

te 18 BI. 2039). Der Flughafen Leipzig/Halle ware fir diese Flige keine gleich-
wertige Alternative. Der Flughafen Berlin-Schonefeld ist aufgrund seiner geo-
graphischen Lage deutlich besser geeignet, den Briefverkehr auf der grof3en
Distanz zwischen dem Siudwesten und dem Nordosten Deutschlands in kurzer

Zeit abzuwickeln.

2.3.7 Regierungsflige

Fur Starts und Landungen von Luftfahrzeugen, die bei Staatsbesuchen und fur
Regierungsfliige eingesetzt werden (A I 5.1.1 Nr. 3 ¢ PFB i.d.F. des PEB), hat
der Beklagte einen standortspezifischen Bedarf auch fur die Kernzeit der Nacht
zu Recht bejaht.

Fur Staatsbesuche hat er dargelegt: In Bezug auf Fliige von auslandischen
Staatsgasten der Bundesrepublik Deutschland sowie der Begleitdelegationen
beschréanke sich der Bedarf auf die an- und abreisenden Staatsoberhaupter,
Regierungschefs, AulRenminister sowie Leiter internationaler und supranationa-
ler Organisationen (PEB S. 126 Abs. 1). Die Fluge unterlagen bezuglich ihrer
Durchfihrung und Planung diplomatischen und protokollarischen Zwangen
(PEB S. 126 Abs. 3).

Das ist plausibel. Es ist im Staatenverkehr nicht opportun, Staatsgésten Vorga-
ben flr die Flugzeiten zu machen. Der Bedarf ist durch die Funktion Berlins als

Bundeshauptstadt bedingt und damit standortspezifisch.
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Zu den Regierungsfliigen hat der Beklagte dargelegt: Die Beférderung von Per-
sonen aus dem politisch-parlamentarischen Bereich erfolge im Wesentlichen
durch die Flugbereitschaft des Bundesministeriums der Verteidigung. Der Be-
darf beschranke sich auf die Personen, die gemal einer von der Bundesregie-
rung beschlossenen Richtlinie anforderungsberechtigt seien (PEB S. 123

Abs. 5). Uber ihre Beforderung werde allein in politisch-parlamentarischer Ver-
antwortung entschieden (PEB S. 126 Abs. 3).

Auch dieser Bedarf ist durch die Funktion Berlins als Bundeshauptstadt bedingt
und damit standortspezifisch. Da anforderungsberechtigt nur die Inhaber hoher
Staatsamter sind - fur die Mitglieder des Bundestags nur der Prasident des
Bundestags und die Fraktionsvorsitzenden -, darf die Prifung, ob die Durchfih-
rung des Fluges in der Nachtkernzeit notwendig ist, dem Anfordernden selbst

Uberlassen werden.

2.3.8 Allgemeine Luftfahrt

Der nachtliche Taxi- und Werkverkehr hat nach Einschatzung des Beklagten
trotz seines geringen Aufkommens - fur die Durchschnittsnacht 2020 wird mit
0,9 Flugbewegungen gerechnet (PEB S. 147) - fir den Wirtschafts-, Kultur- und
Medienstandort Berlin-Brandenburg eine wichtige Bedeutung. Er werde genutzt,
um zeitkritische geschaftliche Termine wahrzunehmen, wenn die Luftverkehrs-
gesellschaften keine geeigneten Verbindungen bereit hielten (PEB S. 129

Abs. 2).

Damit ist ein Nachtflugbedarf plausibel dargelegt. Er ergibt sich aus der Er-
reichbarkeit der Metropolregion Berlin-Brandenburg im Taxi- und Werkverkehr
auch wahrend der frihen Morgen- und spaten Abendstunden. Der Taxi- und
Werkverkehr erganzt insoweit den Linienverkehr. Dass er nach der Zahl der
Flugbewegungen und der Passagiere gegentber dem Linienverkehr nur eine
untergeordnete Rolle spielen wird, steht der Anerkennung des vorhandenen
Bedarfs nicht entgegen.
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2.3.9 Ausbildungs- und Ubungsfliige

Mit der in A 11 5.1.1 Nr. 6 PFB i.d.F. des PEB getroffenen Regelung halt der Be-
klagte an der bereits im Planfeststellungsbeschluss enthaltenen inhaltsgleichen
Regelung A 11 5.1.1 Nr. 4 fest. Die Klager berufen sich insoweit lediglich auf die
Unverwertbarkeit des I.-Gutachtens; dieses liegt der Regelung jedoch nicht zu-
grunde. Im Ubrigen sind ihre Einwande gegen das Gutachten unbegriindet (B Il
2.1.1). Aus welchen Grinden der dargelegte Bedarf fir die ausnahmsweise
Zulassung von Ausbildungs- und Ubungsfliigen bis 23:00 Uhr (PEB S. 129
Abs. 3) zu beanstanden sein sollte, ist nicht ersichtlich.

2.3.10 Fluge im Zusammenhang mit der Luftfahrzeuginstandhaltung

Wartungsfliige dienen der Aufrechterhaltung des regelmafigen Flugbetriebs
und durfen jedenfalls in dem Umfang zugelassen werden, in dem ihre Verkehre
die Nachtzeit in Anspruch nehmen kénnen (Urteil vom 24. Juli 2008 a.a.O.

Rn. 73, 75). Nach A 11 5.1.1 Nr. 4 d PFB i.d.F. des PEB sind Starts und Landun-
gen von Luftfahrzeugen bei deren Bereitstellung und instandhaltungsbedingter
Uberfiihrung als Leerflige (ber die regulare Betriebszeit hinaus bis 24:00 Uhr
und ab 5:00 Uhr zulassig. Zur Begriindung dieser Regelung hat der Beklagte
dargelegt: Wegen der Einbindung der Flugzeuge in die taglichen Umlaufe und
der hohen Auslastung mussten die Instandhaltungsarbeiten méglichst in den
Nachtstunden, insbesondere der Nachtkernzeit, durchgefuhrt werden. Nachtli-
che Betriebsbeschréankungen kénnten zu erheblichen Ineffizienzen fihren,
wenn instandgesetzte Flugzeuge am Morgen nicht rechtzeitig dem Flugzeug-
umlauf zugefuhrt bzw. die Flugzeuge zur Wartung und Instandsetzung nicht
unmittelbar nach Beendigung ihres Einsatzes zum Flughafen Berlin-Schonefeld
verbracht werden kdnnten (PEB S. 133 Abs. 3). Bereitstellungs- oder Positio-
nierungsflige als Leerfllige seien dartber hinaus notwendig, falls ein Ersatz-

flugzeug von oder nach Berlin zu Uberflhren sei (PEB S. 133 Abs. 4).

Damit ist ein Nachtflugbedarf bis 24:00 Uhr und ab 5:00 Uhr plausibel darge-
legt. Es geht um gréRere Wartungsarbeiten, wie die A- und C-Checks, die nur

an technisch hierflr ausgestatteten Standorten durchgefihrt werden kénnen
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(PEB S. 132 Abs. 2). Da Wartung und Instandsetzung die regulare Umlaufpla-
nung maoglichst nicht beeintrachtigen sollen, besteht ein berechtigtes Interesse
an der Moglichkeit, derartige Leerflige dem reguléaren Flugbetrieb zeitlich vor-
bzw. nachlaufen zu lassen. Gleiches gilt fir die Bereitstellung von Ersatzflug-
zeugen. Ohne Not wird im Ubrigen keine Fluggesellschaft Leerfliige durchfiih-
ren. Der geringe Umfang des Verkehrs - der Beklagte geht fur die Durch-
schnittsnacht 2020 von 1,3 Flugbewegungen aus (PEB S. 147) - spricht auch

insoweit nicht gegen einen Nachtflugbedarf.

2.3.11 Sonderverkehre

Den Sonderverkehren rechnet der Beklagte die Verkehre zu, die nach A115.1.1
Nr. 3 PFB i.d.F. des PEB auch wahrend der Nachtkernzeit zulassig sind.

Zum Nachtflugbedarf fur Militarfliige (Nr. 3 ¢) wird im Planerganzungsbeschluss
dargelegt: Militarflige, wie z.B. der Lufttransport von militarischem Personal und
Material, seien zur Wahrnehmung von aul3en-, sicherheits- und verteidigungs-
politischen sowie bundnispolitischen Interessen und Verantwortlichkeiten der
Bundesrepublik Deutschland unbedingt notwendig. Das Bundesministerium der
Verteidigung fuhre hierzu aus, dass ein Flugbetrieb der Luftwaffe in der gesam-
ten Nacht aus militdrischen Griinden erforderlich sei (PEB S. 137 Abs. 1).

Fir die Flugbereitschaft hat das Bundesministerium der Verteidigung dies in
seinen Stellungnahmen vom 15. Januar 2008 (Beiakte 6) und vom 20. Mérz
2009 (Beiakte 17 Bl. 1526) plausibel dargelegt. Die Flugbereitschaft des Bun-
desministeriums der Verteidigung ist ein Verband der Luftwaffe, der fir beson-
dere Aufgaben jederzeit, also auch wahrend der Nachtkernzeit, einsatzbereit
sein soll. In erster Linie wird die Flugbereitschaft fur die Beférderung von Per-
sonen aus dem politisch-parlamentarischen Bereich (Regierungsfliige), den
Lufttransport zur Untersttzung bei Hilfeleistungen der Bundeswehr im In- und
Ausland z.B. bei Naturkatastrophen und besonders schweren Unglucksfallen
sowie fur den Lufttransport von Kranken und Verwundeten (MEDEVAC) einge-
setzt. Zu ihrem Auftrag gehort aber auch der Lufttransport von militdrischem

Personal und Material. Derartige militarische Flige entziehen sich einer regel-
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haften Planung; sie kdnnen - je nach den militarischen Notwendigkeiten - zu
jeder Tages- und Nachtzeit erforderlich sein (vgl. Urteil vom 24. Juli 2008

- BVerwG 4 A 3001.07 - BVerwGE 131, 316 Rn. 79). Der Nachtflugbedarf fur
Luftfahrzeuge der Flugbereitschaft ist auch standortspezifisch. Ein Teil der
Flugzeuge ist bereits in Berlin stationiert. Die Bundeswehr beabsichtigt, die An-
teile der Kurz- und Mittelstreckenflotte, die derzeit noch auf dem Flughafen
Ko6ln/Bonn stationiert sind, zum Flughafen Berlin-Schonefeld zu verlegen; auch

die Langstreckenflugzeuge sollen dort permanent stationiert werden.

Ein Bedarf fur Nachtflige sonstiger militarischer Luftfahrzeuge oder ziviler Luft-
fahrzeuge auf militarische Anforderung, wie sie etwa auf dem Flughafen Leip-
zig/Halle zum Transport von US-Personal in den Nahen und Mittleren Osten
stattfinden, ist hingegen nicht substantiiert dargelegt. Der Prozessbevollméch-
tigte des Beklagten hat deshalb in der mindlichen Verhandlung auf Anraten des
Gerichts erklart, dass Militarfliige im Sinne des Abschnitts A 11 5.1.1 Nr. 3 ¢ PFB
i.d.F. des PEB nur Fluge von Luftfahrzeugen der Flugbereitschaft des Bundes-
ministeriums der Verteidigung und von Gastluftfahrzeugen der Regierungen

oder militdrischer Einrichtungen anderer Staaten sind.

