Hamburgisches Oberverwaltungsgericht {j” /f

3 E 32/98.p

Verklindet am
03. September 2001

Richter

als Urkundsbeamtin
der Geschaftsstelle

Fo.

‘f”ﬁ

T

Urteil

Im Namen des Volkes
~In der Verwaltungsréchtesache

Sybille H a r t 1,
Willersweg 23,
22415 Hamburg,

Klagerin,

Proze@bevollméchtigte:
Rechtsanwilte

Kroke, Beisken, Bank, Kllckers,
Kdénigsallee 14, o
40212 Diusseldorf,

Gz. : 2207-ba20.te,

gegen

Freie und Hansestadt Hamburg,
vertreten durch die Wirtschafts-
behdrde, -Amt fir Hafen, Dienst-
leistungen und Wirtschafts-
infrastruktur—,

Alter Steinweg 4, 20459 Hamburg,

Beklagte,

Prozeﬁbevollméchtigte:
Rechtsanwalte

Graf wvon Westphalen, Fritze & Modest,
GK 295, PostraRe g9 A,

20354 Hamburg,

Gz.: 98 C/1957,




beigeladen:

Flughafen Hamburg GmbH,

vertreten durch die Geschaftsfuhrer,
Paul-Baumer-Platz 1,

22335 Hamburg,

Drozefilbevollméchtigte:
Rechtsanwdlte

Latham & Watkins Schén Nolte,
‘GK: 381, Warburgstrafe 50,
20354 Hamburg,

Gz.: 98-21118-0RE,

hat das Hamburgische Oberverwaltungsgericht, 3. Senat,
durch die Richter Dr. Miller-Gindullis, Fligge und Korth
sowie die ehrenamtlichen Richter Aschoff und Maitré fir Recht

erkannt :

Die Beklagte wird verpflichtet, iiber den geltend

gemachten Anspruch auf Entschddigung fir Beeintrachti-
gungen im AuBenwohnbereich des Grundsticks der Kldgerin
unter Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts

erneut zu entscheiden.

Im tbrigen wird die Klage, soweit der Rechtsstreit

‘nicht in der Hauptsache erledigt ist, abgewiesen.

Von den bis zur Verfahrenstrennung am 13. Februar 2001
entstandenen Kosten des Verfahrens - einschlieflich der
auBergerichtlichen Kosten der Beigeladenen - tragen die
Klédgerin 7/20 sowie die Beklagte und die Beigeladene je
3/40; die andere H&lfte der Kosten ist Teil des abge-

trennten Verfahrens 3 E 3/01.P.




Von den seit dem 14. Februar 2001 entstandenen Kosten
des Verfahrens - einschlieBlich der auBergerichtlichen
Kosten der Beigeladenen - tragen die Klagerin 7/10 so-

wie die Beklagte und die Beigeladene je 3/20.

Hinsichtlich der Kostenentscheidung ist das Urteil vor-
laufig vellstreckbar. Der jeweiiige Kostenschuldner
darf die Vollstreckung durch Sicherheitsléistung in
Héhe der'jéweils festgesetzten Kosten abwenden, wenn
nicht der jeweilige Kostenglaubiger vor der Vollstrekj

kung Sicherheit in derselben Hb6he leistet.

Die Revision wird nicht zugelassen.

Rechtsmittelbelehrung

Die Nichtzulassung der Revision kann durch Beschwerde ange-
fochten werden (§ 133 Abs. 1 VwGO).

Die Begchwerde ist innerhalb eines Monats nach Zustellung
dieses Urteils durch einen bevolimidchtigten Rechtsanwalt

oder Rechtslehrer an einer deutschen Hochschule bei dem
Hamburgischen Oberverwaltungsgericht, 20097 Hamburg,

Nagelsweg 37, einzulegen. Juristische Personen des Offent-
lichen Rechts und Behdérden kénnen sich auch durch Beamte oder
Angestellte mit Befdhigung zum Richteramt sowie Diplomjuristen
im héheren Dienst vertreten lassen. Die Beschwerde mufi das
angefochtene Urteil bezeichnen (8§ 133 2bs. 2, 67 Abs. 1 VwGO).

Die RBesgchwerde ist innerhalb von zwei Monaten nach Zustellung
dieses Urteils durch einen Vertreter, wie in Absatz 2 angege-
ben, 2zu begrinden. Die Begrindung ist beim Hamburgischen Ober-
verwaltungsgericht einzureichen. In der Begrindung mui die
grundsatzliche Bedeutung der Rechtssache dargelegt oder

die BEntscheidung, von der das Urteil abweicht, oder der
Verfahrensmangel bezeichnet werden (§§ 133 Abs. 3, 132 Abs. 2
Nr. 1 - 3 VwGO). -




Tatbestandd

Die Klagerin wendet sich gegen den Planfeétstellungsbeschluﬁ
der Beklagten filir den Flughafen Hamburg vom 26. Mail 1998, der
die Erweiterung des Vorfeldes 2 um 23 Abfertigungspositionen,
weitere InfrastrukturmaBnahmen und den Bau eines Vorfeldes 3

fir die Allgemeine Luftfahrt zum Gégenstand hat.

1. Die Beigeladene betreibt den Flughafen Hamburg als Verkehrs-
flughafen fir den allgemeinen zivilen Luftverkehr. Der Flugha-
fen ist flir Luftfahrzeuge aller Art zugelassen. Senat und Bir-
gerschaft der Beklagten beschlossen 1559, das Startbahnsystem
aus zwel gekreuzten Start- und Landebahnen fiir den Verkehr mit
strahlgetriebenen Flugzeugen auszubauen (Mitteilung des Senats
an die Bilirgerschaft Nr. 129 vom 25. August 1%5%). Die Start-
und Landebahn I - sie verlauft in norddstlicher (Bahn 05) bzw.
sidwestlicher (Bzhn 23) Richtung - wurde von 2.25%9 m auf

3.250 m verldngert (Planfeststellungsbeschlull vom 11i. Juli
1960) . Die Start- und Landebahn II mit nordwestlicher (Bahn 33)
bzw. sldéstlicher (Bahn 15) Ausrichtung hat seit der 1964 fer-
tiggestellten Verlidngerung um mehr als 2000 m nach Nordwesten,
mit der sie sich Uber die hamburgische Léndesgrenze hinaus nach

Schleswig~Holstein hinein erstreckt, eine L3nge von 3.665 m

(Planfeststellungsbeschluf vom 17. Oktobelr 1962).

Das Flughafengeldnde ist 1965 im Nord-Ost-Sektor der Start— und
Landebahn I um eine Fldche von rund 10 ha erweitert worden, um
das Geldnde im Anflugsektor hindernisfrei zu machen und eine
ungestodrte Abstrahlung des Gleitwegsenders der ILS—Aniage zu
gewahrleisten (Planfeststellungsbeschlu vom 23. August 1965,
Erlguterungsbericht vom 27. Januar 1965, Bl. 850-863 der Akte

OVG Bf III 54/95 P).

Die Beklagte faflte am 21. August 1967 die 1556 erneuerte Geneh-
migung zur Anlage und zum Betrieb des Flughafens neu (bekannt-

gemacht im Amtlichen Anzeiger vom 1. Dezember 1967, S. 1476).




Der Flughafen Hamburg gehdrt danach zur Klasse A gemdl Anhang

14 des Abkommens Uber die Internationale Zivilluftfahrt.

1972 wurde das Flughafengeldnde nach Slden und nach Csten hin
exrweitert. Die Beklagte anderte und erganzte die Genehmigung
mit Bescheid vom 13. November 1972 gem&B § 6 Abs. 4 Satz 2
LuftVG. Die Anderungsgenehmigung umfafte neben der Gelindeer-
wéiterung die Aniage und den Betrieb eines Vorfeldes zum Ab-
stellen und Abfertigen von Flugzeugen nebst Rollbahn zur Start-
und Landebahn II auf einer Fl&che von ca. 80.000 gm (Vorfeld 1
- 5id), ferner den Bau und Betrieb von zwei Flugzeughallen &st-
lich des neuen Vorfeldes nebst Werkst&iten und Betriebsgebidu-
den. Die Beklagte fihrte zur Begrindung aus, im Bodenabferti-
gungsdienst hatten sich 1970 und 1971 Engpédsse ergeben; zur
Aufnahme des bis 1875/76 voraussichtlich auf 114.000 Flugbewe-
gungen und ca. 5 Millionen Passagiere ansteigenden Verkehrsauf-
kommens seien zusdtzliche Abstell- und Abfertigungspositicnen
erforderlich. Zwischen der Beklagter und der Beigeladenen hat-
ten zuvor Erdrterungen zu der Frage stattgefunden, ob die Er-
weiterung der Planfeststellung bedlrfe (Vermerke vom 295. Mail
1972 und 4. Juli 1572, Bl. 586-592 d.A. OVG Bf IiI 54795 P);
die Beigeladene legte ein Larmgutachten des Dipl.-Phys. Meyer
vom 10. Juli 1972 betreffend den Bodenldrm vcr. Der Genehmi-
gungsbescheid vom 13. November 1972 erteilte die Auflage, die
in diesem Gutachten,ermiftelten Werte der La&rmbelastung nicht
zu iiherschreiten. Eine Planfeststellung erfolgte nicht. - Im
Sommer 1973 zeigte die Beigeladene an, daBR sie eine Vorfeld-
randstrale sowie den Bau eines 30 m breiten Rollkorridors am
Westrand des neuen Vorfeldes zur besseren Nutzung der Abstell-
fliche und zur Verbesserung der Rollmdglichkeit plane. Mit
Schreiben vom 9. Januar 1974 teilte ihr die Beklszgte mit, sie
sehe diese MaRnahmen im Verh&ltnis zur GesamtmaBRnahme nicht als
wesentlich im Sinne von § 6 Abs. 4 LuftVG an; eines neuen Ge-
nehmigungsverfahrens bedlrfe es nicht. Mit Bescheid vom 4. Juni

1974 (Bl. 593 der Akte CVG Bf III 54/95 P) erteilte die Beklag-
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te der Beigeladenen die Zustimmung, die fertiggestellten Anla-

gen in Betrieb zu nehmen.

Die Beigeladene erwelterte mit der Zunahme des Filugverkehrs die
Zahl der Abstell- und Abfertigungspositionen fiir Flugzeuge.
1967 waren 20 Positicnen eingerichtet. Deren Zahl stieg lber 22
{1972} auf 27 im Jahr 1979 und erhdhte sich nach einer zwi-
schenzeitlichen Verminderung auf 24 in der ersten Halfte der
achtziger Jahre bis 1991 auf 28 Positionen (e€inschliellich 2
Sammelpositionen filir Commuter - kleinere Flugzeuge im Regicnal-
verkéhr -}; mit der Inbetriebnahme des Terminals 4 (Ende 1%93)

standen 40 Positionen zur Verflgung.

Der Ausbau der Fluggast- und Frachtanlagen erfolgte in zwel
Phasen: In den Jahren 1569 bis 1982 wurden die Abflughalle D
(Deutschlandhalle, 196%) und die Abfertigungshalle fiur Charter-
fliige (1871} gebaut; die Flugzeughalle B wurde zur Charterhalle
C umgebaut (1974-1975); erweitert wurde.die Luftfrachtumschlag-
anlage (1976); welter entstanden ein Abfertigungsgebaude fiir
den Inlandsverkehr (19880), eine neue Charterhalle fir die An-
kunft (1981/82) sowie das Vorfeld 2 fir Kléinflugzeuge. Seit
1988 wurden die Anlagen erneut ausgebaut und modernisiert. ZzZu
nennen sind die Erweiterung der Charterhalls - Terminal 1 -,
der Bau eines neuen Passagierabfertigungsgebiudes -~ Terminal 4
~ mit Zentralbereich und einer 500 m langen Flugsteigspange
(Pier) zum Andocken der Flugzeuge mit elf Fluggastbricken, der
Neubau des Gesché&ftsflieger-Zentrums Hamburg (General-Aviation-
Terminal) mit einem Abfertigungsgebiude fir die Allgemeine
Luftfahrt und den Flugzeughallen K (Wartung) und L (Untex-
stand}, die Erweiterung des Frachtterminals durch den Neubau
einer Luftfrachthalle, der Bau der Flugzeughalle H zum Unter-
stellen von Verkehrsfiugzeugen, weiter der Bau von Parkhéusefn
und Parkpaletten. Fur den voxrgenannten Ausbau der Fluggast-~ und
Frachtanlagen wurden luftverkehrsrechtliche Planfeststellungs-

oder Genehmigungsverfahren nicht durchgefithrt.