Einwande gegen die im Planerganzungsbeschluss dargelegte Erforderlichkeit
der Regelung fur Notlandungen (Nr. 3 a), fur Fluge fur den Katastrophenschutz,
medizinische Hilfeleistungen und Vermessungen (Nr. 3 b) und fur Polizeiflige
(Nr. 3 c) erheben die Klager nicht; sie berufen sich insoweit lediglich auf ihr
Vorbringen zur Verwertbarkeit des I.-Nachtflug-Gutachtens.

2.3.12 Verspatungen und Verfrihungen

Zur Begriindung des Nachtflugbedarfs fur verspatete Landungen bis 24:00 Uhr,
verfrihte Landungen ab 5:00 Uhr, verspatete Starts im Interkontinentalverkehr
bis 24:00 Uhr (A 11 5.1.1 Nr. 4 b und c PFB i.d.F. des PEB) sowie verspatete
Landungen von nicht [armarmen Flugzeugen bis 23:00 Uhr (A 11 5.1.1 Nr. 5 PFB
I.d.F. des PEB) hat der Beklagte ausgefuhrt:
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Unpunktlichkeiten im internationalen Luftverkehr lieRen sich auch in Zukunft
nicht vollstandig vermeiden (PEB S. 143 Abs. 2); es sei aber nicht erkennbar,
dass die Fluggesellschaften die Verspatungen oder Verfrihungen gezielt er-
zeugten bzw. deren Konsequenzen bewusst in Kauf nahmen (PEB S. 143

Abs. 3). PlanmaRige Flige missten auch bei Verspatungen landen kénnen und
zwar moglichst auf dem Zielflughafen; eine Umleitung auf einen anderen Flug-
hafen sei mit erheblichen Schwierigkeiten verbunden. Geeignete Ausweichflug-
hafen stiinden in ndherer Umgebung nicht zur Verfigung (PEB S. 143 Abs. 4).
Frahanktnfte traten vor allem im Interkontinentalverkehr auf. Ohne Landemdg-
lichkeit misste das Flugzeug in Warteschleifen in der Luft bleiben - mit allen
O0konomischen und 6kologischen Folgen (PEB S. 142 Abs. 3).

Damit ist ein Bedarf fir die Verspatungsregelungen plausibel dargelegt. Da die
Personenbeftrderung im Luftverkehr Bestandteil des 6ffentlichen, fur jeden
Nutzer zugéanglichen Verkehrs ist, besteht ein allgemeines Interesse daran, den
Luftverkehr moglichst planmafig abzuwickeln (Urteil vom 24. Juli 2008 a.a.O.
Rn. 55); dieses Interesse besteht auch im Luftfrachtverkehr. Das Ausweichen
auf andere Flughéfen stort die Abwicklung des Luftverkehrs erheblich; auch die
Passagiere werden dadurch in hohem Mal3e belastet. Das gilt bereits dann,
wenn - wie bislang mit dem Flughafen Berlin-Schonefeld fir den Flughafen Ber-
lin-Tegel - ein Ausweichflughafen in der Nahe vorhanden ist. Dass der Beklagte
die Flexibilitat des Berliner Flughafensystems aus anderen Griinden, insbeson-
dere zur Reduzierung der Larmbetroffenheiten (vgl. Urteil vom 16. Méarz 2006

- BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116 Rn. 109 ff.), selbst aufgegeben hat,
steht der Anerkennung eines Bedarfs nicht entgegen. Dass Verfriihungen - wie
die Klager geltend machen - vermeidbar sind, ist nur teilweise richtig. Eine Ver-
langsamung des Fluges ist nur innerhalb gewisser Grenzen moglich (Urteil vom
24. Juli 2008 a.a.0. Rn. 56; PEB S. 142 Abs. 4). Warteschleifen sind aus den
im Planerganzungsbeschluss (S. 142 Abs. 3) dargelegten Grinden keine ein-
deutig bessere Alternative. Schlie3lich weisen die Klager des Parallelverfahrens
(BVerwG 4 A 4001.10) auf den ebenfalls stadtnahen Flughafen Dusseldorf hin,
der sich auch hinsichtlich der Verspéatungsregelungen erhebliche Restriktionen
zum Schutz der Anwohner gefallen lassen misse. Fir die Abendstunden hat

allerdings auch der Flughafen Dusseldorf eine Verspatungsregelung (Nachtflug-
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Gutachten S. 67). Lediglich am Morgen werden Landungen erst ab 6:00 Uhr
zugelassen - ohne Ausnahme fur Verfrihungen. Ein Bedarf fur verfrihte Lan-
dungen auf dem Flughafen Berlin-Schénefeld ist, auch wenn ihre Zahl gering
ist, belastbar dargelegt. Dass der Flughafen Dusseldorf ohne eine solche Rege-
lung auskommen muss, obwohl dort ebenfalls Interkontinentalverkehr stattfin-

det, muss sich der Flughafen Berlin-Schonefeld nicht entgegenhalten lassen.

2.4 Regionalwirtschaftliche Aspekte

Der Beklagte hat die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen einer Beschran-
kung des nachtlichen Flugbetriebs ausreichend ermittelt. Er hat die Bedeutung

der regionalwirtschaftlichen Belange nicht Uberschatzt.

Der Beklagte ist davon ausgegangen, dass die Realisierung des Ausbauvorha-
bens positive wirtschaftliche und strukturelle Effekte fir die Hauptstadtregion
haben werde (PEB S. 155 Abs. 1). Die im Gutachten der Beigeladenen (Ar-
beitsgemeinschaft IfV Koln / KE-Consult, Regionalwirtschaftliche Effekte einer
Betriebsgenehmigung mit Kernruhezeit fir den Airport Berlin Brandenburg In-
ternational BBI vom 20. Juni 2007, Beiakte 1) herausgearbeiteten Ursachenbe-
ziehungen zwischen der Steigerung der Verkehrsnachfrage und -leistung an
einem Flughafen in Relation zu Flugbetriebsbeschrankungen in den Nachtzei-
ten und der von diesem Flughafen ausgehenden direkten Beschéaftigungswir-
kungen seien plausibel, wenn auch die Zahlen méglicherweise nicht exakt be-
legbar seien (PEB S. 155 Abs. 3). Insgesamt &nderten die verfigten Flugbe-
schrankungen zur Nachtzeit nichts daran, dass das Ausbauvorhaben generell
geeignet sei, positive arbeitsmarktpolitische Effekte auszulésen (PEB S. 155
Abs. 4). Der Beklagte habe durch die Offnung der Nachtrandzeiten bis

23:30 Uhr und ab 5:30 Uhr die durchaus vorhandenen negativen regionalwirt-
schaftlichen Auswirkungen von Flugbeschrankungen minimiert. Er halte die ver-
fugten Betriebsregelungen auch unter Wirdigung des 6ffentlichen Interesses an
Arbeitsplatzen sowie der Erhaltung und Starkung der Wirtschaftskraft der
Hauptstadtregion fur vertretbar (PEB S. 156 Abs. 2).
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Die Klager meinen, dass das Gutachten der Beigeladenen die Effekte von
Flugbeschrankungen in der Nachtzeit berbewerte; der Beklagte folge dieser
Uberbewertung. Es werde verkannt, dass ein GroRteil des bei uneingeschrank-
tem Flugbetrieb bestehenden Verkehrs nicht wegfallen, sondern sich in den Tag

verlagern werde.

Die Einwande der Klager sind unbegrindet. Der Beklagte hat sich die quantita-
tiven Einschatzungen insbesondere der Passagierverluste in dem Gutachten
der Beigeladenen, die auch I. fir Gberhdht gehalten hat (Bericht vom

3. Dezember 2008 S. 7, Beiakte 16 BIl. 987 <996>), nicht zu eigen gemacht. Er
musste die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen von Nachtflugbeschrankun-
gen auch nicht weiter ermitteln oder quantifizieren, insbesondere auch nicht fur
eine Beschrankung des Flugbetriebs auf 6:00 bis 23:00 Uhr. Denn er hat den
regionalwirtschaftlichen Effekten im Rahmen seiner Abwagung von vornherein
nur eine eingeschrankte Bedeutung beigemessen. Er ist zwar davon ausge-
gangen, dass der Flughafenausbau auch deshalb im 6éffentlichen Interesse
liegt, weil er der Starkung und Erhaltung der regionalen Wirtschaft dient (PEB
S. 148 Abs. 4), und dass sich Beschrankungen des néachtlichen Flugbetriebs
negativ auf dieses Ziel auswirken (PEB S. 152 Abs. 2). Den Nachtflugbedarf hat
er jedoch ausschlief3lich auf die Nachfrage nach Nachtfligen und die strukturel-
len und betrieblichen Griinde fir deren Durchfiihrung in der Nacht gestutzt,
nicht auf die regionalwirtschaftlichen Effekte des Nachtflugbetriebs. Auch in der
Gesamtabwagung hat er diese Effekte lediglich punktuell im Zusammenhang
mit den Bereitstellungs- und Uberfiihrungsfliigen und deren Bedeutung fir die
Flugzeuginstandhaltungsbetriebe (PEB S. 171 Abs. 4) sowie beim Luftfracht-
verkehr (PEB S. 169 Abs. 4) in seine Erwagungen einbezogen. Die regional-
wirtschaftlichen Gesamtauswirkungen der von ihm verfiugten Betriebsbeschran-
kungen hat er lediglich gepruft, um der Forderung nach einer weitergehenden
Zulassung von Nachtflugbetrieb und dem Argument zu begegnen, dass die po-
sitiven wirtschaftlichen und strukturellen Effekte des Flughafenausbaus fur die
Region Berlin-Brandenburg durch die verfiigten Beschradnkungen des nachtli-
chen Flugbetriebs infrage gestellt wirden. Die Frage, ob dies bei einer weiter-
gehenden Beschrankung des Flugbetriebs, etwa auf 6:00 bis 23:00 Uhr, der

Fall ware, brauchte er nicht zu stellen, da er eine solche Regelung im Rahmen
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der Abwagung schon wegen des dargelegten Nachtflugbedarfs nicht als ange-

messen angesehen hat.

3. Ermittlung und Gewichtung der Larmschutzbelange

Der Beklagte hat die Larmschutzbelange der Klager ausreichend ermittelt. Er
hat das Gewicht dieser Belange nicht zu gering eingeschétzt.

3.1 Flugroutenprognose

Welche Auswirkungen der Betrieb eines Flugplatzes auf die Anwohner und die
Umwelt hat, héngt nicht nur von Art und Umfang des Flugbetriebs auf dem
Flugplatz, sondern auch von den Flugwegen und der Flughéhe der Flugzeuge
im Luftraum ab. Der Flugbetrieb auf dem Flugplatz kann im Planfeststellungs-
verfahren geregelt werden (8 8 Abs. 4 LuftVG), die Benutzung des Luftraums in
der Umgebung des Flugplatzes nicht (Urteil vom 11. Juli 2001 - BVerwG 11 C
14.00 - BVerwGE 114, 364 <377>). Sie wird mafligebend durch sogenannte
Flugverfahren bestimmt. Die Flugverfahren einschlieR3lich der Flugwege, Flug-
hoéhen und Meldepunkte werden vom Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung
(BAF) auf der Grundlage von Vorarbeiten der DFS durch Rechtsverordnung
festgelegt (8§ 32 Abs. 4 Nr. 8, Abs. 4c LuftVG, § 27a Abs. 2 Satz 1 LuftvVO).
Mussen die Flugverfahren fir ein neues Bahnsystem festgelegt werden, kann
dies erst nach der Planfeststellung der neuen Bahnen geschehen. Auch nach
Inbetriebnahme des Bahnsystems konnen die Flugverfahren geéndert werden
(vgl. Urteile vom 28. Juni 2000 - BVerwG 11 C 13.99 - BVerwGE 111, 276 und
vom 24. Juni 2004 - BVerwG 4 C 11.03 - BVerwGE 121, 152). Die Ermittlung
der Larmbetroffenheiten im Planfeststellungsverfahren ist hiernach systemim-
manent mit der Unsicherheit behaftet, dass die Flugrouten fur die An- und Ab-
flige nicht feststehen. Die Planfeststellungsbehérde muss nicht alle realisti-
scherweise in Betracht kommenden Flugrouten auf die zu erwartenden Larm-
beeintrachtigungen untersuchen; sie kann sich auf die Betrachtung bestimmter
Flugrouten beschréanken. Die Flugrouten gehdren zu den prognostischen An-

nahmen, die der Larmermittlung zugrunde zu legen sind (Beschluss vom
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18. August 2005 - BVerwG 4 B 17.05 - juris Rn. 27 <insoweit nicht verdffentlicht
in Buchholz 442.40 § 10 LuftVG Nr. 13>).

3.1.1 Anforderungen an die Flugroutenprognose

Die prognostische Flugroutenplanung muss besonderen, sich aus ihrer Funk-
tion ergebenden Anforderungen genugen: Sie muss zum einen die Modalitaten
des Flugbetriebs hinreichend genau abbilden; zum anderen muss sie regelma-

Big mit dem BAF oder der DFS abgestimmt sein.

FUr das Planfeststellungsverfahren gentgt eine prognostische Grobplanung der
An- und Abflugverfahren - eine Detailplanung wiirde dem vorlaufigen Charakter
der nur prognostischen Planung nicht gerecht. Auch die prognostische Planung
darf jedoch nicht beliebig ,,grob“ sein. Sie muss die Modalitaten des Flugbe-
triebs soweit abbilden, wie dies fir die jeweilige im Planfeststellungsverfahren
zu treffende Entscheidung erforderlich ist. Fur die Regelung des Flugbetriebs
muss sie nicht so genau sein wie fur die Festlegung der Schutz- und Entscha-
digungsgebiete. Letztere sollen es ermoglichen, individuelle, im Wege der Ab-
wagung nicht Giberwindbare Schutzanspriiche durchzusetzen. Uber die Rege-
lung des Flugbetriebs ist hingegen auf der Grundlage einer Abwagung zu ent-
scheiden (8 8 Abs. 1 und 4 LuftVG). Relevant fur diese Abwéagung ist, wie viele
Anwohner ungefahr durch Fluglarm betroffen sein werden und wie schwer die
jeweilige Betroffenheit sein wird. Welche Anwohner betroffen sein werden, ist

- anders als fir die Festlegung der Schutz- und Entschadigungsgebiete - nicht
erheblich. Der Flugbetrieb wird geregelt fir einen Flughafen an einem bestimm-
ten Standort mit einer bestimmten Siedlungsstruktur in seiner Umgebung. Die
Regelung soll grundsatzlich auch dann Bestand haben kénnen, wenn andere
An- und Abflugverfahren festgelegt werden als im Planfeststellungsverfahren
angenommen wurde. Unabhangig vom Verlauf der jeweiligen Flugrouten muss
bei der Flughafenplanung davon ausgegangen werden, dass nach den ortlichen
Gegebenheiten bestimmte Siedlungsgebiete durch Fluglarm betroffen werden
konnen. Vor diesem Hintergrund ist eine Anderung der Flugrouten fiir die Rege-

lung des nachtlichen Flugbetriebs unter La&rmschutzgesichtspunkten in der Re-
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gel nur relevant, wenn wesentlich dichter besiedelte Gebiete auf passiven

Schallschutz angewiesen wéren als angenommen.

Die Prognose der An- und Abflugverfahren muss zudem in aller Regel mit dem
BAF oder der DFS abgestimmt sein. Fur hoheitliche Planungen gilt der Grund-
satz der Problembewaltigung; der Planfeststellungsbeschluss muss die von
dem Planvorhaben in seiner raumlichen Umgebung aufgeworfenen Probleme
bewaltigen (Urteile vom 7. Marz 2007 - BVerwG 9 C 2.06 - BVerwGE 128, 177
Rn. 19 und vom 1. Juli 1999 - BVerwG 4 A 27.98 - BVerwGE 109, 192 <201>).
Hierzu ist die Planung nicht in der Lage, wenn sie eine beliebige Flugroutenpla-
nung zugrunde legt; sie muss von realistischen Annahmen ausgehen. Die Pro-
gnose ist entgegen der Auffassung des Beklagten nicht erst dann fehlerhatft,
wenn die Flugroutenplanung aus rechtlichen oder tatsachlichen Grinden nicht
realisiert werden kann oder wenn bereits zum Zeitpunkt der Planfeststellung
definitiv feststeht, dass das BAF andere Flugstrecken festlegen wird. Ob eine
Flugroutenplanung realistisch ist, kann die Planfeststellungsbehdrde regelma-
Big allein nicht beurteilen. Nicht sie, sondern die DFS ist fur die Planung, das
BAF fur die Festlegung der An- und Abflugverfahren zustandig. Ziel der Ab-
stimmung ist die Bestatigung, dass die dem Planfeststellungsantrag zugrunde
liegende prognostische Flugroutenplanung realisierbar ist und dass sie den bis-
herigen Planungen der DFS entspricht, ihre Umsetzung also realistischerweise

Zu erwarten ist.

3.1.2 Prognose der DFS vom November 1997 / Méarz 1998

Der Beklagte hat der Ermittlung der Larmbetroffenheiten im Planerganzungs-
verfahren - wie im gesamten Planfeststellungsverfahren - eine von der DFS er-
stellte Grobplanung der Anflugstrecken vom November 1997 (Beiakte 45 <PFB
2004> BI. 29 f.) und der Abflugstrecken vom Mérz 1998 zugrunde gelegt (a.a.O.
Bl. 84 f.). Die DFS hatte diese Planungen der bereits vor Eingang des Planfest-
stellungsantrags beim Beklagten eingerichteten ,Arbeitsgruppe An- und Abflug-
verfahren EDDB" vorgelegt. Die DFS ging bei ihrer Planung, ohne hierauf aus-
dricklich hinzuweisen, davon aus, dass die beiden Bahnen des Flugplatzes

nicht unabhangig voneinander genutzt werden sollten. In der 3. Sitzung der Ar-



- 55 -

beitsgruppe vom 30. Marz 1998 wurde sie gebeten zu prifen, welche Auswir-
kungen Achsabstand und Schwellenversatz der Pisten auf die gleichzeitige un-
abhangige Durchfiuhrung von IFR-Flugverkehr haben (a.a.O. Bl. 79 <80>). Mit
Schreiben vom 20. August 1998 (a.a.O. BI. 92 f.) teilte sie mit, dass der vorge-
sehene Achsabstand (1 900 m) und der Schwellenversatz (1 250 m) keine
nachteiligen Auswirkungen auf die gleichzeitige unabhangige Durchfiihrung des
IFR-Flugverkehrs hatten. Zugleich wies sie ,deutlich* darauf hin, dass die
gleichzeitige unabhéngige Durchfiihrung von IFR-Abflligen von beiden Pisten
unmittelbar nach dem Start eine Divergenz der Abflugkurse von mindestens 15°
erfordere. Ebenso mussten die Abflugkurse um mindestens 30° von den Fehl-
anflugkursen der jeweils anderen Piste abweichen. Da derartige Prazisierungen
in der Ubergebenen Grobplanung nicht berticksichtigt worden seien, sei bei der
weiteren Verwendung dieser Unterlagen ein entsprechender Toleranzbereich
zu bertcksichtigen. Der Beklagte bat die Vorhabentréagerin, diese Vorgaben der
DFS bei den weiteren Planungen zu bertcksichtigen (a.a.O. Bl. 95 f.). Die Vor-
habentragerin erwiderte, dass sie die Forderung der DFS bei der Konstruktion
der Standard Instrument Departures nicht berticksichtigt habe (a.a.O. Bl. 98 f.).
Eine exakte Berlicksichtigung solcher modifizierter Abflugwege wirde die De-
klarierung zusatzlicher Abflugstrecken erfordern, was nicht vorgesehen sein
konne. Sie gehe davon aus, dass die Hinweise der DFS nicht zu einer Verande-
rung der Streckengeometrie fihrten; anderenfalls musste kurzfristig ein Kla-
rungsgesprach mit der DFS herbeigefiihrt werden. Ein solches Gesprach fand
am 29. September 1998 in der Hauptverwaltung der DFS statt; ein Ergebnispro-
tokoll liegt nicht vor. In einem nicht zu den Verwaltungsvorgangen gelangten
Schreiben vom 7. Oktober 1998 wandte sich der Geschaftsfuhrer der Vorha-
bentragerin, Herr Dr. H., an das Bundesministerium fur Verkehr mit der Bitte um
Unterstutzung bei der Losung eines Problems mit der DFS. In einer schriftlichen
Stellungnahme zum Datenerfassungssystem habe die DFS festgestellt, dass
bei gleichzeitiger unabhéngiger Durchfihrung von IFR-Abflliigen eine Divergenz
der Abflugkurse von 15° erforderlich werde. Das Ministerium werde gebeten,
Einfluss auf die DFS dahingehend zu nehmen, dass sie ihre Stellungnahme
zum vorliegenden Datenerfassungssystem modifiziere. Die DFS nahm mit
Schreiben vom 26. Oktober 1998 (a.a.O. Bl. 106) unter Bezugnahme auf die
Besprechungen vom 30. Marz und 29. September 1998 erneut Stellung. Sie
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legte dar, dass die von der Vorhabentragerin zugrunde gelegte Streckengeome-
trie grundsatzlich den derzeitigen Planungen der DFS entspreche. IFR-Anflige
konnten bei dem geplanten Bahnabstand unabhangig voneinander durchgefuhrt
werden. Sie wies jedoch darauf hin, dass, um parallele Abfliige gleichzeitig von
beiden Pisten zu gewébhrleisten, generell eine Divergenz der Abflugwege von
15° erforderlich ware. Dies bedeute, dass es bei den vorliegenden Abflugver-
fahren wéhrend der Verkehrsspitzen zu Abflugverzogerungen kommen koénne.
Weiter wies sie darauf hin, dass die Flugverfahren nicht Gegenstand einer Plan-
feststellung seien, sondern jederzeit optimiert werden kénnten. Die Festlegung
der fur die Inbetriebnahme des neuen Bahnsystems notwendigen Flugverfahren

werde erst kurz vor Betriebsaufnahme erfolgen.

Im Planfeststellungsverfahren nahm die DFS als Tragerin 6ffentlicher Belange
mit Schreiben vom 3. Juli 2000 Stellung (Beiakte 322 <PFB 2004> Nr. 170). Zur
Moglichkeit paralleler IFR-Abfliige wiederholte sie praktisch wortgleich den In-
halt ihres Schreibens vom 26. Oktober 1998. Im Planergéanzungsverfahren er-
hob sie im Anhdrungsverfahren keine Einwendungen gegen das Vorhaben
(Schreiben vom 18. Januar 2008, Beiakte 6 Stellungnahme 500007). Auf eine
schriftliche Anfrage des Beklagten vom 10. Oktober 2008 (Anlage zum Schrift-
satz des Beklagten vom 25. Juli 2011) teilte sie unter dem 15. April 2009 mit,
eine kurzfristige Festlegung von Flugverfahren wirde dem Grundsatz wider-
sprechen, die Verfahren erst nach einer griindlichen Abwégung aller Faktoren
einzufuhren; sie kbnne daher noch keine konkreten Angaben zur Flugverfah-
rensplanung geben (Beiakte 17 Bl. 1576).