2. Nebken dem Ausbau des Flughafens Hamburg bkestanden Planungen
fiir einen GreBflughafen in Norddeutschland. 1962 beschlossen
die Lander Schleswig-Holstein und Hamburg, ein Gelande westlich
von Kaltenkirchen fir einen neuen Verkehrsflughafen zu sichern.
Im Marz 1965 und sodann mit Anderungen im August 1971 erhielt
die Betreiberin des Flughafens Hamburg die Genehmigung zum Bau
eines Verkehrsflughafens Hamburg-Kaltenkirchen mit zwei Start-
und Landebahnen. Der Minister flr Wirtschaft und Verkehr des
Landes Schleswig-Holstein stellte den Plan fir den Bau des
Flughafens Hamburg-Kaltenkirchen mit Planfeststellungsbeschluf
vom 30. Juni 1877 fest. Das VG Schleswig hob den Planfeststel-
lungsbeschluB durch Urteil vom 3. November 1980 (12 A 180/79)
auf. Auf das Urteil wird Bezug genommen (Bl. 466-496 d.A. 3 E
32/98.P). Im November 1983 erklarten die beiden beteiligten
Linder, daB sie nicht l&nger beabsichtigten, das Projekt Kal-

tenkirchen zu verwirklichen.

Die Konferenz der Wirtschafts- und Verkehrsminister/-senatcoren
der norddeutschen Kilistenladnder beschlob am 12, Juni 1995 "Leit-
linien fir eine norddeutsche Luftverkehrspolitik" (BU-Drs.
15/4500 v. 12.12.1995). Die Konferenz kam lberein, die Cption
auf einen neuen Grof- oder Ersatzflughafen bis zum Jahr 2010
nicht weiterzuverfolgen {Ziffer 22g). Im Kapitel "Strategie der
norddeutschen Luftverkehrspolitik"” (Text- und Materialband Zif-

fer 5, S. 50 f.) wurde dazu ausgefihrt:

"Bus okologischer Sicht hdtte die Schliefung des Flughafens in
Fuhlsblttel und der Bau eines norddeutschen Grofiflughafens sicher-
lich den Vorteil, daB die Zahl der vom Flugldrm betroffenen Menschen
abnimmt. Nachtellig ist jedoch, dal aufgrund verlingerter Zufahrts-
wege der Primdrenergieverbrauch erheblich ansteigen wiirde und bis
dahin intakte Ckosysteme durch Flidchenversiegelung zerstdrt wiirden.
Aus Sicht der norddeutschen Luftverkehrspolitik widre ein GroBflugha-
fen tkonomisch eine Fehlinvestition. Ein solches Projekt gefdhrdet
zudem Arbeitsplatze im Bereich flughafenspezifischer Industrien und
Dienstleistungsunternehmen. Stadtnahe Flughidfen sind fiir die Dienst-
leistung und AuBenhandelszentren Norddeutschlands unverzichtbar.
Statt neue Grofiprojekte in Angriff zu nehmen, ist es aus dkonomi-
schen wie 8kologischen Griinden sinnvoller, die bestehende Infra-
struktur gleichmafiger zu nutzen. Die stadtnahen Flughdfen werden zu
leistungsstarken und attraktiven Stadtflughidfen ausgebaut, die den
Anforderungen der Wirtschaftsregion fir die nachsten Jahrzehnte ge-
nugen. Die Minimierung der Umweltbelastung erfiahrt die gleiche Auf-




merksamkeit wie der regionalwirtschaftliche Aspekt. Der Hamburger
Flughafen Fuhlsbiittel wird zu einem umweltfreundlichen Stadtflug-
hafen ausgebaut. Hamburg legt sich fiir die né&chsten 30 Jahre auf den
Standort Fuhlsbiittel fest. Hierflr wird Hamburg ein langfristiges
Entwicklungskeonzept "Stadtflughafen Fuhlsbiittel 2010" vorlegen. Im
Rahmen dieses Konzeptes s50ll der Flughafen unter Abwagung verkehrs-
und umweltpolitischer Interessen freiwillig Larmzielkorridore auf-
stellen, die er mit Hilfe seiner Entgeltpolitik einh&dlt.”

3. Fir den Flughafen Hamburg gelten nach MabBgabe der Genehmi-
gung Jjewells die im Luftfahrthandbuch fir die Bundesrepublik

Deutschland aufgefihrten 6rtlichen Flugbeschrankungen.

Fiir den Nachtflugverkehr bestehen seit dem 1. April 1998 unter
Beriicksichtigung der durch den Bescheid der Beklagten vom

10. Dezember 1997 (Sachakte Band 17) verfigten Anderungen fol-
gende Einschréankungen (Flugldrmschutzbericht 19928, Anlage 7;
die Zeitangaben beziehen sich auf Greenwich-Zeit, die in Klam-

mern genannten Zeiten gelten wahrend der gesetzlichen Sommer-

zeit):

1. Einschrankungen des Nachtluftverkehrs

1.1 Strahlflugzeuge ohne Liarmzulassung nach ICAO—Anhéng 16

Starts und Landungen sind in der Zeit von 1900 bis 0600 (1800 bis 03030) un-

zulassig.

1.2 Strahlflugzeuge mit Lirmzulassung nach ICAC-Anhang 16, Band 1, Kap. 2

1.2.1 Starts sind in der Zeit von 1300 bis 0600 (1800 bis 0500) unzul&dssig.

1.2.2 Landungen sind in der Zeit wvon 2000 bis 0600 {1900 bis 0500) unzulis-
sig.

1.2.3 FUr Starts im planmaBigen Fluglinien- und regelmifigen Pauschalflug-
reiseverkehr, deren planmifRige Abflugzeit wvor 1800 (1800) liegt, gilt im
Rahmen nachweisbar unvermeidbarer Versp&tungen eine Ausnahmegenehmigung von
den Nachtflugbeschrankungen bis 2000 (1900) als erteilt.

1.3 Strahlflugzeuge mit Lirmzulassung nach ICAC-Anhang 16, Band 1, Kap. 3
und Flugzeuge mit Propellerantrieb.

1.3.1 Starts und Landungen sind in der Zeit wvon 2200 bkis 0500 (2100 bis
0400} unzuldssig.

1.3.2 Bei Starts und Landungen im planmdBigen Fluglinien- und regelmdRigen
Pauschalflugreiseverkehr, deren planmidfiige Ankunfts- oder Abflugzeit vor

2200 (2100} liegt, gilt im Rahmen nachweisbar unvermeidbarer Verspitungen
eine Ausnahmegenehmigung von der Nachtiflugbeschrinkung bis 2300 (2200) als

erteilt.

1.4 (...)
1.5 (...)




1.6 Die Nachtflugbeschrankungen gelten nicht fir Luftfahrzeuge,

1.6.1 die nachweiskar aus meteorologischen, technischen oder sonstigen Si-
cherheitsgriinden den Flughafen Hamburg als Auswelch- oder Notflughafen be-
nutzen,

1.6.2 die sich im Katastrophen-, medizinischen Hilfeleistungs-, Such-, Ret-
tungs- oder dringenden poclizeilichen Einsatz befinden,

1.6.3 die - nach ndherer Bestimmung durch die Wirtschaftsbehdrde - im
Nachtluftpostdienst der Deutschen Post AG eingesetzt sind."

Die Bahnbenutzungsregelungen sind nach diesem Stand wie folgt

gefallt:

2. Bahnbenutzungsregelungen

wicht von mehr als 200 000 kg ist RWY 05 oder RWY 15 zu pbenutzen. Abwei-
chungen hiervon sind nur zuldssig, wenn Grinde der Luftverkehrssicherheit,
insbesondere Witterungs- und Bahnverhdltnisse, dazu zwingen.

2.1 Fur Landungen von Lufifahrzeugen mit einem hdchstzulissigen Landege- ‘é

2.2. Fiir Starts ist RWY 33 zu benutzen. Abweichungen hierven sind nur zu-
lidsslg, wenn die Verkehrslage oder Griinde der Luftverkehrssicherheit, ins-
besondere Witterungs- und Bahnverhdltnisse, dazu zwingen.

2.3 Starts auf RWY 15 und Landungen auf RWY 33 sind nur zuldssig, wenn
Griinde der Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und Bahnver-
hialtnisse, dazu zwingen.

2.4 Ven 2100 bis 0600 (2000 bis (500) ist fur Landungen RWY 15 zu benutzen.
Abweichungen hiervon sind nur zulé&ssig, wenn die rur das LEPR-Anflugver-
fahren zur RWY 15 festgelegten Wetterminima nicht erfiillt sind, ferner un-
ter den Voraussetzungen von 2.3 und bei Vorliegen auBergewdhnlicher Ver-

kehrslagen.

2.5
Weitere Ausnahmen von den Regelungen unter 2.2 bis 2.4 kann der Flugplatz-

kontrolldienst im Einvernehmen mit der ortlich zustidndigen Luftfahrtbehdrde
zulassen."”

Nach MaBgabe der Gebilihrenordnung fir den Flughafen Hamburg be-
stehen Staffelungen der Landegeblhren unter Berilicksichtigung
der Larmklassifizierung der Flugzeuge (Luftfahrthandbuch
Deutschland v. 15.9.1994 mit dem Stand vem 1. April 1994,
Fluglarmschutzbericht 1994, Anlage 15). Seit dem 1. April 1998
wird zwischen 20.00 Uhr und 8.00 Uhxr ein Zuschlag zum Landeeht—
gelt erhoben, dessen HShe von der Ankunftszelt, dem Gewicht und
der L&rmklassifizierung des Flugzeugs abhi&ngt (Fluglérmschutz-

bericht 1898 5. 7 f£.}.

4. Der Flugverkehr auf dem Flughafen Hamburg nahm seit 1960

deutlich zu. Die Flugbewegungen im gewerblichen und nichtge-
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werblichen Luftverkehr (ohne Militérflige) und die Fluggastzah-
len entwickelten sich von 1960 bis 1999 wie folgt (in Tausend,

gerundet; Quelle Flugldrmschutzberichte) :

Jahr Gesamt- gewerbl. Fluggéaste
verkehr Verkehr
1960 55 38 935
1965 €9 50 1.757
1867 - B6 55 2.004
1970 90 65 3.138
1971 g9 71 3.455
1972 103 73 3.601
1973 S0 61 3.230
1974 95 65 3.535
1875 95 - 63 3.648
1980 100 .67 4.559
1985 101 73 4.849
1884 107 : 77 4,907
1987 1G9 83 5.3%¢6
1988 120 91 5.975
1989 138 108 6.325
1990 141 113 6.861
1991 141 109 6.484
1982 144 111 6.925
1593 142 114 7.343
1994 143 116 7.693
1985 149 ‘ 121 8.201
1996 149 122 8.165
1987 154 127 8.649
1998 152 124 9.126
~ 1999 157 129 9.459

Die Flugbewegungen verteilten sich auf die Start- und Landebah-
nen mit folgenden Anteilen {(Zeitraum 1980 bis 1896, Aufstellung
der Beigeladenen Bl. 420c d.A. OVG Bf ITT 56/95 P): Uber Ohmoor
{Starts Bahn 33, Landungen Bahn 15) erfolgten 57,23 % der
Starts und 24,58 % der Landungen,- tiber Langenhorn (Starts Bahn
05 und Landungen Bahn 23) 5,72 % der Starts und 50,38 % der
Landungen, Uber Alsterdorf {Starts Bahn 15, Landungen Bahn 33)

2,95 % der Starts und 4,28 & der Landungen und Uber Niendorf

=]
)

(Starts Bahn 23, Landungen Bahn 05) waren es 31,02 % der Starts

und 17,34 % der Landungen.

Umfang und zeitliche Verteilung des Flugverkehrs in der Nacht

(22.00 Uhr bis 6.00 Uhr) nahmen folgende Entwicklung (Anlage 17
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.zum Schriftsatz der Beigeladenen v.19.4.2001; Anteil an sdmtli-
chen Flugbewegungen (N/G) und Anteile der Starts und Landungen
in der Zeit von 22.00 Uhr bis 23.00 Uhr bzw. von 0.00 Uhr bis
6.00 Uhr an den Nachtflugbewegungen - 1h/N bzw. 0-6/N - in Pro-

zent) :

Jahr | Gesamt 22-6 22-23 23-24 0-& N/G 1h/N 0-6/N

1967 | 87212 4287 2030 1085 1172 4,9 47,4 27,3
1970 | 91987 | 4529 16589 858 2012 4,5 36,6 44 .4
1971 [101031{ 5253 1971 1036 2246 5,2 37,5 43,1

1972 | 105103 4111t 2541 724 846 3,8 61,8 20,6

1675 | 97376 | 3244 | 2302 | 301 641 3,3 | 71,0 | 19,8
1580 | 102097 3272 | 2401 | 434 237 3,2 | 73,4 | 13,4
1985 [101925| 3223 | 2374 | 356 | 493 3,2 | 73,7 | 15,3

1988 | 121195 | 4674 3188 604 882 - 3,9 68,2 18,9

1990 | 142128 | 5105 | 3540 | 875 690 3,6 | 69,3 | 13,5
1991 [142554| 4462 | 3077 | 837 560 3,1 | 69,0 | 12,6
1992 | 144660 | 4986 | 3151 | 1127 | 708 3,4 | 63,2 | 14,2
1993 | 143237 | 4808 | 2960 | 1112 | 736 3,4 | 61,6 | 15,3

1994 | 144051 5205 3400 1108 697 3,6 65,3 13,4
1995 1148757 | 60092 4148 1226 718 4,1 68,1 11,8
1996 (148441 5702 4103 910 689 3,8 72,0 iz,1
1987 |154266| 5562 4145 734 683 3,86 74,5 12,3

1998 | 152532 6512 4810 1004 698 4,3 73,7 10,7

19%9 | 157030 7197 5080 1468 649 4,6 70,6 9,0

2000 | 165875 | 6987 5239 1132 626 4,2 74,89 8,9

Den Typenmix der Flugzeuge und dessen Verdnderung zeigt die
foigende Aufstellung (Anlage 18 zum Schriftsatz der Beigelade-
nen v. 12.4.2001; Summe der Landungen; Dﬁsenflugzeuge (Jets)
nach Larmklassen: Ohne Zertifikat, Annex 16 Kap.2, Annex 16
Kap. 3, Bonusliste - zu den Flugzeugtypen dieser Liste vgl.

Fluglarmschutzbericht 1993, Anlage 12 -; Propellerflugzeuge;

Hubschrauber) :
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Jahr L Jet Jet Jet Jet Prop H
ohne | Kap.Z2 | Kap.3 | Bonus
Zertif.

1970 | 44899 | 25518 242 18287 742
1975 | 47660 | 24881 | 4872 16764 | 1143
1980 | 50148 | 15252 | 16054 17174 ) 1628
1985 | 50491 | 1577 {24195 4186 18718} 1825
1988 | 60630 194 28015 ) 8701 © | 21595 | 2125
1990 | 71067 173 | 22679 | 1924% 26913 | 2053
1991 | 71279 101 14648 | 25532 28466 | 2532
1992 | 72335 22 10048 | 33545 26137 | 2583
1993 | 71625 43 7844 | 36788 24613 | 2337

1594 [ 72064 26 6871 3338 | 34985 | 24851 { 19562
1995 | 74888 11 5404 3174 | 40000 | 24123 | 2176

19386 | 74727 [ 4041 2186 | 44006 | 22142 | 2343
1897 | 77135 5 2664 2798 | 46151 | 23606 | 1511
1998 | 76268 ) 1551 2577 | 48123 | 20970 | 2001
1999 | 78541 4 928 1723 ({ 53377 | 20596 | 1913,
2000 | 82988 10 188 - 1876 | 57571 | 21052 | 2251

5. Die Beklagte und die Beigeladene legten seit 1973 mehrere
Programme zur Fdrderung baulicher Schallschutzmabnahmen in
flughafennahen Wohngebieten auf. Fir die Einzelheiten dieser
Lirmschutzprogramme wird auf die Darstellung der Beigeladenen
im Schriftsatz vom 28. Juni 2001 Bezug genommen (vgl. daneben
Flugl&rmschutzberichte 1981 S. 6 - 2. Programm ~, 1987 S. 9 f.,
1989 8. 6 £. - 3. Programm -, 1997 S. 11 - 4. Progremm -).

1985 legte die Beklagte - Uber die Schutzzonen 1 und 2 des
Larmschutzbereichs nach dem Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm
(vom 30.3.1971, BGBl. I 5. 282; Verordnung des Bundesministers
des Innern Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den
Verkehrsflughafen Hamburg (Fuhlsbittel) v. 24.5.1976, BGBl. I
S. 1309) hinaus - als Larmschutzzone 3 das Gebiet fest, in dem
der durch Fluglarm hervorgerufene dquivalente Dauerschallpegel
(Leg4) 62 dB{A) lbersteigt. Neue bauliche Anlagen in dieser Zo-
ne missen den Schallschutzanforderungen geniigen, die nach der

Schallschutzvercordnung (v. 5.4.,1974, BGBl1. I S§. 903) fir die
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Schutzzone 2 bestehen. Zugleich wurden die Fliachen, die nach
aufen durch die Linie des mittleren Spitzenschallpegels von 90
dB{A) einer Boeing 727 bzw. im Sudost- und Nordwestsektor durch
die Schutzzone 2 begrenzt werden, zu stark fluglidrmbelastetem
Gebiet erklirt, in dem GeschoBwohnungsbau mit 6ffentlichen Mit-
teln finanziell nicht gefdérdert und in Bebauungsplanen nicht
neu ausgewiesen wird. Im Oktober 1996 beschlol der Senat der
Beklagten die "Siedlungsplanung im flugldrmbelasteten Bereich":
Danach sind neue Wohngebietsausweisungen im Bereich 1 (nach au-
Ben abgegrenzt durch die Linie des mittleren Schallpegels von
87 dB{(A) eines Airbus A 310) unzuldssig und im angrenzenden Be-
reich 2 im Regelfall nicht zuldssig {nach auBen abgegrenzt
durch die Linie des Dauerschallpegels (Leg3) wvon 60 dB(A) in
Verbindung mit mittleren Spitzenpegeln - 78 dB(A) fir Bahnrich-
tung 05 "Langenhorn™ und 76 dB(&) flir Bahnrichtung 23 "Nien-
dorf" -}; vorhandene Wohngebiete mit planungsrechtlicher Absi-
cherung dirfen in abgestufter Weise weiter gesichert und arron-
diert werden (Flugldrmschutzbericht 1996 S. 8-12 mit Anl. 15
und 1le).

6. Die Beigeladene zeigte der Beklagten 1994 das Vorhaben an,
auf Teilfl&dchen des 1982 fiir Kleinflugzeuge angelegten Vorfel-
des 2, die sie bisher zum Zwischenabstellen wvon bis zu vier
Verkehrsflugzeugen genutzt hatte, vier Abfertigungspositionen
einzufichten, um einen Spitzenbedarf insbesondere in den frithen
Morgern- und Abendstundcn zu decken. Die Rekiagte sah darin ein
Vorhaben von unwesentlicher Bedeutung, das gemdl § 8 Abs. 3
LuftVvG (i.d.F. durch Art. 4 des Planungsvereinfachungsgesetzes
vom 17. Dezember 1993, BGBl. I S. 2123) eine Planfeststellung
nicht erfordere, und wverneinte auch das Vorliegen einer nach

§ 6 Abs. 4 Satz 2 LuftVG genehmigungsbediirftigen wesentlichen
Anderung der Anlage oder des Betriebs des Flugplatzes. Das QVG
Hamburg verpflichtete die Beklagte im Wege einstweiliger Anord-
nung {(Beschl. wv. 30.1.19%5 - OVG Bs II 54/94 P -), der Beigela-
denen bis zur bestandskrdftigen Entscheidung Uber die Untersa-

gungsantrdge die Inbetriebnahme von vier weiteren Stellplitzen
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zur Abfertigung von Luftfahrzeugen im gewerblichen Flugverkehr
zu untersagen. Zur Begriindung fihrte der II. Senat aus: Es miis-
se nach dem Sachstand im Klageverfahren (OVG Bf II 16/91 P =
OVG Bf III 54/%5 P) davon ausgegangen werden, dab der Flughafen
seit ldngerem zu Teilen des Flugbetriebs ohne die erforderliche
iuftverkehrsrechtliche Planfeststellung und damit im Wider-
spruch zu luftrechtlichen Vorschriften betrieben werde. Die mit
Bescheid vom 13. November 1972 genehmigten Anderungen hétten
einer Planfeststellung bedurft. Der Umfang dieser Anderungen,
insbesondere die Anlage der neuen Vorfeldflichen und der zu-
sdtzlichen Abstell- und Abfertigungspositionen, werde nicht
mehr als nur unwesentlich angesehen werden konnen. Die gegen-
wartige Einrichtung von vier welteren Abfertigungspesitionen
anf dem Vorfeld 2 fiihre den ohne die erforderliche Planfest-
stellung erfolgten Ausbau weiter. Ihr fehle die erforderliche
Anknipfung an eine frihere Planfeststellung. Ob die neuerliche
Anderung flir sich genommen von nur unwesentlicher Bedeutung im
Sinne von § 8 Abs. 3 LuftVG sei, kdénne dahinstehen. Sie inten-
siviere den bestehenden VerstoR gegen die Vorschriften des
Lurtverkehrsgesetzes. - Der seit Juli 1995 fir das Luftver-
kehrsrecht zustandige III. Senat erkannte im Hauptsacheverfah-
ren dahin, daB die 1972 his 1974 erfolgte Erweliterung einer
Planfeststellung nicht bedurfte, die Beklagte jedenfalls durch
den Grundsatz des Vertrauensschutzes und nach Treu und Glauben
daran gehindert ist, nach mehr als zwel Jahrzehnten gegeniiber
dem Flughafenunternehmer die Auffassung zur Geltung zu bringen,
die MaBnahmen seien entgegen der damaligen eigenen Beurteilung

planfeststellungsbedirftig gewesen (Urt. v. 20.1.1997 - OVG Bf

IIT 54/95 P - und v. 16.2.18%98 - OVG Bf III 56/%5 P -). Auf den
Tatbestand und die Entscheidungsgriinde dieser Urteile wird Be-
zug genommen. Das Bundesverwaltungsgericht hat die Beschwerde
gegen die Nichtzulassung der Revision in der Sache CVG Bf III

56/95 P zurlckgewiesen (Beschl. v. 18.5.1999 - BverwG 11 B
37.88 -, Juris).
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7. Die Beigeladene hat im Dezember 19296 die Planfeststellung
ihres Vorhabens zum weiteren Ausbau des Flughafens Hamburg be-
antragt. In der 1. Ausbaustufe (bis 2001) sollen 11 Positionen
zum Abstellen und Abfertigen von Flugzeugen (Belastbarkeit

450 t) auf dem bestehenden Vorfeld 2 geschaffen und eine Flug-
betriebsflache fur die Allgemeine Luftfahrt mit bis zu 49 Posi-
ticnen (RBelastbarkeit 20 t) nebst Selbstbedisnungstankstelle
fiir kleinere Flugzeuge (ICAC~Code A) eingerichtet werden, der
Neubau einer Hubschrauvberlandefl&che (als Ersatz fiir die bishe-
rige Start- und Landemdglichkeit auf der Rollkahn K) sowie derxr
Ausbau des Rollbéhnsystems (ausgelégt auf das Fahrwerk einer

B 747-400) exrfolgen, ferner eine VerbindungsstraBe vom Vorfeld
1 zum Vorfeld 2 nebst Untertunnelung der Rollbahn K fir den
Transport der Passagiere und fur Servicefahrzeuge angelegt wer-
den. In der 2. Ausbaustufe (bis 2004) sieht der Plan die Erwei-
terung auf 14 Abfertigungspositionen durch geanderte Aufstel-
lung der Flugzeuge (nose—-in) ohne bauliche Anderung sowie den
Neubau eines Terminals (an der Stelle des Abfertigungsgebdudes
aus dem Jahre 1929) in der Art des Terminals 4 vor. In der

3. Ausbaustufe (bis 2010) sollen die Flugzeuge der Allgemeinen
Luftfahrt auf ein neu zu bauendes Vorfeld 3 ausgelagert und der
frei werdende westliche Teil des Vorfeldes 2 mit 8 weiteren Ab-
fertigungspositionen ausgebaut werden (die 23. neue Position
entsteht als Sonder-Abfertigungsposition auf der neuen Hub-
schrauberlandefldche), im &stlichen Tell des Vorfeldes 2 eine
Passagierabfertigungsanlage {Satellit mit Warterdumen und Flug-
gastbricken; Bahnhof flir das unterirdische Passagier-Transport-
System) entstehen, die an die bestehenden Einrichtungen durch
einen Tunnel angebunden wird, sowie die Rollbahnen angepalt
werden. Zu dem im Antrag auf Planfeststellung umschriebenen
Vorhaben gehdrte eine (zweite) Lirmschutzhalle. Sie ist Gegen-
stand eines gesonderten Planfeststellungsbeschlusses vom 17.
Dezember 1997, der bestandskrdftig ist. Die Halle ist inzwi-

schen fertiggestellt.




16

Die Beigeladene erwartet nach der Antragsbegriindung einen An-
stieg der Flugbewegungen in der gewerblichen Luftfahrt wvon
121.000 im Jahr 1995 auf 195.000 im Jahr 2010 (bei einem An-
stieg der Zahl der Fluggdste von 8,2 Mio. auf 13,85 Mio.) und
leitet daraus unter Betonung der Nachfrage insbesondere in den
frihen Morgenstunden und am Abend einen Bedarf an 65 Abferti-
gungspositionen fir den typischen Spitzentag ab (Planunterlagen
Band 3 S. 6-20). Sie will den Unsicherheiten der Prognose durch
ein Vorgehen in Stulen entsprechen: Die Abfertigungspositionen
werden nach und nach der steigenden Nachfrage angepalBt; die je-
weills ndchste Ausbaustufe wird erst realisiert, wenn ein weite-
rer Bedarfi konkret absehbar ist. Zu den Antragsunterlagen, die
26 Bénde umfassen, gehdren eine Umweltvertridglichkeitsuntersu-
chung nebst einem Bericht zur Larmentwicklung am Flughafen Ham-
burg im Zeitraum 1967 bis 1995, ein l&rmphysikalisches Gutach-
ten zum Bodenlarm (Masuch + Olbrisch Ing. GmbH, Planunterlagen
Band 20, Kapitel 16), eine Untersuchung der Flugverkehrsgeriu-
sche (Miller-BBM GmbH, Bericht Nr. 31651/7 v. 15.11.199%6, Pla-
nunterlagen Band 21, Kapitel 16 - Gutachten Miller-BBM - ) und
ein ladrmmedizinisches Gutachten (Leitung Dr.-Ing. C. Maschke,
TU Berlin, Instituit flir Technische Akustik, Prcf. Dr. med. K.
Hecht, Dr. rer.nat. B.-U. Balzer, Institut fir StreRforschung
Berlin, Gutachten vom 15.12.1926, Planunterlagen Band 23, Kapi-
tel 16 - Gutachten MaschkeuHecht—Balzer).