Auf der Grundlage dieser schriftlichen Stellungnahmen der DFS durfte der Be-
klagte - unabhangig davon, ob ihm das sogenannte H.-Schreiben bekannt war -
nicht davon ausgehen, dass die DFS fir den unabh&ngigen Bahnbetrieb paral-
lele Abflugstrecken planen wiirde. Von einem abhangigen Bahnbetrieb durfte er
ebenfalls nicht ausgehen. Die Herstellung eines unabhangig benutzbaren Paral-
lelbahnsystems, auf dem An- und Abfliige auf beiden Bahnen gleichzeitig
durchgefuihrt werden dirfen, war ein wesentlicher Grund fur den Ausbau des
Flughafens (PFB S. 336 Abs. 1, S. 409 Abs. 5). Der Senat hat die Entscheidung

gegen einen abhangigen und fur einen unabhangigen Parallelflugbetrieb in sei-
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nem Urteil vom 16. Méarz 2006 (BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116

Rn. 221) nicht beanstandet. Der unabhéngige Betrieb paralleler Bahnen unter-
liegt aber besonderen Anforderungen. Anhang 14 Band | zum Chicagoer Ab-
kommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt empfiehlt fur den unabhangigen
Betrieb paralleler Bahnen zunéchst Mindestabstande zwischen den Bahnen,
und zwar fur Ankinfte 1 035 m und fir Abflige 760 m (Nr. 3.1.12). Das ICAO-
Dokument 4444, auf das Anhang 14 hinweist, verlangt fir unabhangige Abflige
von parallelen Bahnen dariiber hinaus, dass die Abflugrouten unmittelbar nach
dem Abheben um mindestens 15° divergieren sollen (Nr. 6.7.2.2 Buchst. b).

Dokument 9643 enthalt eine entsprechende Regelung (Nr. 3.2 Buchst. b).

Ob und gegebenenfalls unter welchen Voraussetzungen es mit den ICAO-
Vorschriften vereinbar ware, wie am Flughafen Minchen auch am Flughafen
Berlin-Schonefeld fur gleichzeitige Abfliige parallele Abflugstrecken festzulegen,
kann offen bleiben. Eine solche Planung war mit der DFS nicht abgestimmt; sie
hatte ihre Forderung, bei gleichzeitigen Abfligen eine Divergenz der Abflug-
routen von 15° einzuhalten, nicht aufgegeben. Ihren Schreiben konnte auch
nicht die Absicht entnommen werden, die Divergenz der Abflugwege in jedem
Einzelfall mittels Flugverkehrskontrollfreigaben gemaf 8 26 Abs. 2 LuftvVO zu
erreichen. Wahrend der Nacht werden parallele Starts zwar voraussichtlich
nicht bendtigt; dass die DFS deshalb - wie der Beklagte meint - fir die Nacht an
den parallelen Abflugstrecken festhalten wirde, hatte sie in ihren Schreiben
ebenfalls nicht zu erkennen gegeben. Auch tatsachlich hat die Moglichkeit, die
Flugverfahren fir Tag und Nacht differenziert zu regeln (vgl. Urteil vom 4. Mai
2005 - BVerwG 4 C 6.04 - BVerwGE 123, 322 <325, 328>), in den weiteren
Planungen der DFS keine Rolle gespielt.

Konsequenzen hieraus hétte der Beklagte bei der Festlegung der Schutz- und
Entschadigungsgebiete ziehen missen; diese Gebiete hatte er nicht auf der
Grundlage paralleler Abflugrouten festlegen durfen. Das ist im vorliegenden
Verfahren jedoch nicht mehr relevant. Die Beteiligten haben den Rechtsstreit
insoweit Ubereinstimmend fur erledigt erklart, nachdem der Beklagte sich ver-
pflichtet hat, nach der erstmaligen Festlegung der Routen durch das BAF die

bisher festgelegten Schutz- und Entschadigungsgebiete insgesamt neu auszu-
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weisen; die Nebenbestimmungen zu den bereits festgelegten Schutz- und Ent-

schadigungsgebieten bleiben hiervon unberihrt.

Soweit es um die Regelung des Nachtflugbetriebs geht, war hingegen die fir
den abhéngigen Bahnbetrieb erstellte Grobplanung der An- und Abflugrouten
ausreichend, um die Larmbetroffenheiten auch bei unabhangigem Bahnbetrieb
abzuschatzen. Die Anflugrouten sind von dem Modus des Bahnbetriebs ohne-
hin nicht berthrt; sie kbnnen auch bei unabhéngigem Bahnbetrieb - wie in der
Grobplanung der DFS vom November 1997 vorgesehen - in gerader Verlange-
rung der beiden Bahnen durchgefuhrt werden. Bei den Abflugrouten muss fir
den unabhéngigen Bahnbetrieb allerdings davon ausgegangen werden, dass
die Flugwege um bis zu 15° nach Norden oder nach Stden abknicken. Abflug-
routen in diesem Korridor wiirden zwar teilweise andere Gebiete betreffen als
die parallelen Abflugwege der DFS-Grobplanung; diese Gebiete waren jedoch
nicht oder jedenfalls nicht erheblich dichter besiedelt als diejenigen, die von pa-
rallelen Abflugrouten betroffen waren. Das ergibt sich bereits aus einer Grob-
analyse der Siedlungsstruktur der Flughafenumgebung. Betroffen ware im ei-
nen wie im anderen Fall der Randbereich der Metropole Berlin; die dichter be-
siedelte Metropole selbst ware nicht betroffen. Abfllige in Richtung Westen

- das sind etwa 2/3 aller Abflige -, die um bis zu 15° nach Norden oder Stden
abknicken, andern den Umfang der Betroffenheiten in dem fur den passiven
Schallschutz relevanten Bereich gegentber geraden Abfliigen allenfalls un-
erheblich. Bei nach Norden abknickenden Abfligen von der Nordbahn wiirde
Blankenfelde-Mahlow etwas weiter nordlich Gberflogen. Starker als bei geraden
Abfligen ware GrolRbeeren betroffen; im Gegenzug wirde Diedersdorf entlas-
tet. Um 15° nach Siuden abknickende Abfllige von der Stidbahn wiirden Blan-
kenfelde-Mahlow eher entlasten. Auch eine Berechnung der DFS fur die Flug-
larmkommission mit dem NIROS-Programm hat ergeben, dass eine abknicken-
de Route unter Larmschutzgesichtspunkten sogar ginstiger wére als gerade
Abflige (Prasentation ,Flugverfahrensvorschlage der Fluglarmkommission fur
BBI“ vom 14. Februar 2011, http://www.mil.brandenburg.de/sixcms/de-
tail.php/484669, Folien 25 ff.). Fur Abfliige in Richtung Osten ist die Situation
allerdings nicht in gleicher Weise eindeutig. Die Gebiete, die bei um 15° nach

Suden abknickenden Abfliigen von der Studbahn auf passiven Schallschutz an-
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gewiesen waren, durften etwas dichter besiedelt sein als die von geraden Ab-
flugstrecken betroffenen Gebiete. Der Norden von Eichwalde und Schulzendorf
wirde entlastet; die Mitte von Schulzendorf, der Stden von Eichwalde und der
Nordrand von Zeuthen waren neu auf passiven Schallschutz angewiesen; eine
andere GroRRenordnung der Betroffenheiten insgesamt wiirde aber hierdurch
nicht erreicht. Ein Abknicken von der Nordbahn nach Nordosten wiirde zu Di-
rektiiberfligen von Bohnsdorf in geringer Hohe und damit zu einer nicht un-
erheblichen Zunahme der besonders starken Betroffenheiten fiihren. Dass die-
se unter Larmschutzgesichtspunkten unginstigste Variante zur Umsetzung der
15°-Divergenz gewahlt werden wirde, war jedoch von vornherein unwahr-
scheinlich. Diese Variante musste deshalb nicht betrachtet werden. Insgesamt
bleiben damit die durch die Berucksichtigung der 15°-Toleranz mdglichen Ver-
anderungen der Larmbetroffenheiten in einem Unsicherheitsbereich, der bei der
prognostischen Flugroutenplanung fur die Regelung des nachtlichen Flugbe-
triebs ohnehin mitgedacht werden muss.

Daran a&ndert auch der Umstand nichts, dass abknickende Abflugwege nicht
mehr im selben Korridor wie die Anflugwege verlaufen. Die Zahl der Fliige steigt
dadurch nicht; lediglich die Verteilung des Larms andert sich. Die Belastung
neuer Anwohner durch abknickende Abflugwege fuhrt zugleich zu einer Entlas-
tung der durch gerade Abfliige Betroffenen. Selbst wenn diese wegen der An-
flige auf passiven Schallschutz angewiesen bleiben, besteht diese Belastung
fur viele nicht mehr bei beiden Betriebsrichtungen und damit an jedem Tag,
sondern nur noch bei einer Betriebsrichtung. Gleiches gilt fir die Anwohner, die
aufgrund der abknickenden Abflugwege neu in das Nachtschutzgebiet einbezo-
gen werden mussen; auch sie benétigen den passiven Schallschutz nur bei ei-

ner Betriebsrichtung.

Dass um mehr als 15° abknickende Abflugstrecken festgelegt werden wirden,
wenn dies nicht - wie z.B. bei der in der Planung der DFS vom 4. Juli 2011 ent-
haltenen Route ,LUDDI-kurz” (vgl. Anlage zum Beklagtenschriftsatz vom

1. August 2011, Folie 20 f.), die unmittelbar nach Verlassen der Stidbahn in
Richtung Osten bereits vor Erreichen von Schulzendorf stark nach rechts ab-

biegt - zu einer Verringerung der Larmbetroffenheiten fuhrt, musste der Beklag-
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te nicht in Betracht ziehen; insbesondere musste er nicht von einer Verwirkli-
chung der von der DFS nach Erlass des Planergédnzungsbeschlusses prasen-
tierten, um mehr als 15° nach Norden abknickenden Route Uber Stahnsdorf,
Teltow und Kleinmachnow ausgehen. Die DFS hatte in ihrem Schreiben vom
26. Oktober 1998 bestatigt, dass die auf der Grundlage ihrer Grobplanung er-
stellte Streckengeometrie grundsatzlich ihren Planungen entspreche; mehr als
die Berucksichtigung des Toleranzbereichs hatte sie auch im Schreiben vom
20. August 1998 nicht gefordert. Hiervon war sie weder im Planfeststellungs-
noch im Planerganzungsverfahren abgeriickt. Ob sie im Jahr 2009 bei der Er-
arbeitung von Luftraummodellen von der Route tber Stahnsdorf, Teltow und
Kleinmachnow ausging und den Beklagten hiertiber informierte, ist unerheblich.
Maf3gebend fir die Abstimmung der Flugroutenprognose mit der DFS sind die
von ihr im Planfeststellungs- und im Planergdnzungsverfahren abgegebenen
schriftlichen Erklarungen. Diese enthalten keinen Hinweis auf die Route tber
Stahnsdorf, Teltow und Kleinmachnow. Der Beklagte musste nicht auf jeden
zwischenzeitlichen Planungsstand der DFS bei der Vorbereitung der verbindli-

chen An- und Abflugverfahren reagieren.

3.2 Larmberechnung

Ausgehend von der dargelegten, fir die Regelung des nachtlichen Flugbetriebs
ausreichenden Flugroutenprognose hat der Beklagte die Larmbetroffenheiten in
der fur die Abwagung relevanten GroRenordnung zutreffend ermittelt. Er hat fur
die bereits im Planfeststellungsverfahren ausgewahlten Immissionsorte sowohl
den Laeq tag Und den Laeq nacht @ls auch die mittlere tagliche Verteilung der ma-
ximalen A-Schallpegel tber 55 dB(A) in der Nacht nach der 1. Fluglarmschutz-
verordnung neu berechnen lassen (Beiakte 17 Bl. 1826 ff., 1832 ff.). Die Be-
rechnungen haben im Wesentlichen die Ergebnisse des Ausgangsverfahrens
bestétigt (PEB S. 156 f., S. 160 Abs. 4). Hiernach werden ca. 40 000 Anwohner
auf passiven Schallschutz angewiesen sein (PEB S. 166 Abs. 1). Das den neu-
en Berechnungen zugrunde gelegte Datenerfassungssystem enthalt allerdings
Eingabefehler. Das hat der Beklagte selbst eingeraumt; die Fehler beruhten auf
einer versehentlichen doppelten Eingabe der Rohdaten bei der Berechnung der

3-Sigma-Regelung nach der 1. Fluglarmschutzverordnung, der fehlenden Anla-



161

162

163

164

-61 -

ge der A-Matrix-Daten fiir die virtuelle Bahn sowie einem Ubertragungsfehler
bei den Hubschrauberstrecken. Sie flhrten zu einer geringen Vergrof3erung des
Nachtschutzgebiets im Westen und Osten des Flughafens. Dass diese Einga-
befehler geeignet sein kdnnten, die der Abwagung zugrunde gelegte Grof3en-
ordnung der Larmbetroffenheiten infrage zu stellen, machen die Klager selbst

nicht geltend; hierfir gibt es auch keine Anhaltspunkte.

3.3 Larmmedizin und Larmwirkungsforschung

Die neueren Erkenntnisse der Larmmedizin und der Larmwirkungsforschung
brauchte der Beklagte fuir die Gewichtung der La&rmschutzbelange nicht zu wir-

digen.

Mal3gebender Bezugspunkt fur die Gewichtung der LArmschutzbelange ist die
sogenannte fachplanungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle, bei deren Uber-
schreiten passiver Schallschutz zu gewahren ist (vgl. Urteile vom 16. Marz 2006
- BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116 Rn. 251 und vom 21. September
2006 - BVerwG 4 C 4.05 - BVerwGE 126, 340 Rn. 34). Die Erkenntnisse der
Larmmedizin und der Larmwirkungsforschung sind bei der Festlegung dieser
Schwelle zu bericksichtigen. Auch Larmbeeintrachtigungen unterhalb der fach-
planungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle sind abwagungsrelevant (Urteil
vom 16. Marz 2006 a.a.O. Rn. 268). Hat die Planfeststellungsbehdérde die fach-
planungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle fehlerfrei bestimmt, geniigt es fur die
Abwagung grundsatzlich, die Larmschutzbelange ausgehend von dieser
Schwelle zu gewichten: Sie sind umso gewichtiger, je naher die Larmbelastun-
gen an die fachplanungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle heranreichen, ihr
Gewicht ist umso geringer, je weiter sie hinter dieser Schwelle zurtickbleiben.
Eine Auseinandersetzung mit den Erkenntnissen der Larmmedizin und der

Larmwirkungsforschung ist fur diese Gewichtung nicht erforderlich.

Der Beklagte hat die Schwelle, bei deren Uberschreiten passiver Schallschutz
fur SchlafrAume zu gewahren ist, rechtsfehlerfrei bestimmt. Vor Inkrafttreten
des Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm in der Umgebung

von Flugplatzen vom 1. Juni 2007 (BGBI | S. 986) mussten mangels normativer
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Vorgaben die Zulassungsbehoérde und im Streitfall die Gerichte entscheiden,
welche Larmpegel den Anwohnern tags und nachts zugemutet werden durfen;
die im Fluglarmschutzgesetz vom 30. Marz 1971 (BGBI | S. 282) genannten
Larmwerte waren hierfir nicht aussagekraftig (vgl. Urteil vom 16. Marz 2006
a.a.0. Rn. 254). Insoweit hat sich die Rechtslage durch das Gesetz vom 1. Juni
2007 geéndert. Das neu gefasste Fluglarmschutzgesetz - FluglarmG - verfolgt
zwar weiterhin nur einen eingeschrankten Zweck. Es soll in der Umgebung von
Flugplatzen bauliche Nutzungsbeschrankungen und baulichen Schallschutz
zum Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor Fluglarm regeln (§ 1
FluglarmG); die Regelung des sogenannten aktiven Schallschutzes insbeson-
dere durch Betriebsbeschrankungen bleibt dem Planfeststellungsverfahren vor-
behalten (vgl. BTDrucks 16/508 S. 17; BVerfG, Beschluss vom 4. Mai 2011

- 1 BVR 1502/08 - NVwZ 2011, 991 Rn. 23). Durch den neu eingefiigten § 8
Abs. 1 Satz 3 LuftVG hat es nunmehr jedoch auch Bedeutung erhalten fur die
bei der Planfeststellung nach 8§ 8 Abs. 1 Satz 2 LuftVG erforderliche Abwéagung
der von dem Vorhaben berihrten 6ffentlichen und privaten Belange einschliel3-
lich der Umweltvertraglichkeit. Gemaf § 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG sind hierbei
zum Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelt-
einwirkungen durch Fluglarm die jeweils anwendbaren Werte des 8§ 2 Abs. 2
FluglarmG zu beachten. Diese Vorschrift soll sicherstellen, dass bei der Bewal-
tigung der durch Fluglarm hervorgerufenen Probleme im Rahmen der Abwa-
gung keine anderen als die nach dem Fluglarmschutzgesetz malRgeblichen
Werte fur die La&rmschutzbereiche zugrunde gelegt werden (BTDrucks 16/508
S. 24). 8§ 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG i.V.m. 8§ 2 Abs. 2 Satz 2 FluglarmG legt die
fachplanungsrechtliche Zumutbarkeitsgrenze auch mit Wirkung fiir die fachpla-
nerische Abwagung normativ fest (Beschluss vom 1. April 2009 - BVerwG 4 B
61.08 - Buchholz 442.40 § 8 LuftvVG Nr. 34 Rn. 33; zustimmend: Rathgeb, in:
Giemulla/Schmid, LuftvVG, Stand August 2010, 8§ 6 Rn. 126; Kamper, ZLW
2009, 16 <22>; Paetow, NVwZ 2010, 1184 <1190>; a.A. Mechel, ZUR 2007,
561 <566>). Jedenfalls zur Bestimmung der fachplanungsrechtlichen Zumut-
barkeitsgrenze mussen larmmedizinische Gutachten im luftrechtlichen Zulas-

sungsverfahren nicht mehr eingeholt werden (vgl. BTDrucks 16/3813 S. 11 1.).
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A1l 5.1.3 Nr. 1 PFB i.d.F. des PEB gewahrt passiven Schallschutz fur Schlaf-
raume bei Uberschreiten eines Laeq nachtinnen VON 35 dB(A) - das entspricht unter
Bertcksichtigung eines Pegelunterschieds zwischen aul3en und innen von

15 dB(A) (vgl. Anlage zu § 3 FluglarmG) einem Laeq Nacht augen VON 50 dB(A) -
und eines Lamax VOn 6 x 55 dB(A). Diese bereits im Planfeststellungsbeschluss
2004 und damit vor Inkrafttreten des neu gefassten Fluglarmschutzgesetzes
festgelegten Werte sind fiir die Anwohner giinstiger als die gemaf § 2 Abs. 2
Satz 2 Nr. 1a FluglarmG bis zum 31. Dezember 2010 malRgebenden Werte fur
neue Flughafen (Laeqnacht = 53 dB<A>, Lamax = 6 x 57 dB<A>). Ob der Flugha-
fen Berlin-Schonefeld ein neuer Flugplatz oder ein Bestandsflughafen ist, kann
deshalb offen bleiben. Lediglich der nach § 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1b FluglarmG ab
1. Januar 2011 mafigebende Lamax Mit 6 x 53 dB(A) ware fur die Anwohner
gunstiger als der entsprechende Wert des Planfeststellungsbeschlusses. Die-
sen Wert musste der Beklagte bei der Abwagung jedoch nicht beachten. Jeden-
falls wenn es nicht um die Festlegung des Larmschutzbereichs, sondern - wie
hier - um die Abwagung geht, ist ma3gebend der fur den Zeitpunkt der Plan-

feststellung festgelegte Wert.

Anhaltspunkte daftir, dass 8§ 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1a FluglarmG verfassungswid-
rig sein konnte, weil die festgelegten Werte der Schutzpflicht fur die korperliche
Unversehrtheit (Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG) nicht gentigen, haben die Klager nicht
substantiiert dargelegt. Erst recht ist nichts dafur ersichtlich, dass das Fluglarm-
schutzgesetz einen Laeq nacht unter 50 dB(A) und/oder einen Lamax unter

6 x 55 dB(A) hatte festlegen mussen. Bei der Erfullung von Schutzpflichten
kommt dem Gesetzgeber grundsatzlich ein weiter Einschatzungs-, Wertungs-
und Gestaltungsspielraum zu, der auch Raum lasst, etwa konkurrierende offent-
liche und private Interessen zu bertcksichtigen; die Verletzung von Schutz-
pflichten kann nur festgestellt werden, wenn die 6ffentliche Gewalt Schutzvor-
kehrungen Uberhaupt nicht getroffen hat oder die getroffenen Malinahmen
ganzlich ungeeignet oder vollig unzulanglich sind, das gebotene Schutzziel zu
erreichen oder erheblich dahinter zurtickbleiben (BVerfG, Beschliisse vom

4. Mai 2011 a.a.O. Rn. 38 und vom 15. Oktober 2009 - 1 BvR 3474/08 - NVwZ
2009, 1489 Rn. 29). Dass bei Erlass des Planfeststellungsbeschlusses vom

13. August 2004 die dort festgelegten Werte zum Schutz der menschlichen Ge-
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sundheit ausreichend waren, hat der Senat in seinem Urteil vom 16. Marz 2006
(a.a.0. Rn. 297 ff.) ausfuhrlich dargelegt. Das Bundesverfassungsgericht hat
diese Einschatzung nicht beanstandet (BVerfG, Beschluss vom 20. Februar
2008 - 1 BVR 2722/06 - NVwZ 2008, 780 Rn. 85). Die Klager machen geltend,
dass nach neueren Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung bereits unter-
halb dieser Werte und damit erst recht unterhalb der Werte des 8§ 2 Abs. 2