Die Beklagte machte den Antrag auf Durchfiihrung des Planfest-
stellungsverfahrens im Amtlichen Anzeiger der Freien und Hanse-
" stadt Hamburg vom 27. Januar 1997 (S. 186) bekénnt. Der Text
der Bekanntmachung tragt die Uberschrift "Planfeststellungsver-
fahren - Erweiterung der Abfertigungskapazitaten der Flughafen
Hamburg GmbH (FHG) durch den Rusbau des Vorfeldes 2 -". Im ein-
leitenden Absatz wird mitgetellt, die Flughafen Hamburg GmbH
beabsichtige den Ausbau des auf ihrem Geldnde liegenden Verfel-
des 2, auf dem in der Endausbaustufe zusidtzlich zu den auf an-
deren Vorfeldern bestehenden Abfertigungspositionen 23 neue Ab-

fertigungspositionen geschaffen werden sollen. Sodann werden
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die Behérden in Hamburg genannt, bei denen der "Antrag und die
Planunterlagen, aus denen sich Art und Umfang des Vorhabens er-
geben, sowie die entscheidungserheblichen Unterlagen Uber die
Unmweltauswirkungen des Vorhabens™ in der Zeit vom 4. Februar
1997 kis einschliellich 3. Marz 1997 zu jedermanns Einsicht &f-
fentlich ausliegen. Es folgt der Hinweis, daB weitere Ausle-
gungsstellen in Schleswig-Holstein dem Amtsblatt fir Schleswig-
Holstein sowie Schleswig-Holsteinischen Tageszeitungen, die in
Hamburgs umliegenden Gemeinden erscheinen, entnommen werden
kénnten. Die Bekanntmachung enth&lt die Belehrung, daR jeder,
dessen Belange durch das Vorhaben berithrt werden, bis zwei Wo-
chen nach Ablauf der Auslegungsfrist Einwendungen gegen den
Plan erheben kann und die nach Ablauf der Einwendungsfrist er-
hobenen Einwendungen ausgeschlossen sind. Die Bekanntmachung
war am gleichen Tag in den in Hamburg erscheinenden Zeitungen
Bild Hamburg, DIE WELT - Ausgabe Hamburg, Hamburger Morgenpost,
Die Tageszeitung - TAZ - und Hamburger Abendblatt eingerﬁckf.
Die Antragsunterlagen wurden in der Zeit vom 4. Februar 1987
bis einschlieBlich 3. Mdrz 1297 in der Wirtschaftsbehtrde und
in sé&mtlichen Bezirks&mtern der Freien und Hansestadt Hamburg
gffentlich ausgelegt. Bekanntmachung und Auslegung erfolgten

daneben in Schleswig-Holstein.

Der Erdrterungstermin wurde im Amtlichen Anzeiger der Freien

und Hansestadt Hamburg vom 16. Mai 1997 sowie im Amtlichen An-
zeiger des Landes Schleswig-Holstein vom 20. Mai 1997 bekannt
gemacht. Die Erértérung fand an zehn Verhandlungstagén in der

Zeit vom 28. Mai 1997 bis 12. Juni 1997 statt.

Die Bekiagte hat die beantragte Planfeststellung mit dem Plan-
feststellungsbeschlul wvom 26. Mai 1998 ausgesprochen. Auf den
PlanfeststellungsbeschluB und seine Begrindung wird Bezug ge-
nommen. Die Anordnungen zum Schutz vor Flugldrmimmissionen in
Ziffer 1.1.4 (PFB S. 16-19) betreffen den Schallschutz fir
Wohn- und Kinderzimmer in der Zeit von 19.00 Uhr bis 22.00 Uhr

(Zeitbereich 4) und fur Schlaf- und Kinderzimmer in der Zeit
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von 22.00 Uhr bis 1.00 Uhr (Zeitbereich 5) durch den Einbau wvon
Isolierglasfenstern oder Fenstern mit einem Ddmm-Mal von minde-
stens 35 dB(A), im Zeitbereich 5 daneben durch den Einbau von
Liftungsanlagen. Die SchallschutzmaBnahmen soliten nach der ur-
springlich getroffenen Regelung (zur Anderung s. unten 11) si-
cherstellen, daB im Zeitbereich 4 in Wohn- und Kinderzimmern
bei geschlossenen Fenstern Innendauerschallpegel (Leg3) von 45
dB(A) und im Zeitbereich 5 in Schlafrdumen und Kinderzimmern
bei geschlcssenen Fenstern und ausreichender Beliiftung Dauer-
schallpegel von 41 dB(A)‘und Maximalpegel von 60 dB(A) nicht
iberschritten werden. Der Eigenanteil des Beglinstigten betrigt
beim Einbau von Isolierglasfenstern anstelle einfach wverglaster
Fenster 15 v.H. der Investitionskosten, beim Einbau von Schall-
schutzfenstern 15 v.H. der Kosten fiir Isclierglasfenster, in
beiden Fdllen hochstens DM 5300,-- pro Wohnung (Ziffer 1.1.4.3}).

Die Ermittlung der betroffenen Gebiete ist gemaR Ziffer 1.1.4.5
der Beigeladenen aufgegeben. Der Planfeststellungsbeschlufl legt
dazu das Berechnungsverfahren, die Zahl wvon 172.C00 gewerbli-
chen Flugbewegungen und den Typenmix des Jahres 2010 als maB-~
geblich fest:; Boedenl&rm, Ldrm durch Umkehrschubereignisse und
Flugldrm durch Starts und Landungen sind zu summieren. Auler-
halb der ermittelten Gebiete besteht Anspruch auf Schallschutz-
mabnahmen nur, wenn der Betroffene nachweist, daf die vorge-
nannten Schutzziele Uberschritten sind. Der Anspruch ist {(u.a.)
ausgeschiossen (Ziffer 1.1.4.4), wenn die zu gewdhrende Schall-
schutzmaBnahme schon in der Wohnung vorhanden ist oder die Bei-
geladene. im Einzelfall nachweist, daB die anspruchsauslésenden
Pegel im Innenraum unterschritten werden. Im Planfeststellungs-
béschluﬁ ist der Erlal weiterer Nebenbestimmungen aus Griinden
des Schutzes der Gesundheit vor Larm vorbehalten, insbesondere
"fir den Fall, daR der Fluglirm starker steigen sollte als pro-
gnostiziert wurde" (Ziffer 1.1.4.8). - Die Beklagte nimmt ab-
weichend von der Prognose der Beigeladenen (195.000 gewerbliche
Flugbewegungen) eine Zunahme auf 172.000 dieser Bewegungen im
Jahre 2010 an (PFB 5. 84-8&). Sie zieht dazu die Studie "Luft-

verkehrsprognose Hamburg" (Band 1 1997, Band 2 1996) heran, die
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in ihrem Auftrag von MKmetric, Gesellschaft flir Systemplanung
mbH, erarbeitet worden ist. Das Mall der zu erwartenden Larmbe-
lastung bei 172.000 Bewegungen entnimmt sie zum Tell dem "Gut-
achten zur langfristigen Luftverkehrs- und Flugldrmprognose flr
den Flughafen Hamburg", 1. Entwurf vom 22. Mai 1997, das die
Deutsche Forschungsanstalt fiur Luft- und Raumfahrt =.V. - DLR -
{(Verfasser: Urbatzka, Piehler, Isermann) auf der Grundlage der

Prognose MKmetric erstattet hat - DLR 1897 - (Sachakte, Beiakte
zu Band 13).

Die Bekanntgabe des Planfeststellungsbeschlusses ist gemall § 74
Abs. 5 HmbVwVfG durch &ffentliche Bekanntmachung erfolgt (Amtl.
Anz. v. 8.6.1998, S. 1450}. Die Rechtsbehelfsbelehrung enthielt
den Hinweils nicht, daBl Klage und Antrag nur durch einen Rechts-
anwalt oder einen Rechtslehrer an einer deutschen Hochschule
eingereicht werden kénnen. Die Beklagte hat die Bekanntmachung
"berichtigt” und eine neu gefalte Rechtsbehelfsbelehrung be-
kanntgemacht mit dem Hinwels, daR die berichtigte Fassung mit
dem Tag als zugestellt gelte, an dem seit ihrer Bekanntmachung

'zwei Wochen wverstrichen seien {(Amtl.Anz. v. 24.8.1998,

5. 2298;.

8. Die Beklagte hat mit Bescheid vom 11. Mai 1999 (Bl. 259-261
d.A. 3 E 37/98.P) fiur den Flughafen Hamburg ein Larmkontingent
verfligt: Der vom Betrieb des Flughafens ausgehende Flugl&rm
darf im Vergleich zum Jahr 1997 nicht weiter anwachsen. Ver-
gleichsmaBstab ist die GroBe der Fliche, die von der Isophone
von 62 dB des Dauerschallpegels (Leg3) lber die sechs verkehrs-
reichsten Monate eines Jahres umschlossen wird. Sie betrug 1997
20,39 gkm. Der Berechnung ist eine Verteilung der Flugbewegun-
gen auf die Start- und Landebahnen wie im Jahr 1997 zugrunde zu
legen. Die Einschrankung der Betriebsgenehmigung und der in ihr
enthaltene Teilwiderruf sind auf § 6 Abs. 2 Satz 3 LuftVG ge-
stitzt: Wenn der Flugverkehr in den nachsten Jahren entspre-
chend den vorliegenden Prognosen anwachse und damit ein propor-

tionales Anwachsen der Liarmbelastung verbunden sei, werde durch
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den Flugbetrieb die ¢ffentliche Sicherheit cder COrdnung gefihr-
det. Die Verstarkung des Fluglé&rms gefahrdete dann namlich die
Akzeptanz des Flughafens bei der betroffenen Bevdlkerung und

damit dessen Entwicklungsm&glichkeiten erheblich.

9. Die Kldgerin hat am 22. Juli 1998 Klage erhoben. Im Plan-
feststellungsverfahren hatte sie mit Schreiben vom 3. Marz 1997
(Bl. 538-539 d.A.) fristgerecht Einwendungen gegen das Vorhaben

im Hinblick auf die hohe Belastung durch Flugldrm vorgebracht.

a) Die Klagerin wurde 1972 durch Erbfolge Eigentiimerin des
Grundstiicks Willersweg 23 in der Gemarkung Langenhorn. Ihre El-
tern hatten darauf im Jahre 1925 ein Wohnhaus errichtet, in dem
sie bis 1852 lebte; seit Ende 1979 wechnt sie hier mit ihren An-
gehdrigen. Die Wohnflache des Hauses betrdgt mehr als 160 gm.
Im Erdgeschof befinden sich Kiiche, Bad und ein groBex Wohn- und
ERraum, ferner éin als Wintergarten bezeichneter Raum mit ver-
glasten AuBlenflichen, der durch einen Anbau an das Haus ent-
standen ist. Im Obergeschol liegen vier Wohn- und Schlafriume,
von denen einer durch Aufstockung des Anbaus geschaffen wurde
und einen Balkon zur Gartenseite besitzt. Weitere Wohn- und
Schlafrdume befinden sich im ausgebauten urspriinglichen Dachbo-
den. Das baumbestandene Grundstiick liegt in einem Wchngebiet in’

der Art einer Gartenstadt. Die Strale Willersweg ist seit kur-

zem verkehrsberuhigt.

Das Wohnhaus wird beil Landungen auf der Start- und Landebehn I
in der Betriebsrichtung 23 (Bahn 23) direkt oder geringfiigig
versetzt in einer Hohe von etwa 115 m idberflogen. Die Entfer-
nung zum Aufsetzpunkt betragt ruha“2.009 m. Das Grundstick

. liegt in der Schutzzone 2 nach der Vefbrdnung iber den Lirm-

schutzbereich. . SRR

Die Kladgerin liell 1880 Fenster mit "Phonstoppglas 40 DB 26/43"
fir den Wohn- und EBRrzum sowie die Kiiche im ErdgeschoBl und fiir

vier Schlaf- und Wohnrdume im Obergeschol} einbauen. Die Aufwen-
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dungen dafiir erstattete die Beklagte anteilig in Hbhe wvon
10.419,50 DM (Festsetzungsbescheid vom 13. Juni 1980, Bl. 949-
952 d.A.). Die weitergehenden Aufwendungen u.a. fir zwei Flur-
fenster im ErdgeschoB, Flur- und Badezimmerfenster im Oberge-
schoB und eine Balkontiir im ObergeschcBanbau trug die Klégefin
nach ihren Angaben in Hohe von insgesamt rund 2.000,-- DM
selbst. Die Erstattung erfolgte nach Mabgabe des Beschlusses
der Blirgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg vom 23. No-
vember 1977 nach den Anforderungen aus der Senatsvorlage vom
15. November 1977 (Drucksache 8/3051) - sogenanntes "gesetz-
licheé" bzw. "0." Larmschutzprogramm. Die Kladgerin erhielt den
nach diesem Programm h&chstzulédssigen Erstattungsbetrag von
65, --DM/gm anrechenbare Wohnflache. Nach den Hinweisen zum
Festsetzungsbescheid muften die Schallschutzfenster der Schall-
schutzverordnung sowie den Richtlinien fir bauliche MaBnahmen
zum Schutz gegen AuRenldrm und hinsichtlich ihrer Ausfiihrung
dem vorgelegten Priifzeugnis zum Nachweis eines bewerteten

Schalldamm—Males R w > 35 dB entsprechen.