Satz 2 Nr. 1a FluglarmG das Risiko, an Bluthochdruck zu erkranken, signifikant
ansteige. Zum Beweis hierfur berufen sie sich insbesondere auf die Kranken-
haus-Studie von Herrn Prof. Dr. G. (,Im Krankenhaus behandelte Erkrankungen
als Folge der Exposition gegentiber nachtlichem Fluglarm - Ergebnisse einer
Fall-Kontrolle-Studie im Umfeld des Flughafens Kéln-Bonn®, Februar 2009), die
Hypertension and Exposure to Noise Near Airports (HYENA)-Studie (Selander
u.a., Saliva Cortisol and Exposure to Aircraft Noise in Six European Countries,
Environmental Health Perspectives 117 <2009> S. 1713 ff.) sowie die soge-
nannte Stockholm-Studie (Eriksson, Rosenlund u.a., Aircraft Noise and Inciden-
ce of Hypertension, Epidemiology Vol. 18 No. 6, November 2007 S. 716 ff.).
Diese Studien sind schon deshalb nicht geeignet, eine Verletzung der Schutz-
pflicht bei Erlass des § 2 Abs. 2 FluglarmG zu begriinden, weil sie erst nach
Erlass des Gesetzes (1. Juni 2007) veroffentlicht wurden. Eine Verletzung der
Nachbesserungspflicht des Gesetzgebers kann gerichtlich erst festgestellt wer-
den, wenn evident ist, dass eine urspriunglich rechtmaRige Regelung zum
Schutz der Gesundheit aufgrund neuer Erkenntnisse oder einer veréanderten
Situation untragbar geworden ist (BVerfG, Beschluss vom 4. Mai 2011 a.a.O.
Rn. 38). Das ist nicht der Fall. Um dies festzustellen, ist eine Gesamtschau der
larmmedizinischen Erkenntnisse erforderlich. Die neuen Studien mégen zwar
Anlass geben, die bisherigen Werte im Rahmen der spatestens 2017 anste-
henden Uberprifung (vgl. § 2 Abs. 3 FluglarmG) zu hinterfragen; auch der Aus-
sagewert dieser Studien wird jedoch - wie Herr Prof. Dr. Sch. als Sachbeistand
des Beklagten in der muindlichen Verhandlung dargelegt hat - in der Fachwis-
senschaft kontrovers diskutiert. Aus diesem Grund kdnnte, selbst wenn die Er-
gebnisse der Studien dem Gesetzgeber bereits bekannt waren oder hatten be-
kannt sein mussen, auch nicht festgestellt werden, dass er mit den in § 2 Abs. 2
Satz 2 Nr. 1a FluglarmG festgelegten Werten den ihm zukommenden Einschéat-

zungs-, Wertungs- und Gestaltungsspielraum Uberschritten hat.
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Die Klager wollen durch Einholung einer dienstlichen Stellungnahme des Um-
weltbundesamtes unter Beweis stellen, dass die sogenannte Medikamenten-
Studie und die sogenannte Krankenhaus-Studie von Herrn Prof. Dr. G. aus
Sicht des Umweltbundesamtes den aktuellen Stand der LA&rmmedizin wieder-
geben. Diese Behauptung ist nicht entscheidungserheblich. Mafl3gebend fur die
Gewichtung der Larmschutzbelange sind nicht die Studien von Herrn Prof. Dr.
G. und die Einschatzung dieser Studien durch das Umweltbundesamt, sondern
die in § 2 Abs. 2 FluglarmG festgelegten Werte; sie haben eine Uberprifung
des dem Planfeststellungsbeschluss zugrunde liegenden Larmschutzkonzepts
auf der Grundlage neuerer Erkenntnisse der Larmmedizin und der Larmwir-
kungsforschung entbehrlich gemacht (PEB S. 186 Abs. 2 und 3). Im Ubrigen
kann der Senat die Studien von Herrn Prof. Dr. G. - ebenso wie die sonstigen in
das Verfahren eingefuhrten Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung - selbst

wardigen.

3.4 Gewichtungsvorgabe des § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftvG

Der Beklagte hat die Gewichtungsvorgabe des 8 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG be-

achtet.

Das in § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG enthaltene Gebot, auf die Nachtruhe der Be-
vOlkerung in besonderem Mal3e Ricksicht zu nehmen, hat fir die Abwégung
die Qualitat einer Gewichtungsvorgabe (Urteile vom 16. Marz 2006 - BVerwG

4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116 Rn. 269 und vom 9. November 2006

- BVerwG 4 A 2001.06 - BVerwGE 127, 95 Rn. 53). Es fuhrt zwar nicht zwin-
gend zu einem Nachtflugverbot als dem allein rechtmafligen Abwéagungsergeb-
nis, vor seinem Hintergrund bedarf die Zurickdrangung des Larmschutzinteres-
ses indes gesteigerter Rechtfertigung (Urteil vom 9. November 2006 a.a.O.).
Auf die Nachtruhe der Bevoélkerung ist nicht nur wahrend der Nachtkernzeit be-
sonders Ricksicht zu nehmen; 8 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG qilt fir die gesamte
Nacht, also auch fur die Nachtrandstunden. Auch die erste Nachtrandstunde
von 22:00 bis 23:00 Uhr ist schutzwtirdig; sie darf nicht als bloRe Verlangerung

des Tagflugbetriebs angesehen werden. Wie bereits dargelegt, besitzt der
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Larmschutz in den Nachtrandstunden und hier insbesondere in der Zeit von
22:00 bis 23:00 Uhr allerdings nicht dasselbe hohe Gewicht wie in der Nacht-
kernzeit. Ihm ist ein umso héheres Gewicht beizumessen, je ndher die zuzulas-
senden Flugbewegungen zeitlich an den Kernzeitraum von 0:00 bis 5:00 Uhr
heranrticken wirden (Urteil vom 16. Méarz 2006 a.a.O. Rn. 288).

Der Beklagte hat dieser Gewichtungsvorgabe Rechnung getragen. Er hat nicht
nur die Nachtkernzeit als schutzwirdig angesehen, sondern seine Abwéagung
fur die gesamte Nacht an § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftvVG gemessen (PEB S. 156
Abs. 3). Gerade fur die Nachtrandstunden hat er den Nachtflugbedarf in Halb-
stundensegmenten untersucht, um die Belange differenziert abwégen zu kon-
nen. Er ist hierbei - der Rechtsprechung des Senats folgend (Urteil vom

16. Marz 2006 a.a.O. Rn. 279) - davon ausgegangen, dass der Verkehrsbedarf,
der als Rechtfertigung fur die Zulassung von Nachtflugbetrieb dient, umso
dringlicher sein muss, je gewichtiger die LArmschutzinteressen sind, die nach
den konkreten oOrtlichen Verhaltnissen auf dem Spiel stehen (PEB S. 156

Abs. 3). Im Hinblick auf die Stunde von 22:00 bis 23:00 Uhr hat er allerdings
dargelegt, dass deutlich mehr als die Halfte der Nachtflige auf diese Stunde
entfalle, ,die als Verlangerung des Tagesflugbetriebes gesehen wird“ (PEB

S. 166 Abs. 2). Die Geltung des 8 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG auch fur diese
Stunde hat er damit jedoch nicht in Abrede gestellt, sondern lediglich erlautert,
warum die Verkehrsinteressen in dieser Stunde ein besonders hohes Gewicht
haben und er sie - wie im folgenden Satz dargelegt - h6her bewertet als das

Interesse der Flughafenanwohner an einer ungestérten Nachtruhe.

Der Beklagte hat bei der Gewichtung der Larmschutzbelange auch nicht die
konkreten o6rtlichen Verhaltnisse des Standorts Berlin-Schonefeld unbertcksich-
tigt gelassen. Er hat vielmehr die Vielzahl von Larmbetroffenen der nahen und
dicht besiedelten Gebiete in der Umgebung des Flughafens als in hohem MalRe
schutzbedirftig angesehen (PEB S. 165 Abs. 4). Dass weniger Menschen
durch Fluglarm beeintrachtigt worden wéren, wenn der Flughafen am Standort
Sperenberg gebaut worden wére, war insoweit nicht abwagungsrelevant. Uber
die Wahl des Standorts war im Planerganzungsverfahren nicht erneut zu ent-

scheiden. MalRgebend fur die Betriebsregelungen am Standort Berlin-Schéne-
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feld waren allein die dortigen, durch die relativ dichte Besiedlung des Metropo-

lenrandbereichs bedingten Larmbetroffenheiten.

3.5 Grundstiickswerte

Die Wertentwicklung der Grundstticke in der Umgebung des Flughafens hat der
Beklagte im Planergé&nzungsverfahren nicht als abwagungsrelevant angesehen
(PEB S. 47 Abs. 2 und 3, S. 252 vorletzter Spiegelstrich). Er war auch nicht

verpflichtet, die Auswirkungen der Betriebsbeschrankungen auf die Immobilien-

preise zu ermitteln und in die Abwéagung einzustellen.

Der Senat hat Anspriche der Klager auf Aufhebung des Planfeststellungsbe-
schlusses und auf Entschadigung wegen der durch den Flughafenausbau ver-
ursachten Wertverluste ihrer Grundstiicke rechtskraftig verneint (Urteil vom

16. Marz 2006 a.a.O. Rn. 400 - 407); insoweit ist der Planfeststellungsbe-
schluss unanfechtbar geworden. Jedenfalls bis zu den Urteilen des Senats vom
16. Marz 2006 musste der Grundstiicksmarkt davon ausgehen, dass auf dem
Flughafen Berlin-Schénefeld auch nach dessen Ausbau Nachtflugbetrieb zeit-
lich unbeschrankt maglich sein wirde. Zu einem weitergehenden Wertverfall
der Wohngrundstticke konnten die im Planergdnzungsbeschluss angeordneten
Beschrankungen des nachtlichen Flugbetriebs mithin nicht fihren. Durch die
Beschrankung des Flugbetriebs zu einer Erholung der Grundstiickswerte beizu-
tragen, war nicht der Zweck des Planerganzungsverfahrens. Der Beklagte war
auch nicht verpflichtet, die bereits eingetretenen Folgen der insoweit rechtméa-

Bigen Planung zu beseitigen.

Selbst wenn etwaige positive Auswirkungen einer Beschrankung des Nacht-
flugbetriebs auf die Preisentwicklung der Wohnimmobilien grundséatzlich abwa-
gungsrelevant gewesen sein sollten, bestanden hier keine Anhaltspunkte daftr,
dass eine weitergehende Beschrankung des Flugbetriebs zu einer mehr als
geringfugigen Erholung der Grundstiickswerte fuihren und sich dies durch Ein-
holung eines Sachverstandigengutachtens nachweisen lassen wirde. Im Plan-
feststellungsverfahren hatte es sich als sehr schwierig erwiesen, den Einfluss

von Fluglarm auf die Bodenpreisbildung zu quantifizieren (PFB S. 979 ff.). Eine
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statistisch gesicherte Korrelation zwischen Fluglarmbelastungen und Boden-
wertniveau konnte nicht ermittelt werden (PFB S. 983 Abs. 2). Auf der Grundla-
ge dieser Erfahrungen musste der Beklagte nicht versuchen, fir die untersuch-
ten Halbstundensegmente der Nachtrandzeiten einen Zusammenhang zwi-
schen der Beschrankung des Flugbetriebs und der Entwicklung der Bodenprei-
se ermitteln zu lassen. Er durfte vielmehr davon ausgehen, dass die Wertver-
luste der Wohnimmobilien im Wesentlichen auf die Entscheidung fur den Aus-
bau des Flughafens Berlin-Schdnefeld zuriickzuftihren sind und eine weiterge-
hende Beschrankung des Nachtflugbetriebs hieran nichts Wesentliches hétte

andern kénnen.