Zur Liarmbelastung des Grundstiicks hat die Klagerin den Bericht
{iber die Flugiarmmessung durch die Umweltbehtrde der Beklagten
vom 16. November 1982 (Anl. 29, Bl. 955-966 d.A.) und das Pro-
tokoll einer Larmmessung vom 15. Juli 1994 im Auftrag der BIG
Fluglarm-Hamburg 2.V. (Bl. 967-969 d.A.} vorgelegt. Sie tragt
vor: Die Larmbelastung sel mit der des Grundstlicks Beim Scha-
ferhof 12 wvergleichbar, die Gegenstand eines Sachverstidndigen-
gutachtens in einem Zivilrechtsstreit vor dem Hanseatischen
Oberlandesgericht Hamburg gewesen sei (Gutachten Obermeyer vom
Juli 1998, Verf. Dipl.-Ing. A. Sinz, Bl. 109-150 d.A.). ZIhr
Grundstick werde in erster Linie durch Landungen betroffen. Da-
bei werde der L&rm durch den Umkehrschub vergréBert, den die
MebBstellen offensichtlich nicht erfabten. Die Schallschutzfen-
ster lieBen im geschlossenen Zustand eine Schalldammung wvon ma-
ximal 30 dB(A) erwarten. Das Wohnhaus sei nur in Teilbereichen
mit SchallschutzmaBnahmen ausgestattet. Der verglaste Anbau/-

Wintergarten sei nicht schalliscliert. Eine wesentliche Schall-
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schutzliicke stellten die sechs Dachbodenfenster dar. Im Hause
miflten Gesprdche und Telefonate stdndig unterbrochen werden.
Radiohéren und Fernsehen seien mehr als schwierig: die Gerite
miiften auf Disco-Lautstarke eingestellt werden. Konzentriertes
Arbeiten sei stark exschwert. Im Wintergarten halte sie sich
das ganze Jahr hindurch regelmidBig auf. Dort sei bei einem Lan-
deanflug eine Unterhaltung selbst mit deutlich erhdhter Laut-
stdrke nicht mdglich. Langerer Aufenthalt in ihrem Garten zur
Erhelung sei nicht mdglich, so dah sie den Garten kaum benutze.
Bei Pflegearbeiten misse sie Ohrenschitzer aufsetzen. Ihr En-
kelkind habe als RBRaby nicht im Garten sein kotnnen und leide
heute unter Einschlafschwierigkeiten, wenn gegen 21.00 Uhr alle
zwel Minuten ein Flugzeug Uber das Dach donnere. Ebensowenig
kénne sie selbst um 22.00 Uhr einschlafen; sie gehe regelmalBig
gegen 23 Uhr zu Bett und versuche, bis morgens gegen 8.00 Uhr
zu schlafen. Verstarkt werde die Belastung durch die geringe
Hbdhe der anfliegenden Flugzeuge; manches Flugzeug habe schon
Aste der Bdume abgerissen sowie Schornstein und Antenne beschi-
digt. Sie befalle Angst und Beklemmung vor einem Flugunfall bei
jedem tiefen Uberflug. Auch leide sie unter Smog, stinkenden
Abgasfahnen und niedergehendem RuBl. Flir die weiteren Einzelhei-

ten wird auf die Schilderung vom 14. November 1997 (B1. 151-153

d.A.) verwiesen.

Das Grundstick gehért nach der fiir das ldrmmedizinische Gutach-
ten Maschke-Hecht-Balzer maRkgeblichen Zuordnung zur statisti-
schen Einheit 5421, fiir die in Bezug auf die Belastung durch
Flugldrm der Handlungsbedarf fiéir 1995 und fiir s&dmtliche Aus-

baustufen als "mittelhoch” ausgewiesen wird (Hauptteil 3. 70~

73).

b} Die Klagerin macht geltend, der PlanfeststellungsbeschluB
sei in erster Linie wegen Fehlern der Planentscheidung selbst
aufzuheben, einzelne seiner Mangel miiften hilfsweise durch er-

ganzenden aktiven Schallschutz mittels flugbetrieblicher Rege-
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lungen und eine Nachbesserung des passiven Schallschutzes beho-

ben werden.

Mit Bezug auf die im Hauptantrag begehrte Planaufhebung fiuhrt
sie aus: Die Planfeststellung knipfe nicht an einen planfestge-
stellten Ausbauzustand des Flughafens an. Dem Ausbau seit 1972
habe die erforderliche Planfeststellung gefehlt. Die Beklagte
habe diese AusbaumaBnahmen nicht in die Planentscheidung einbe-
zogen; es fehle an der etwa flr das Mal der Vorbelastung be-
deutsamen Feststellung, welchen Tell des Flugbewegungsaufkom-
mens die Beigeladene iiber die Planfeststellung vom 23. August
1965 hinaus im Basisjahr 1995 ohne luftverkehrsrechtliche Zu-
lassung abgewickelt habe. - Das Vorhaben, 23 zusatzliche Abfer-

tigungspositiconen anzulegen, sel entgegen der Darstellung im

- Antrag auf Planfeststellung auf eine Ausweitung der flugbe-

trieblichen Kapazitat gerichtet und fithre die weitere Zunahme
des Flugverkehrs unmittelbar herbei. Von dieser Einsicht in die
Bedeutung erweiterter Vorfeldkapazitdt habe die Beklagte sich
ungeachtet des Offenlassens der Frage im Planfeststellungsbe-
schlufl bel der Konfliktbewdltigung in Wahrheit nicht leiten
lassen. Weil schon der bisherige Betrieb des Flughafens wegen
seiner Lage im Stadtgebiet mit gesundheitlichen Beeintrachti-
gungen der Anlieger verbunden sei, habe die Erweiterung seiner
Kapazit&t untersagt und die Beigeladene auf die Alternative ei-
ner Verlagerung des Flugbetriebs, nicht zuletzt den Bau eines
Ersatzflughafens in Kaltenkirchen wverwiesen werden miissen. Die
Beklagte sei in eine Priifung dieser abwagungsrelevanten Alter-
native nicht eingetreten. - Fir die Planrechtfertigung genlige
es nicht, die wirtschaftspolitische Bedeutung des Ausbaus her-
anzuziehen (PFB S$. 56 ff). Der Vorfeldausbau sei nicht erfor-
derlich, weil zur Abwicklung eine Vollkoordinierung des Flugbe-
triebs genlige. Das Ziel des Vorhabens bestehe in der Verdich-
tung des Bewegungsaufkocmmens in den Tagesrandzeiten. Es sel wi-
dersprichlich, wenn der PlanfeststellungsbeschluB fir die Aner-
kennung des Bedarfs an zusdtzlichen Abfertigungspositionen auf

die morgendliche Spitze abstelle, fir diesen Zeitraum aber MaB-
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nahmen des Schallschutzes nicht in Erwdgung ziehe. Der Flugver-
kehr werde weilt stdrker wachsen als selbst von der Beigeladenen
prognostiziert. - Weil die Beklagte die Grdfe der Gebiete, in
denen die Anwohner vor Gesundheitsgefahren zu schilitzen seien,
nicht selbst ermittelt, dies vielmehr der Beigeladenen iibertra-
gen habe, fehlten der Planabwdgung eine wesentliche tatsachli-
che Grundlage und die Offenheit in der Grundsatzfrage, ob das
Vorhaben wegen der GrdRe der zu schiitzenden Gebiete dberhaupt
planungsrechtlich vertretbar erscheine oder im Hinblick auf das
Gewicht der Gesundheitsbelange jedenfalls zusitzliche MaBnahmen
des aktiven Schallschutzes geboten seien. - Die Beklagte habe
als abwagungserhebliichen Belang zu Unrecht nur die Flugldrmbe-
lastung jenseits der von ihr angenommenen "Gef&hrdungsgrenz-
werte" beriicksichtigt. Larmmindernde Mabnahmen des aktiven
Schallschutzes (Tag- und/oder Nachtflugregelungen, Bewegungs-
oder Larmkontingente, Béhnverteilung) seien auch beil einer Be-
lastung diesseits der Zumutbarkeitsgrenze in die nach § 8

Abs. 1 LuftVG zu treffende Planungsentscheidung einzubeziehen
und regelnd festzusetzen. - Der durch das Vorhaben aufgeworfene
Konflikt sel in erster Linie durch MaBnzhmen des aktiven
Schallschutzes zu ldsen. Die Beklagte habe sich abwigungsfeh-
lerhaft auf die Erwdgung beschrdnkt, die Beigeladene habe einen
noch zu bescheidenden Antrag auf Anderung der Betriebsgenehmi-
gung gestellt, im uUbrigen kénne die Einhaltung der Gefdhrduhgs-
grenze schon durch Mafnahmen des passiven Schallschutzes er-
reicht werden. Die Bewdltigung der La&rmproblematik dirfe nicht
einer der Planfeststellung nachfolgenden Anderung der Betriebs-
genehmigung Uberlassen werden. - Die Beklagte habe eine Kontin-
gentierung der Zahl derAFlugbewegungen nicht ernsthaft in Be-
tracht gezogen (PFB 8. 175, 176). Eine solche MaBnahme sei aber
im Hinblick auf die Verkehrsmengenzunahme gerade in den Tages-
randzeiten als Teil der Konfliktbewdltigung geboten gewesen.
Die angeordneten passiven Schalléchutzmaﬁnahmen konnten den
Konfiikt nicht 1l&sen. Soweit der Planfeststellungsbeschlul dar-
auf gestitzt sei, dalk flugbetriebliche Regelungen flir die Bei-

geladene "unverhdltnismdidig belastend" seien (PFB S. 111},
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fehlten dazu konkrete Ermittlungen und die Beriticksichtigung der
besonderen Problematik deg Ausbaus eines Innenstadtflughafens.
Bei einem Flughafen, der innerhalb angrenzender Wohnbebauung
liege, misse das wirtschaftliche Interesse des Betreibers ge-
geniiber den Nachbarbelangen grundsédtzlich zurlicktreten. Die
Buffassung der Beklagten, nicht ldrmzertifizierte und Kapitel-
2-Flugzeuge kénnten wvon Starts und Landungen auf dem Flughafen
Hamburg nicht ausgeschloessen werden, sei falsch und stehe im
Widerspruch zu der Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts
vom 12. Juni 1998>(DVBl. 1998 S. 1184). Weiter seien im Hin-
blick auf die Verkehrsmengenzunahme in den Tagesrandstunden
insbesondere Anderungen der Bahnverteilung und der Nachtflugbe-
schrankungen zu priifen gewesen. Die Beklagte habe sich von der
unzutreffenden Auffassung leiten lassen, derartige Regelungen
seien aus Rechtsgriinden ausgeschlossen coder ihr fehle sonst die
Befugnis dazu (PFB S. 177-179). Eine Abwagung habe insoweit
nicht stattgefunden. Aufdrangen miissen habe sich insbesondere
die Offnung der nach Ziff. 2.3 der Bahnbenutzungsregelungen
weitgehend ausgesparten "Innenstadtbahn” {Bahnen S 15/L 33} zur
Entlastung der Bahnen L 23/S 05. Dort seien 30.%00 Personen
durch Spitzenpegel von 75 dB(A) erfalBt, hier seien es immerhin
23.000 Personen. Weder der Grad der Betroffenheit noch die Zahl
der potentiell Larmbetroffenen rechtfertigten die unterschied-
liche Behandlung beider Bahnen unter Gesichtspunkten des akti-
ven Schallschutzes. Allein schon die Abwicklung des mit dem
Vorhaben verbundenen zusadtzlichen Flugbewegungsaufkommens iiber
die Innenstadtbahn wirde eine weitere Zunahme der Lirmbelastung
der Kl&gerin vermeiden helfen. Es gehe inscoweit nicht um Kon-
tingentierung, sondern um Umverteilung. Eines der Stadtviertel
in der Nachbarschaft des Flughafens von der Larmbelastung aus-
zunehmen, seili mit dem Grundsatz der Gleichbehandlung nicht ver-
einbar. - Die Erwigung, MaBnahmen des aktiven Schallschutzes
als "unverhdltnismidfig belastend” beiseite zu lassen, werde |
durch den Bescheid der Beklagten vom 11. Mai 1999 ilber ein
Liarmkontingent fir den Flughafen Hamburg widerlegt. Die Beklag-
te habe bereits Anfang September 1998 mit einer Erklarung der
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Staatlichen Pressestelle auf die geplante Einfithrung eines
La&rmkontingents hingewiesen. - Weil die Fl&che der Gebiete, in
denen in der Zeit von 22.00 Uhr bis 1.00 Uhr der Maximalpegel-
wert von 70 dB(A) erreicht oder Uberschritten werde, um 30 v.H.
zunehme (PFB S. 134), habe ein dringender Handlungsbedarf fir
eine weitergehende Nachtflugbeschrankung bestanden, die auch
bei einem internationalen Verkehrsflughafen zuldssig seil. Die
bestehenden Nachtflugbeschri&nkungen seien nicht geeignet, einem
Anstieqg des Flugverkehrs nachts entgegenzuwirken. In der Be-
triebsgstunde von 22.00 Uhr bis 23.00 Uhr (Ortszeit) unterliege

der Nachtflugbetrieb von bestimmten Flugzeugmustern abgesehen

nahezu keinen Einschrd@nkungen; in dieser Stunde werde die Stei-
gerungsrate bezogen auf die Nacht am hdchsten sein. Ein Grof3-
teil des nidchtlichen Flugbewegungsaufkommens sel auf sogenannte
Verspatungsfliige zurilickzufithren. Viele Versp&tungen seien da-
durch "hzusgemacht", daf die planmidBfige Landezeit zu knapp vor

Beginn der Nachtzeit kalkuliert sei. RegelmdBigen Verspdtungen

miisse begegnet werden. Dies gelte zumal flir den Charterverkehr.

Zwischen 0.00 Uhr und 6.00 Uhr finden nicht nur die Fillge dex
beiden nichtlichen Postmaschinen statt. So weise der Flugl&rm-
schutzbericht fir 1996 689 Flugbewegungen in diesem Zeitraum

aus, von denen 33,4 v.H. auf die Verspatungsregelung entfielen.

e

Die ndchtlichen Pcstfliige seien nicht langer zuzumuten. - Der :Qa

Planfeststellungsbeschlul sei fehlerhaft, weill er das zukinfti-
ge Bewegungsaufkommen nicht entsprechend der eigenen Prognose
(172.000 gewerbliche Flugbewegungen) oder entsprechend der Pro-
gncse der Beigeladenen (195.000 gewerbliche Flugbewegungen) be-
schranke; er lege in Bezug auf den Auflagenvorbehalt in Ziffer
i.1.4.8 nicht fest, welche Prognose maBgeblich sein solle. Die
Betroffenen koénnten sich gegen eine Uberschreitung des progno-
stizierten Bewegungsaufkcocmmens nicht zur Wehr setzen. - Die
Larm- und Schadstoffbelastung sei nicht zutreffend erfaBft. Fir
deren Ermittlung sei der Fall zu untersuchen, dab jede der
denkbaren Betriebszustdnde zu 100 v.H. genutét werdé (BayVGH,
Urt. v. 27.7.1989 - 20 B 81 DI -; v. 4.11.1%997 - 20 A
92.40134 -). Der PlanfeststellungsbeschluB lege dagegen die
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wilitterungsbedingte typische Bahnverteilung zugrunde (PFB

S. 285). Bel stabilen Wetterlagen koénne die Betriebsrichtung
Landungen Bahn 23 Uber einen betridchtlichen Zeitraum beibehal-
ten werden; dies sei als "worst case" zu beriicksichtigen. Die
Beurteilung der Luftschadstoffimmissionen gehe dartber hinweg,
daB die Grenzwerte fiir Luftschadstoffe bei Starts und Landungen
in derselben Betriebsrichtung lberschritten werden kénnten. -
Die infclge der Planfeststellung erforderliche Genehmigung nach
§ 6 Abs. 4 Satz 2 LuftVG bediirfe gem&l § 39 Abs. 2 Satz 2
LuftVzZ0O der Zustimmung der Luftfahrtbehdérde des Landes Schles-
wig-Holstein. Mit dieser Zustimmung kénne wegen der ungerechten
Bahnbenutzungsregelung nicht gerechnet werden. Eine stiarkere
Inanspruchnahme der Start- und Landebahn I werde sich zu Lasten
der Kl&igerin auswirken. - Das Planfeststellungsverfahren leide
an dem Verfahrensfehler, dab die Gutachten MKmetric und DLR
nicht dffentlich ausgelegt worden seien. Die Verteilung eines
Entwurfs des Gutachtens MKmetric am Ende des Erdrterungstermins
habe nur die anwesenden Einwender erreicht und der Klagerin
nicht die Gelegenheit zur Kenntnis- und Stellungnahme ver-
schafft. Selbst der Beklagten habe die Luftverkehrsprognose im
Zeitpunkt der Anhdrung noch nicht in der zu den Gerichtsakten
gereichten Fassung zur Verfugung gestanden; Band 1 habe ledig-
lich als Entwurf des Zwischenberichts vorgelegen, der die Kapi-
tel betr. "gesteuerte Szenarien" noch nicht umfaht habe. Ohne
Kenntnis der Gutachten sei eine Auflerung zu der Prognose der

Beklagten nicht méglich gewesen.

Hilfsweise misse der Planfeststellungsbeschluf erganzt werden,
weil die angecrdneten SchallschutzmaBnahmen unzureichend seien.
- Die Erhdhung der im ldrmmedizinischen Gutachten angegebenen
Zumutbarkeitsgrenzen bei vegetativ-hormoneller Beanspruchung
und bei Schlafstérungen um 5 dB(A) sowie bel der Bel&stigungs-
reaktion um 10 dB(A) nehme der Planfeststellungsbeschluf (PFB
S. 59) ohne nahere Begriindung und ohne Ableitung aus dem Gut-
achten vor. Die Erforderlichkeit von SchallschutzmaBnahmen sei

nicht erst in der Stufe des "mittleren Handlungsbedarfs" zu
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prifen. - Verfehlt sei es, auf die Gruppe der gesunden Erwach-
senen abzustellen und nicht den besonderen Schutzbedarf &dlterer
Menschen, die nicht berufstdtig seien, und von Kindern zu be-

ritcksichtigen. - Im Zeitbereich 4 die Fenster ohne Liftungsan-

lagen geschlossen zu halten, seil unzumutbar. Fir Kinder und &1-

tere Personen handele es sich um die Einschlafphase. Eine Stof-
liftung scheide wegen der gerade in diesem Zeltbereich zu er-
wartenden Verkehrsmengenstelgerung um mehr als 50 v.H. aus. Be-
reits Innenpegel von mehr als 535 dB(A) fiihrten zu erheblichen
Kommuhikationsstérungen. Bei Innenpegeln von 60 dB(A) seien un-
gestdrter Radic- oder Fernsehempfang, das ungestdrte Lesen so-
wie Unterhaltungen und Telefonate ausgeschlossen. Die Tages-
randzeit wvon 19.00 Uhr bis 22.00 Uhr diene, sowelt es sich
nicht um die Einschlafphase handele, Uberwiegend der Erholung.
- Das Schutzziel flur den Zeitbereich 5 sei verfehlt. Zur Nacht-
zeit mifRten Einzelschallpegel im Innern von 52 dB(A) und mehr
verhindert werden (OVG Koblenz, Urt. v. 1.7.1987 — 7 C '
11843/93 -}. In den Sommermonaten kdnnten die Bewohner wegen
des n#chtlichen Warmestaus nicht auf ein Offnen der Fenster
verzichten. Die angebotenen Liiftungsanlagen lieflen nur den
Transportweg von aufen nach innen zu und sorgten fur keinen
ausreichenden Austausch der warmen Raumluft, die sich wegen der
aufgeheizten Bausubstanz der Gebdude rasch wieder erwdrme. Der
PlanfeststellungsbeschluB sei in Bezug auf die Art und die Ei-
genschaften der LiUftungsaniagen nicht hinreichend bestimmt. -~
Dexr Schutzbedarf im Zeitraum von 6.00 Uhr bis 8.00 Uhr werde
mit der unhaltbaren Begriindung versagt, Gesundheitsstdrungen
seien insowelt auch auf Stress infolge des eigenen Verhaltens
am Morgen zurtickzufithren (PFB §. 138 f£.). Well das Bewegungs-
aufkommen gerade in diesen beiden Morgenstunden in besonderem
MaBe zunehme, dirfe auf eine genaue Untersuchung und Bewertung

der l&rmbedingten gesundheitlichen Risiken nicht verzichtet

werden. - Der Ddmmwert gekippter Fenster liege im Durchschnitt
bei etwa 10 dB(A), nicht bei 15 dB{A) (Ausarbeitung von J.H.
Beckers, Anlage 17, Bl. 268-272 d.A.). Der Schalldammwert ein-

fach verglaster Fenster dirfe nicht pauschal mit 25-29 dB{A)
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angenommen werden (PFB S. 60). Die tatsédchliche Differenz zwi-
schen Aufen- und Innenpegel hdnge von dem Verhdltnis der Fen-
sterfldchen zur Aufienflache des Gebdudes sowie von der Schall-
dammung der uUbrigen Gebdudesubstanzen, insbesondere der Dach-
flachen ab. Die Beklagte habe Feststellungen zur Bausubstanz
der Hiauser auvch in den Gebieten nicht getroffen, flir die sie
Schallschutzmafnahmen angeordnet habe; wegen dieses Ermitt-
lungsdefizits stehe die Geeignetheit der MaBnahmen nicht fest.
- Den von den SchallschutzmaBnahmen Beglinstigten einen Eigenan-
teil von‘bis zu 500,-- DM je Wohnung aufzuerlegen, sei nicht
wegen einer Energleeinsparung gerechtfertigt. Der Ersatz ein-
fachverglaster Fenster durch Larmschutzfenster habe einen der-
artigen Effekt nicht. Die Beigeladene misse auch die Folgeko-
sten (Strom-, Wartungs— und Reparaturkosten) des Einbaus von
Schallschutzfenstern tragen. - Die abstrakte Festlegung der
Nachtzeit von 22.00 Uhr bis 6.00 Uhr werde den individuellen
Lebensgewohnheiten nicht gerecht. Nach der Expertise des Sach-
verstidndigen Prof. Gusky wvom 30. Juni 1996 gingen um 22.00 Uhr
knapp 40 v.H. und um 23.00 Uhr gut 60 v.H. der Menschen schla-
fen; morgens schliefen um 6.20 Uhr 50 v.H., um 7.00 Uhr 35 v.H.
und um 8.00 Uhr noch immerhin 15 v.H. Wer Schichtdienst leiste,
misse am Tage schlafen. Schutz vor dem lérmbedihgten Aufwachen

muéSe danach auch auferhalb der definierten Nachtzeit bestehen.

Wegen der Beeintrachtigung des Auﬁénwohnbereichs durch Tages-
Dauerschallpegel in Hohe ven 64 dB(A) und hother (BayVGH; Urt.
v. 4.11.1997 - 20 A 92.40134 -) bestehe ein Entschadigungsan-
spruch. Die Beklagte verkenne die Erholungsfunktion des AuRen-
wohnbereichs. Im Frihjahr und Scmmer werde dieser Bereich ab
15.00 Uhr bis Tagesende bei entsprechenden Witterungsbedingun-
gen vorrangig genutzt, insbesondere in der Zeit ab 18.00 Uhr.
Bei Schonwetterlagen dienten die Abendstunden der Arbeit und
der Erhoiung im Garten. Gerade in dieser Zeit sei in Zukunft
eine betrdchtliche Zunahme der Flugbewegungen zu erwarten; mit
Larmpausen zwischen den einzelnen Flugl&rmereignissen koénne

kaum noch gerechnet werden. An den Wochenenden sei die Beein-
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tridchtigung in besonderem Mabke splirbar. Die im Gutachten Masch-
ke-Hecht-Balzer angegebenen "Zumutbarkeitswerte" selen, wie die
Beklagte einrdume (PFB S. 62), lberschritten. - Die Nutzung des
AuBenwohnbereichs habe fir ihr in ruhiger Griinlage gelegenes
Grundstiick einen besonders hohen Stellenwert. Der Wintergazxten
sei ebenfalls der Nutzung des 2ZuBenwohnbereichs zuzuordnen.
StraBenverkehrsldrm spiele im Hinblick auf den verkehrsberuhig-
ten.Ausbau der StraRe Willersweg keine Rolle. Den Eintritt ei-
ner fluglidrmbedingten Wertminderung des Grundstiicks wverneine
die Beklagte (PFB S. 276) ohne eine hinreichende Aufklarung des
Sachverhalts. Die Stellungnahme des Gutachterausschusses fir
Grundstilickswerte betreffe Grundsticksverkidufe im Jahre 1295 und
damit einen Zeitraum, in dem das Vorhaben der Erweiterung des
Vorfeldes 2 noch nicht bekannt gewesen sei. Die Lage des Grund-
stiicks im An- und Abflugbereich eines Flughafens stelle nach
der zivilgerichtlichen Rechtsprechung einen aufkl&rungspflich-

tigen Mangel der Kaufsache dar.

bas Gutachten Miiller-BBM enthalte hinsichtlich der Prognose der
Verkehrsmengen fiir die Nachtzeit zwischen 22.00 Uhr und 22.59
Uhr einen methodischen Fehler mit Auswirkungen u.a. auf die
Zahl der Flugkewegungen auf Bahn 23. Bei dem prognostizierten
Anstieg der Starts auf Bahn 33 und der Landungen auf Bahn 15
{Gegenverkehr auf Start- und Landebahn II}) werde die kritische
Grenze fiur die Abwicklung des gegenlaufigen Verkehrs mit der
Folge Uberschritten, dal eine der Betriebsrichtungen auf die
.Start- und Landebahn I abgedréngt werde. Dies sei im Gutachten
nicht erkannt worden. Die DFS Deutsche Flugsicherung GmbH habe
bereits 1897 geduBert, der gegenldufige Verkehr stelle den
Flugverkehrskontrclldienst oftmals vor unlésbare Probleme, wenn
landende Luftfahrzeuge noch vor 23.00 Uhr Ortszeit den Flugha-
fen erreichen und abfliegende Luftfahrzeuge noch vor diesem

Zeitpunkt starten weclliten.
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Die Kl&gerin hat die vom Umweltbundesamt herausgegebene Schrift
Ortscheid/Wende, Fluglérmwirkungen, Berlin, 2000 zur Akte ge-
reicht (Bl. 646-684 d.A.).