Soweit die Klager geltend machen, durch den im Planergédnzungsbeschluss
zugelassenen Flugbetrieb werde die Schadstoffbelastung der Anwohner und
die Katastrophengefahr im Falle eines Flugzeugabsturzes erhéht, gilt nichts
anderes. Auch diese Folgen des Flugbetriebs werden gegenuber dem insoweit
bestandskraftig gewordenen Planfeststellungsbeschluss durch die im Planer-
ganzungsbeschluss angeordnete Beschrankung des Flugbetriebs nicht ausge-

weitet.

3.6 Nachtverkehrszahl

Der Beklagte hat schlief3lich die Bedeutung der Nachtverkehrszahl (A 11 5.1.1
Nr. 9 PFB i.d.F. des PEB) fur den Schutz der Anwohner nicht Giberschatzt.

Um einen Anreiz zu schaffen, abends maoglichst friih und morgens mdglichst
spat zu fliegen und die tatsachlich disponiblen Flugbewegungen weniger in den
kernzeitnahen Zeitscheiben durchzufihren (PEB S. 157 Abs. 4), hat der Be-
klagte die Flugbewegungen zwischen 23:00 und 24:00 Uhr sowie 5:00 und
6:00 Uhr kontingentiert. Die wahrend der Nachtkernzeit zugelassenen Verkehre
bleiben hiervon unberthrt. Die Nachtverkehrszahl wurde auf der Grundlage der
fur das Jahr 2023 prognostizierten Flugbewegungen festgelegt (PEB S. 158).
Eine begrenzende Wirkung entfaltet sie dementsprechend erst, wenn das tat-
sachliche Verkehrsaufkommen das fur 2023 prognostizierte Verkehrsaufkom-

men Ubersteigt. Flugbewegungen zwischen 23:30 und 24:00 Uhr sowie 5:00
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und 5:30 Uhr sind mit dem Faktor 2 zu gewichten (A 11 5.1.1 Nr. 9 b PFB i.d.F.
des PEB). Betroffen hiervon sind zwar hauptsachlich Verspatungen und Verfri-
hungen, also nicht planbare Flugbewegungen; auch insoweit entfaltet die Rege-
lung jedoch eine steuernde Wirkung. Je weiter der geplante An- oder Abflug-
termin vom Ende bzw. Beginn der regularen Betriebszeit entfernt bleibt, desto
seltener wird es zu verspateten oder verfrihten Fligen zwischen 23:30 und
24:00 Uhr bzw. 5:00 und 5:30 Uhr kommen. Zudem muss die geplante Nacht-
verkehrszahl hinter der maximal zulassigen Nachtverkehrszahl zurlickbleiben
(Nr. 9 d). Wird das Kontingent dennoch tberschritten, muss dies in der folgen-
den Flugplanperiode bei der Planung der Nachtverkehrszahl ausgeglichen wer-
den (Nr. 9 e). Zeitlich wird das Jahreskontingent lediglich zwischen Sommer-
und Winterflugplanperiode aufgeteilt (PEB S. 158 Abs. 1). Eine dartiber hinaus-
gehende Steuerung etwa nach Wochentagen oder eine Glattung von Verkehrs-

spitzen ist nicht vorgesehen.

Der Beklagte hat den Wirkungsmechanismus der Nachtverkehrszahl zutreffend
beschrieben (PEB S. 157 - 160). Ein zentrales Instrument zum Schutz der
Nachtruhe kénnte die Nachtverkehrszahl in dieser Ausgestaltung nicht sein;
eine solche Bedeutung hat der Beklagte ihr auch nicht beigemessen. Er hat ihr
im Verhaltnis zu den verfugten zeitlichen Beschrankungen des Nachtflugbe-
triebs lediglich eine ,zusatzliche, steuernde und sichernde Funktion* zugewie-
sen (PEB S. 157 Abs. 2).

4. Ausgleich der gegenlaufigen Belange

Der Ausgleich, den der Beklagte zwischen den Verkehrsinteressen und den
Larmschutzbelangen der Klager vorgenommen hat, halt sich im Rahmen des
der Exekutive zustehenden Gestaltungsspielraums. Der Verzicht auf eine wei-
tergehende Beschrankung des Nachtflugbetriebs steht zur objektiven Gewich-

tigkeit ihrer Belange nicht au3er Verhaltnis.
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4.1 Nachtkernzeit

In seinem Urteil vom 16. Marz 2006 (BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116
Rn. 290) hat der Senat den Gestaltungsspielraum des Beklagten dahingehend
eingeschrankt, dass zumindest die besonders larmsensiblen Stunden zwischen
0:00 und 5:00 Uhr von Flugaktivitdten grundsatzlich frei bleiben missen. Der
Beklagte hat diese Vorgabe im Planerganzungsbeschluss fehlerfrei umgesetzt.
Nach A I15.1.1 Nr. 1 PFB i.d.F. des PEB durfen in der Zeit von 23:30 bis

5:30 Uhr, also auch wahrend der Nachtkernzeit, keine Luftfahrzeuge starten
und landen. Die Ausnahmen, die der Beklagte fur Notlandungen, Fluge fur den
Katastrophenschutz, medizinische Hilfeleistungen, Vermessungen, Staatsbesu-
che, fur Regierungsfliige, Militarfliige von Luftfahrzeugen der Flugbereitschaft
des Bundesministeriums der Verteidigung und den Luftpostverkehr zugelassen
hat (A 11 5.1.1 Nr. 3und 4 a PFB i.d.F. des PEB), sind durch einen standortspe-
zifischen Nachtflugbedarf gerechtfertigt. Insoweit durfte der Beklagte die Larm-
schutzbelange der Anwohner zurtickstellen. Das grundsatzliche Start- und Lan-
deverbot wird trotz dieser Ausnahmen zu einer deutlich spirbaren Larmpause
in der Kernzeit der Nacht flihren. Der Beklagte hat fir die Durchschnittsnacht
2020 2,7 Flugbewegungen zwischen 0:00 und 5:00 Uhr prognostiziert (PEB

S. 147). Um diese Larmpause zu erreichen, sind die offentlichen und privaten
Verkehrsinteressen zurtickgestellt worden. Die Ermittlungen des Beklagten ha-
ben ergeben, dass auch in der Nachtkernzeit insbesondere im Interkontinental-
verkehr (PEB S. 101 Abs. 3, S. 104 Abs. 4) und in den touristischen Verkehren
(PEB S. 96 Abs. 2, S. 100 Abs. 2) eine nicht unerhebliche Nachfrage nach Luft-

verkehrsleistungen besteht.

4.2 Nachtrandzeiten

Fur die Nachtrandzeiten hat der Senat den Gestaltungsspielraum des Beklag-
ten in seinem Urteil vom 16. Marz 2006 nicht in gleicher Weise als eingeengt
angesehen wie fur die Nachtkernzeit. Das Gebot, auf die Nachtruhe der Bevol-
kerung in besonderem Maf3e Rucksicht zu nehmen (8 29b Abs. 1 Satz 2
LuftvVG), gilt zwar - wie dargelegt - fur die gesamte Nacht; die Nachtruhe hat in

den Nachtrandstunden allerdings nicht dasselbe hohe Gewicht wie in der
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Nachtkernzeit. Bei der Prifung, ob die Regelung des Flugbetriebs dem beson-
deren Gewicht der Nachtruhe hinreichend Rechnung tragt, durfen die Nacht-
randstunden nicht isoliert betrachtet werden. Entscheidend ist, ob das Larm-
schutzkonzept bei einer Betrachtung der Gesamtnacht ausreichend Ricksicht

auf die Nachtruhe der Bevdlkerung nimmt.

4.2.1 Kernzeitnahe Zeitsegmente (23:30 bis 24:00 Uhr und 5:00 bis 5:30 Uhr)

Der Beklagte hat das grundsatzliche Verbot von Starts und Landungen nicht auf
die Nachtkernzeit beschrankt, sondern es auch auf die angrenzenden Zeit-
scheiben von 23:30 bis 24:00 Uhr und von 5:00 bis 5:30 Uhr erstreckt. Insoweit
hat er in Ansehung der standortspezifischen Situation mit einer ausgepragten
Larmbelastung fur Flughafenanwohner und sonstige Larmbetroffene dem
Schutz der Nachtruhe gegeniber den Verkehrsinteressen den Vorrang einge-
raumt (PEB S. 168 Abs. 2). Die in diesen Zeitsegmenten zugelassenen Aus-
nahmen mindern die Wirkungen des Start- und Landeverbots jedenfalls nicht
erheblich. Die Regelung fuhrt dazu, dass der Flugverkehr in der letzten halben
Stunde vor der Kernzeit deutlich abnimmt und nach ihrem Ende nur langsam
wieder ansteigt. Der Beklagte hat fur die Zeit von 23:30 bis 24:00 Uhr in der
Durchschnittsnacht 2020 4,1 Flugbewegungen prognostiziert; in der halben
Stunde zuvor sind es noch 13,6 Flugbewegungen. Fir die Zeit von 5:00 bis
5:30 Uhr erwartet er 0,6 Flugbewegungen im Vergleich zu 10,0 Flugbewegun-
gen zwischen 5:30 und 6:00 Uhr (PEB S. 163 f.). Ausgehend hiervon sind die

Ausnahmen durch hinreichend gewichtige Grinde gerechtfertigt.

Das gilt zunéchst fur verspatete Starts im Interkontinentalverkehr bis 24:00 Uhr
(A115.1.1 Nr. 4 b PFB i.d.F. des PEB; vgl. hierzu 2.3.12). Er ist davon ausge-
gangen, dass fur den Interkontinentalverkehr selbst von 23:30 bis 24:00 Uhr ein
nennenswerter Nachtflugbedarf bestehen wird, der aufgrund des Verbots plan-
mafigen Flugbetriebs nicht wird gedeckt werden kdnnen (PEB S. 141 f.). Vor
diesem Hintergrund hat er jedenfalls die Ermdglichung verspéateter Starts im
Interesse einer weitgehend ungestorten Abwicklung des Luftverkehrs als ge-
rechtfertigt angesehen (PEB S. 168 Abs. 1). Das ist rechtlich nicht zu bean-

standen. Von der Ausnahme werden nur sehr wenige Flugbewegungen profitie-
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ren. Die Mdglichkeit, diese Starts bis 24:00 Uhr durchzufihren, kann es den
Luftverkehrsgesellschaften deutlich erleichtern, Berlin verlasslich in das inter-
kontinentale Luftverkehrsnetz einzubinden. Direkte Interkontinentalverbindun-

gen haben fur die Verkehrsfunktion des Flughafens ein erhebliches Gewicht.

191 Die Zulassung verspateter Landungen bis 24:00 Uhr und verfriihter Landungen
ab 5:00 Uhr (A 11 5.1.1 Nr. 4 c PFB i.d.F. des PEB; vgl. 2.3.12) ist ebenfalls nicht
zu beanstanden. Dem Interesse, den Luftverkehr mdglichst planmafig abzuwi-
ckeln und insbesondere die Umleitung verspateter Flugzeuge auf andere Flug-
hafen zu vermeiden, hat der Beklagte zu Recht ein hohes Gewicht beigemes-
sen (PEB S. 172 Abs. 2). Die Mdglichkeit, verfriiht zu landen, ist vor allem fir
den Interkontinentalverkehr von Bedeutung (PEB S. 142 Abs. 3, S. 168 Abs. 1).
Auch den Larmschutzbelangen der Anwohner kommt in den kernzeitnahen
Segmenten zwar ein hohes Gewicht zu. Die prognostizierte Zahl von Verspa-
tungen und Verfrihungen bleibt mit 3,0 bzw. 0,2 Flugbewegungen in der Durch-
schnittsnacht 2020 (PEB S. 147) jedoch in einem vertretbaren Rahmen. Diese
Flugbewegungen werden zudem auf die Nachtverkehrszahl angerechnet und
dort mit dem Faktor 2 gewichtet. Diese Regelung wird bei Erreichen des Pro-
gnoseverkehrs einen Anreiz setzen, bereits die Flugplanung so zu gestalten,
dass Verspatungen und Verfrihungen vermieden werden.