Fir die weiteren Einzelheiten des Veorbringens der Kladgerin wird

ergdnzend auf deren Schriftsdtze verwiesen.

Die Kldgerin beantragt,

den Planfeststellungsbeschluff der Beklagten flir die Erwel-
terung des Vorfeldes 2 um 23 Abfertigungspositiconen sowie
fiir weitere Infrastrukturmafnahmen und fir den Bau eines

Vorfeldes 3 fiir allgemeine Luftfahrt vom 26. Mai 1598 auf-

zuzheben,

hilfsweise,

die Beklagte zu verpflichten, den vorbeschriebenen Plan-
feststellungsbeschlub vom 26. Mai 1998 wie folgt zu ergdn-

Zen:

1. TZ 1.1.3 des Planfeststellungsbeschlusses
"betriebliche Regelungen" wird wie folgt ergédnzt:

1.1 Die Anzahl der Uberflige des Grundstilicks der Kligerin
durch auf dem Verkehrsflughafen Hamburg startende
oder landende Flugzeuge im gewerblichen Flugverkehr
darf die entsprechende Zahl der Uberfliige fir das
Jahr 1995 nicht Uberschreiten. Deshalb dirfen im ge-
werblichen Luftverkehr auf dem Verkehrsflughafen Ham-
burg nicht mehr als 4.000 Starts auf RWY 05 [und
22.500 Starts auf RWY 23] sowle nicht mehr als 33.900
Landungen auf RWY 23 [und 15400 Landungen auf RWY 05]
durchgefilhrt werden. Abweichungen hiervon sind nur
bei nachweisbaren Notsituationen mit gegenwidrtiger
Gefahr fir Leben und Gesundheit von Menschen zulis-

sig.

1.2 Die Anzahl der gewerblichen Flugzeugbewegungen
auf dem Verkehrsflughafen Hamburg darf die Zahl von
172.000 Flugbewegungen, hilfsweise 185.000 Flugbewe-
gungen insgesamt im Jahr nicht Uberschreiten. Die
vom Flugplankocordinator Bundesrepublik Deutschland
gemdf den Bestimmungen iber Einflug und Ausflug wvon
Luftfahrzeugen im Bereich der Bundesrepublik Deutsch-
land koordinierten Fliige fiur den Verkehrsflughafen
darf die Zahl von 28 gewerblichen Flugbewegungen pro
Stunde, hilfsweise 32 gewerblichen Flugbewegungen pro
Stunde nicht ilbersteigen.
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Strahlflugzeugen, die Uber keine Larmzulassung

nach ICAO Annex 16 in der jewells giiltigen Fassung
vertfigen, darf fir den Verkehrsflughafen Hamburg mit
Ausnahme von nachwelsbaren Notsituationen mit gegen-
wadrtiger Gefahr fur Leben und/oder Gesundheit wvon
Menschen keine Start- und/oder Landeerlaubnis er-

teilt werden.

Strahlflugzeugen, die lediglich iiber eine Larmzulas-
sung nach ICAO Annex 16, Band 1 Kapitel 2 in der je-
wells glltigen Fassung verflgen, darf nach 20.00 Uhr
Crtszeit und vor 8.00 Uhr Ortszeit keine Start-
und/oder Landeerlaubnis erteilt werden. Strahlflug-
zeugen mit Lirmzulassung nach ICAC Annex 16, Band 1
Kapitel 3, Flugzeugen mit Propellerantrieb sowie Hub-
schraubern darf nach 22.00 Uhr Ortszeit bis 6.00 Uhr
OCrtszeit keine Start- und/oder Landeerlaubnis erteilt
werden. Fiir Starts und Landungen im planmifigen Flug-
linien- und regelmabligen Pauschalflugreiseverkehr,
deren planmé&blige Ankunfts- und Abflugzeit veor 22.00
Uhr liegt, gilt im Rahmen nachweisbar unvermeidbarer
Verspétungen eine Ausnahmegenehmigung von dieser
Nachtflugbeschrénkung bis 23.00 Uhr nur dann als er-
teilt, soweit sie auf dem Grundstiick der Kliagerin
nicht zu Flugldrmimmissiconen mit Einzelschallpegeln
aulen von mehr als 67 dB(A) fihren.

Unbeschadet der vorstehenden Regelungen dirfen Starts
und Landungen im planmaBigen Bedarfsluftverkehr auf
dem Verkehrsflughafen Hamburg an Sonn- und gesetzli-
chen Feiertagen zwischen 20.00 Uhr Ortszeit und 8.00
Uhr Ortszeilt sowie werktdglich zwischen 22.00 Uhr
Ortszeit und 8.00 Uhr Ortszeit nicht durchgefithrt

werden.

Abweichend von den vorstehend genannten Regelungen
kann der Flugldrmschutzbeauftragte im Einzelfall auf
gescnderten Antrag Ausnahmen dann zulassen, wenn dies
nachweisbar in F&llen besonderen &ffentlichen Inter-
esses erforderlich ist.

Die Nachtflugbeschrinkungen gelten nicht fidr Luft-
fahrzeuge, die nachweisbar wegen gegenwartiger Gefahr
fir Leben und Gesundheit von Menschen aus meteorolo-
gischen, technischen oder sonstigen Sicherheitsgriin-
den den Verkehrsflughafen Hamburg als Ausweich- oder
Notflughafen benutzen, oder die sich im Katastro-
phen-, medizinischen Hilfsleistungs-, Such-, Ret-
tungs- oder dringenden polizeilichen Einsatz befin-

den.

Die Regelungen unter TZ 1.1.4 "Anordnungen zum Schutz
vor Flugladrmimmissicnen" werden wle folgt geandert
bzw. erganzt:

ey
hG
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Wegen der zu erwartenden Flugldrmbelastungen in der
Zeit von 19.C0 Uhr bis 22.00 Uhr (Zeitbereich 4) und
von 6.00 Uhr bis £8.00 Uhr (Teil aus Zeitbereich 1)
werden vorbehaltlich der Ausschlufigriinde in

Ziff. 1.1.4.4 folgende Schallschutzmalnahmen fir
Wohn- und Kinderzimmer angeordnet:

Durch diese SchallschutzmaBnahme soll sichergestellt
werden, daB in Wohn- und Kinderzimmern Maximalpegel
von 55 dB(A) nicht tberschritten werden.

Die Schallschutzmalknahmen scllen sicherstellen, daB
in Schlafrdumen und Kinderzimmern bei geschlossenen
Fenstern und ausreichender Beliftung im Innenraum Ma-
ximalpegel von 52 dB({A) nicht iUberschritten werden.

1.1.4.3 Eigenanteil
- entfallt -

1.1.4.4 Anspruchsausschluf’
Der Anspruch auf SchutzmafBnahmen gegen die Antrag-

stellerin ist ausgeschlossen

- in Gebkieten, in denen Wohnnutzung bauplanungsrecht4
lich unzuldssig ist, oder

- bei Wohnbauten, deren Errichtung nach Erlall dieses
Planfeststellungsbeschlusses genehmigt oder die im
Falle der Genehmigungsfreiheit nach Erlall dieses
Planfeststellungsbeschlusses errichtet worden sind.

Soweit der Anspruchsberechtigte Raume schon mit der
zu gew&hrenden Schalischutzmalnahme auf elgene Kosten
ausgestattet hat, ist ihm der vorgenommene und nach
gewiesene Aufwand nach Malkgabe der vorstehenden An
ordnungen zum Schutz vor Flugl&rmimmissionen zu er-
statten.

1.1.4.8

Die Antragstellerin wird verpflichtet, der Klagerin
den Aufwand fir passive SchallschutzmaBnahmen zu er-
statten, der erforderlich ist, um sicherzustellen,
dafll in allen Wohnraumen des auf ihrem Grundstiick
befindlichen Gebiudes, insbesondere auch in den Rau-
men des Anbaus/Wintergarten im Inneren Maximalpegel
von 55 dB(A) nicht Uberschritten werden.

Die Antragstellerin ist weiter verpflichtet, die Kla-
gerin fiur die Nutzungsbeeintrdchtigung ihres Grund-




34

stiicks, insbesondere des Aulenwohnbereichs, zu ent-
schddigen.

1.1.4.9
Der ErlaBl weiterer Nebenbestimmungen aus Griinden des

Schutzes der Gesundheit vor Liarm bleibt vorbehalten.
Die Antragstellerin ist verpflichtet, ein larmmedizi-
nisches Gutachten fir die mit dem Betrieb des Flugha-
fen Hamburg verbundenen Fluglarmimmissionen vorzule-
gen, sofern die Zahl von 170.0C0 gewerblichen Flug-
bewegungen im Jahr erreicht bzw. tberschritten wird,

welter hilfsweise,

die Beklagte zu verpflichten, den vorbeschriebenen
PlanfeststellungsbheschluBl vom 26.5.1898 auf der
Grundlage der Rechtsauffassung des Gerichts um Aufla-
gen, Bedingungen sowie sonstige Nebenbestimmungen zu
ergdnzen, insbkesondere Mangel des Planfeststellungs-
beschlusses durch Planerginzung oder durch ein ergan-
zendes Verfahren unter Beachtung der Rechtsauffassung

des Gerichts zu beheben.

c) Die Beklagte beantragt,
die Klage abzuweisen.

Sie fihrt aus: Dies Frage der RechtmdBigkeit der Genehmigung vom
13. November 1972 sei durch das Urteil des Hamburgischen Cber-
verwaltungsgerichts vom 16. Februar 19388 gekldrt, dessen Be-
grindung die Beklagte beitrete. - Der im l&rmmedizinischen Gut-
achten Maschke-Hecht-Balzer bezeichnete "mittelhohe Handlungs-
bedarf” fithre zu den im PlanfeststellungsbeschluB vorgesehensn
LarmschutzmalBnahmen, nicht aber zu Flugbeschrankungen, die den
Flughafen Hamburg in seiner weiteren, der Zweckbestimmung ent-
sprechenden Entwicklung einengten. Eine Begrenzung auf die pro-
gnostizierte Zahl von 172.000 Flugbewegungen sei nicht erfor-
derlich. Ob die Prognose im Jahr 2010 eintreffe, bleibe ebenso
abzuwarten wie die Bntwicklung des Fluglarms. Fiir den Fall, daB
der Flugl&rm stérker steige als prognostiziert, greife der Vor-
behalt unter Ziffer 1.1.4.8 des Planfeststellungsbeschlusses. -
Einen Vorrang des aktiven Larmschutzes vor dem passiven Lirm-
schutz gebe es nicht. In die Abwigung seien die Interessen der