192 Ausschlaggebend fiir die Zulassung von Bereitstellungs- und Uberfiihrungsfli-
gen bis 24:00 Uhr und ab 5:00 Uhr (A 11 5.1.1 Nr. 4 d PFB i.d.F. des PEB; vgl.
2.3.10) war das Interesse, Beeintrachtigungen der reguldren Umlaufplanung
durch die Uberwiegend nachts erfolgende Wartung und Instandhaltung még-
lichst zu vermeiden. Berlcksichtigt hat der Beklagte aul3erdem die arbeits-
marktpolitischen Effekte einer solchen Regelung insbesondere flr die am
Standort Berlin-Schénefeld mit einer hohen Investitionsintensitat bereits ange-
siedelten Flugzeuginstandhaltungsbetriebe (PEB S. 132 Abs. 3, S. 171 Abs. 4).
Da es nur um sehr wenige Flugbewegungen geht - prognostiziert sind fur die
Zeit von 23:30 bis 24:00 Uhr 0,2, fur die Zeit von 5:00 bis 5:30 Uhr 0,3 Flugbe-
wegungen (Durchschnittsnacht 2020 - PEB S. 147) - und Leerflige zudem we-
niger laut sind, ist es vertretbar, die Larmschutzbelange der Anwohner insoweit

zuriickzustellen.
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193 4.2.2 Zeitsegmente von 22:00 bis 23:30 Uhr und von 5:30 bis 6:00 Uhr

194

195

196

Fur die Zeit von 22:00 bis 23:30 Uhr und von 5:30 bis 6:00 Uhr hat der Beklagte
Flugverkehr grundsatzlich zugelassen. Beschrankt wird der Flugverkehr ledig-

lich durch das Start- und Landeverbot flr besonders laute Flugzeuge (A 11 5.1.1
Nr. 2 PFB i.d.F. des PEB) - bis 23:00 Uhr sind verspéatete Landungen auch die-
ser Flugzeuge zuldssig (a.a.O. Nr. 5) - und durch die Nachtverkehrszahl (a.a.O.
Nr. 9); der Verkehr von 22:00 bis 23:00 Uhr wird von der Nachtverkehrszahl al-

lerdings nicht erfasst.

Durch diese Regelung werden die Anwohner des Flughafens erheblichen Be-
lastungen ausgesetzt. Der Beklagte rechnet fiir die Durchschnittsnacht 2020 mit
40,2 Flugbewegungen zwischen 22:00 und 23:00 Uhr, 13,6 Flugbewegungen
zwischen 23:00 und 23:30 Uhr und 10,0 Flugbewegungen zwischen 5:30 und
6:00 Uhr bei 71,2 Flugbewegungen in der Gesamtnacht (PEB S. 147). In Spit-
zennachten wird die Zahl der Flugbewegungen noch deutlich dartber liegen.
Die Zahl der Anwohner, die auf passiven Schallschutz angewiesen sind, wird
sich in einer Grof3enordnung von etwa 40 000 Menschen bewegen. Das ent-
spricht einer mittelgrof3en Stadt oder fast einer halben Grof3stadt (100 000 Ein-

wohner).

Diesen erheblichen Larmbetroffenheiten stehen gewichtige Verkehrsinteressen
gegenuber. Das mit dem Ausbau des Flughafens verbundene Ziel, den nationa-
len und internationalen Luftverkehrsbedarf der Lander Berlin und Brandenburg
sowie des angrenzenden Einzugsbereichs zu decken, ist nicht nur von regiona-
ler, sondern von nationaler und internationaler Bedeutung. Berlin ist die Haupt-
stadt der Bundesrepublik Deutschland und eine europaische Metropole. Der
Flughafen Berlin-Schénefeld wird kinftig der einzige Verkehrsflughafen der Me-
tropolregion sein. Der Einbindung dieses Flughafens in das weltweite Luftver-
kehrsnetz auch in den spaten Abend- und den frihen Morgenstunden kommt im
Hinblick auf seine herausragende Verkehrsbedeutung ein hohes Gewicht zu.
Die Klager meinen, die Planungsziele kénnten jedenfalls auch dann erreicht

werden, wenn der Flugverkehr - wie bislang auf dem Flughafen Tegel - auf die
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Zeit von 6:00 bis 23:00 Uhr beschrankt werde. Dass auch eine solche Be-
schrankung des Flugbetriebs das Ergebnis der Abwagung hatte sein kbnnen,
bedeutet indessen nicht, dass die vom Beklagten festgelegten Betriebszeiten
den Abwéagungsspielraum utberschreiten. In den Nachtrandstunden bedarf es
fur die Zulassung von Nachtflugbetrieb keiner ,Erforderlichkeit” im Sinne eines
etwa unabweisbaren Flugbedarfs; je dringlicher ein bestimmter Nachtflugbedarf
tatsachlich ist, desto bedeutsamer ist sein Gewicht im Rahmen der Abwéagung
(Urteil vom 29. Januar 1991 - BVerwG 4 C 51.89 - BVerwGE 87, 332 <368>).
Unabhangig hiervon wird flr den ausgebauten Flughafen Berlin-Schénefeld
eine Uber die Verkehrsfunktion des Flughafens Tegel hinausgehende Verkehrs-
bedeutung erwartet (PEB S. 162 Abs. 3). Zudem entfallt die am Flughafen Te-
gel noch bestehende Méglichkeit, mit Nachtfligen auf einen anderen Flughafen,
namlich den bisherigen Flughafen Berlin-Schénefeld, auszuweichen. Die Flug-
hafen Tegel und Schénefeld sind schlief3lich im Hinblick auf ihre Umgebung
nicht vergleichbar. Tegel ist ein innerstadtischer Flughafen. Seine Umgebung ist
erheblich dichter besiedelt als die Umgebung des zwar stadtnah, aber aul3er-

halb des Stadtgebiets gelegenen Flughafens Berlin-Schonefeld.

Ein verhaltnismaliger Ausgleich zwischen den Larmschutz- und den Verkehrs-
belangen soll nach dem Konzept des Beklagten dadurch hergestellt werden,
dass der Flugverkehr zwischen 22:00 und 24:00 Uhr abnimmt - ab 23:30 Uhr
sogar deutlich -, in der Nachtkernzeit eine weitgehende Larmpause eintritt und
der Verkehr nach 5:00 Uhr bis zum Beginn des Tages erst langsam wieder an-
schwillt. Ausgehend von diesem Konzept ist es fur den Flughafen Berlin-
Schonefeld vertretbar, im Hinblick auf den weitgehenden Schutz der Nachtruhe
zwischen 23:30 und 5:30 Uhr Flugverkehr bis 23:30 Uhr und ab 5:30 Uhr grund-
satzlich zuzulassen, die Larmschutzbelange der Anwohner insoweit also weit-
gehend hinter den dargelegten Verkehrsinteressen zuriicktreten zu lassen.
Auch zwischen 22:00 und 23:30 Uhr und 5:30 und 6:00 Uhr darf die Nacht je-
doch nicht zum Tage werden. Die VerhaltnismaRigkeit bleibt nur gewahrt, wenn
das Konzept eines Ab- und Anschwellens des Flugverkehrs auch in diesen
Zeitsegmenten weiter durchgefihrt wird. Fur die Zeit von 23:00 bis 24:00 Uhr
und von 5:00 bis 6:00 Uhr hat der Beklagte den Verkehr mengenmafig durch

die Nachtverkehrszahl begrenzt. Sie entfaltet ihre Schutzwirkungen zwar erst,
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wenn die Flugbewegungen das fur 2023 prognostizierte Aufkommen erreichen;
jedenfalls ein die Prognose tberschreitendes Verkehrsaufkommen wird jedoch
unterbunden. Eine vergleichbare Regelung hat der Beklagte fiir die erste Stun-
de der Nacht nicht getroffen. Die Nachtverkehrsprognose hat aber bereits auf-
grund der nachlassenden Nachfrage einen abnehmenden Trend der Flugbewe-
gungen vom Ende des Tages zur Nachtkernzeit hin ergeben (vgl. Nachtflug-
Gutachten S. 87 Abb. 8-2). Sollte sich die erste Nachtstunde entgegen dieser
Prognose zu einer Stunde entwickeln, in der die Fluglarmbelastung der Anwoh-
ner in der Regel groRer ist als in den Abendstunden, ware dies eine mit dem
Abwagungsgebot und § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG nicht vereinbare Entwicklung.
Schutzlos waren die Klager auch in diesem Fall nicht. Der Beklagte hat sich in
A 11 5.1.9 PFB i.d.F. des PEB die nachtragliche Festsetzung, Anderung oder
Erganzung von Auflagen zum Schutz der Bevoélkerung vor Fluglarm vorbehal-
ten. Der Vorbehalt entfaltet drittschitzende Wirkung. Er kann - wie der Senat
bereits im Urteil vom 16. Méarz 2006 (BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116
Rn. 356) dargelegt hat - auch fir MaRnahmen des aktiven Schallschutzes bis
hin zu einem (Teil-)Widerruf der Regelungen tUber den Flugbetrieb nutzbar ge-
macht werden. Vor diesem Hintergrund war es vertretbar, im Planergéanzungs-
beschluss von einer weitergehenden Beschrankung des Nachtflugbetriebs in
der ersten Nachtstunde abzusehen.

C. Kosten

Die Kostenentscheidung beruht auf § 154 Abs. 1 und 3, 8§ 161 Abs. 2, § 162
Abs. 3, § 159 Satz 1 und 2 VWGO, § 100 Abs. 1 ZPO. Hier entsprach es billi-
gem Ermessen, beziglich der erledigten Antrage auf weitergehenden passiven
Schallschutz und weitergehende Aufienwohnbereichsentschadigung, fir die der
Senat zusammen die Halfte der jeweiligen Einzelstreitwerte angesetzt hat, die
Gerichtskosten und auf3ergerichtlichen Kosten zu 1/2 den Klagern und zu je 1/4
dem Beklagten und der Beigeladenen aufzuerlegen. Der Antrag hatte, soweit er

auf eine Herabsetzung der jeweiligen Larmwerte gerichtet war, voraussichtlich
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keinen Erfolg, soweit er gegen die Grenzziehung der Schutz- und Entschadi-

gungsgebiete auf der Grundlage der DFS-Flugroutenprognose vom November

1997 / Marz 1998 gerichtet war, hingegen Erfolg gehabt.

Prof. Dr. Rubel Dr. Jannasch Dr. Philipp

Dr. Bumke Petz

Beschluss

Der Streitwert wird auf 40 000 € festgesetzt (8 52 Abs. 1 GKG), wobei auf die

Klager zu 2 und 3, die Klagerin zu 4, die Klager zu 5 und 6 und die Klager zu 7

und 8 jeweils 10 000 € entfallen.

Prof. Dr. Rubel Dr. Jannasch Dr. Philipp

Dr. Bumke Petz
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