Allgemeinheit an einem reibungslosen und zlUgigen Flugverkehr in
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einer GroBstadt wie Hamburg einzustellen, deren wirtschaftliche
Entwicklung maRgeblich davon abhidngig sei, daB sie an das in-
ternaticnale Flugnetz angeschlossen bleibe. Kdnnten die Anwoh-
ner veor unzumutbarem Liarm durch passiven Schallschutz ausrei-
chend geschiitzt werden, gebiete die Abwagung, dieses fiir die
Interessen des Flughafens mildere Mittel anzuwenden. Ein Abse-
hen von Flugbeschrankungen im Rahmen der Abwagung sel zudem
darum fehlerfrei, weilil es sich hier weder um den Neubau eines
Flughafens noch um einen Ausbau der Start- und Landebahnen han-
dele. Das Vorhaben diene der Anpassung an das normal wachsende
Verkehrsaufkommen. Die Anwohner miften mit den damit verbunden
Larmimmissionen seit langem rechnen. - Der Beigeladenen den Bau
eines Ersatzflughafens in Kaltenkirchen aufzugeben, lberschrei-
te die Befugnis der Planfeststellungsbehérde. Die dafir in den
60er und 70er Jahren entwickelten Pline hatten wegen der Ein-
wendungen der dortigen Anwohner aufgegeben werden miissen. Das
VG Schleswig habe den Bedarf fiir den Bau eines neuen Flughéfens
mit der Begriundung verneint, der Flughafen Hamburg werde die zu
erwartende Entwicklung des Flugverkehrs aufnehmen kdénnen. Gera-
de dann miiRten aber die erforderlichen MaBnahmen ergriffen‘wer—
den, um den Fiugverkehr im Rahmen der unverdnderten Start—'und
Landebahnen ziligig und effektiv abwickeln zu kdnnen. - Eine Ver-
pflichtung der Beklagten, die Schutzgebiete fir die Schall-
schutzmaRnahmen selbst zu ermitteln und festzulegen, habe nicht
bestanden. Es geniige, dab die Planfeststellungsbehdrde den
Kreis der Schutzberechtigten durch das jeweilige Schutzziel und
die darauf bezogenen Zumutbarkelitsgrenzen generalisierend be-
stimme. Die Abgrenzung ven Schutzgebieten diene allein der Be-
welserleichterung. Der Planfeststeliungsbeschlul trage dieser
Rechtslage in Ziffer 1.1.4.5, letzter Absatz, ausdriicklich
Rechnung. - Die Verfahrensriigen seien unbegriindet. Gelegenheit,
Einwendungen gestitzt auf das Gutachten MKmetric wvorzubringen,
habe jedenfalls seit Klagerhebung bestanden. Auf das Ausstehen
der Zustimmung der Luftfahrtbehtrde fir das Land Schleswig-
Holstein nach § 39 Abs. 2 LuftVZC kdénnten sich Dritte mangels

drittschiitzender Wirkung dieser Bestimmung nicht berufen. Die
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Beklagte habe das Zustimmungserfordernis und die Ankiindigung
der Luftfahrtbehdrde fir Schleswig-Holstein beriucksichtigt, die
Zustimmung so lange nicht in Aussicht stellen zu kénnen, bis
eine gerechtere Losung im Hinblick auf die Bahnbenutzungsrege-
lung gefunden worden sei (PFB S. 46-48). Die Zustimmung nach

§ 39 Abs. 2 LuftVZO diirfe nach dem Ergebnis der Planfeststel-
lung nicht versagt werden. — Die Planrechtfertigung werde
nicht, wie behauptet, aus der "wirtschaftspolitischen Bedeu-
tung" des Ausbaus abgeleitei, sondern ergebe sich aus der pro-
gnostizierten Nachfrage nach Verkehrsleistungen (PFB S. 57).
Der zu erwartende Anstieg der gewerklichen Flughewegungen k&n-
ne, wie der Planfeststellungsbeschlull (PFB S. 86) ausfiihre,
nicht durch eine Flugplankcordinierung anstelle des Vorfeldaus-
baus bewdltigt werden. Die Haufung gewerblicher Flugbewegungen
am Morgen, am spdten Nachmittag und am Abend ergebe sich aus
der Zubringerfunktion des Flughafens Hamburg im internationalen
Flugnetz. Anders als in Diusseldorf begdnnen und beendeten 98
v.H. der Passagiere ihre.Flugreise auf dem Flughafen Hamburg. -
Die Ancgriffe gegen die SchallschutzmaBnahmen drangen nicht
durch. Die Beklagte habe die Schwelle zum ErlaB von Schutzan-
ordnungen nach § 9 Abs. 2 LuftVG zugunsten der Anwohner herab-
gesetzt und auf einen vorbeugenden Gesundheitsschutz ausgerich-
tet. Die angeordneten MaBnahmen entspridchen den Vorschliagen im
lirmmedizinischen Gutachten. Im Zeitbereich 4 kdnne eine aus-
reichende Bellftung durch StoBliftung sichergestellt werden
(PFB 5. 113 f.). Nach dem Einschlafen der Kinder konnten die
Fenster wieder getffnet werden, weil Kinder in der Schlafphase
unempfindlicher gegen Larm seien als Erwachsene. - Die wvon der
Beklagten angesetzten Schallddmmwerte seien in Rechtsprechung
und Literatur allgemein anerkannt; sie entsprdchen der VDI-
Richtlinie 2719 und den Erfahrungen, die mit den bisherigen
Schallschutzprogrammen gemacht worden seien. Die Beklagte habe
zugrunde lzgen dirfen (PFB S. 112), dal die H&Zuser und Wohnun-
gen den Mindestanforderungen in Bezug auf Warmeddmmung und Kom-
fort geniligten und durch ihre konstruktiven Bauteile (Mauern und

Décher) einen ausreichenden Schallschutz bdten. - Entschadi-
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gungsansprlche wegen einer Beegintrdchtigung der AuBenwohnberei-
che seien nicht gegeben. Die Liarmbelastung habe seit Mitte der
80er Jahre laufend abgenommen (PFB S. 117 f.). Die zu erwarten-
de Zunahme des Flugldrms sei nicht vorhabenbedingt. Sie wirke
sich zudem in erster Linie in den Abend- und Nachtzeiten nach-
teilig aus, in denen vorwiegend dié Innenrdume genutzt wlrden.
Im Ubrigen sei die allgemeine La&rmerwartung im Aulenwohnbereich
sehr viel hdher als innerhalb der Wohnung. Dies gelte zumal fur
ein Wohngebiet, das schon seit Jahrzehnten Fluglarmimmissionen
ausgesetzt sei. Das Schwergewicht der Lebensgestaltung lisge
nach allgemeinem Wohnverhalten im Innenwohnbereich. Eine spltr-
bare generelle Minderung der Kaufpreise von Grundstiicken mit
Ein- und Zweifamilienh&usern im Bereich der Larmschutzzonen 1
und 2 sei nach der ven der Beklagten eingeholten Stellungnahme

(PFB S. 276 f.) nicht festzustellen.
d) Die Beigeladene beantragt,
die Klage abzuweisen.

Sie entgegnet: Der auf die Aufhebung des Planfeststellungsbe-
schlusses gerichtete Hauptantrag seil unzul&ssig. Es fehle inso-
weit das Rechtsschutzbedirfnis. Die Lirmbetroffenheit idndere
sich bei einem Obsiegen nicht. Allenfalls gehe der im Planfest-
stellungsbeschluﬁ angecrdnete Schallschutz verloren. Die Zunah-
me der Flugbewegungen iﬁ prognostizierten Umfang hange nicht
von der Verwirklichung des Vorhabens ab. Das Vorhaben helfe,
ldngere Wartezeiten der Passagilere beil der Abfertigung und War-
‘teschleifen der Flugzeuge zu vermeiden, ziele aber nicht auf
eine Erhdhung der Zahl der Flugbewegungen &b. - Die Beigeladene
verfiige Uber samtliche flir die Anlage und den Betrieb des Flug-
hafens erforderlichen 6ffentlich-rechtlichen Zulassungsent-
scheidungen. Das Obefverwaltungsgericht habe durch die Urteile
vom 20. Januar 1997 und 16. Februar 1998 entschieden, daB na-
mentlich die in den Jahren 1972 bis 1974 durchgefithrten Mafnah-

men einer Planfeststellung nicht bedurft hatten. Der Beigelade-
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nen kdnne ohnehin wegen der bestandskraftigen Genehmigung vom
13. November 19872 das Fehlen einer Planfeststellung nicht mehr

entgegengehalten werden. Die Beklagte habe die Erforderlichkeit

eines Planfeststellungsverfahrens damals eingehend geprift und
nach dem Ergebnis eines Liarmgutachtens verneint; an die Zulas-
sung des Vorhabens durch Genehmigung ohne Planfeststellung
bleibe sie gebunden.~— Die Erweiterung um 23 Abfertigungsposi-
tionen sei erforderlich, um Uberlastungssituationen bei stei-
gendem Luftverkehr zu vermeiden. Das Vorhaben diene dem 6ffent-
lichen Interesse an esinem mdglichst reibungslecsen Funktionieren
des Luftverkehrs. Die Planrechtfertigung werde nicht dadurch in
Frage gestellt, daR das Funktionieren des Flughafens Hamburg
zugleich im wirtschaftspolitischen Interesse der Beklagten lie-
ge. Man kénne nicht den Erweiterungsbedarf bestreiten und zu-
gleich behaupten, das Bewegungsaufkcmmen werde noch iiber die
Prognose der Belgeladenen hinaus wachsen. Ein Bedarf fiur 23 zu-
satzliche Abfertigungspositionen bestehe auch bei einem Anstieg
des Flugverkehrs auf lediglich 172.000 gewerbkliche Flugbewegun-
gen. Diese Prognose beruhe auf der Annahme des Einsatzes gr&éBe-—
rer Fluggerdte, die indes auch eine grdRere Flache flir die Bb-
fertigung bendtigten. Zwischen dem Bedarf an Abfertigungsposi-
tionen und der Abfolge der Filugbewegungen bestehe keine unmit-
telbare Wechselbeziehung. So gebe 25 in der Zeit zwischen 6.00
Uhr und 7.00 Uhr einen hohen Bedarf an Abfertigungspositionen,
wéhrend die Zahl der Flugbewegungen in diesem Zeitraum ver-
gleichsweise gering sel. Die Zahl der Flugbewegungen erreiche
ihre morgendliche Spitze zwischen 8.00 Uhr und 10.00 Uhr. Am
Abend steige der Bedarf an Abfertigungspositionen nach 20.00
Uhr deutliich an, wdhrend die Zahl der Flugbewegungen in diesem
Zeitraum deutlich abnehme. - Die Planabwiagung sei fehlerfrei.
Die Errichtung eines Ersatzflughafens in Xaltenkirchen gehére
nicht zu den durch das Vorhaben aufgeworfenen Alternativen,
dessen Ziel es sel, den steigenden Flugverkehr auf dem Flugha-
fen Fuhlsblttel angemessen zu bewdltigen. Mabnahmen des aktiven’
Schallschutzes seien im Planfeststellungsbeschlub durchaus er-

wogen, indes u.a. mit der Begrindung verworfen worden, Be-
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schrinkungen des Flugverkehrs kénnten Auswirkungen auf die Qua-
litat des Flughafens als internationaler GroRflughafen haben
(PFB S. 60) und belasteten die Beigeladene unverhdltnismilig
(PFB S. 111). Ein grundsdtzlicher Veorrang von MaRnahmen des ak-
tiven Schallschutzes vor passivem Schallschutz als Mittel der
Konfliktbewdltigung bestehe nicht. Der Planfeststellungsbehdzrde
obliege es, im Rahmen ihrer planerischen Gestaltungsfreiheit
ein Gesamtkonzept zum ?luglarmschutz zu entwickeln. Beil Ausbau-
mabnahmen an einem bestehenden Verkehrsflughafen, die das Sy-
stem der Start- und Landebahnen - wie hier - unberihrt lielen,
seien die Gestaltungsmodglichkeiten eng begrenzt. Das Vorhaben
habe die Beklagte nicht dazu berechtigt, in den auf der Grund-
lage bestandskrdfitiger Zulassungsentscheidungen angelegten und
ausgetlibten Betrieb des Flughafens einzugreifen. Ihre Aufgabe
sel es gewesen, die durch das Vorhaben aufgeworfenen Probleme
in einer Weise zu bewdltigen, die den Betrieb des Flughafens
nicht nachteilig beriihre, sondern sich in den durch die Zulas-
sungsentscheidungen und die Widmung als internationaler Ver-
kehrsflughafen vorgegebenen Rahmen einfiige. Auch der Vorhaben-
zweck, durch die AusbaumaBnahmen der steigenden Verkehrsnach-
frage gerecht zu werden, habe es nicht zugelassen, die Problem-
bewdltigung auf dem Weg der Beschrankung der Zahl méglicher
Flugbewegungen zu suchen. - Ein Ermittiungsdefizit im Hinblick
auf die GrodBe der vom Flugl&rm betroffenen Gebiete weise der
Planfeststellungsbeschlull nicht auf. Der Beklagten habe mit dem
léarmphysikalischen und dem ldrmmedizinischen Gutachten ein um-
fassendes Datenmaterial vorgelegen. Die Ermittlung betroffener
Gebiete durch die Beigeladene nach Ziffer 1.1.4.5 des Planfest-
stellungsbeschlusses diene allein einer verfahrensméRigen Er-—
leichterung bei der Bestimmung der Grundstiicke, fur die Schall-
schutzmafinahmen zu ergreifen seien. - Die getroffenen Schutz-
ancordnungen beruhten auf der Auffassung der Beklagten, dab ohne
diese Malnahmen bereits gegenwdrtig bei einer "praventiv-medi-
zinischen" Betrachtungswelse Gesundheitsbeeintrachtigungen
durch den vom Flughafen ausgehenden Boden- und Fluglé&rm nicht

auszuschlieflen seien. Gegen diesen Ansatz und die herangezoge-
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nen Zumutbarkeitswerte habe dié Beigeladene Bedenken, die sie
indes zuriickgestellt habe, weil sie unabhingig von der Verwirk-
lichung ihres Vorhabens seit langem bestrebt sei, die mit dem
Flugbetrieb wverbundenen Belastungen in der Nachbarschaft des
Flughafens zu mindern. - Die Kritik an den Schutzancrdnungen
sei unbegrindet. Anspruch auf Schutzmafnahmen bestehe sogar un-
abhéngig davon, mit welchem Anstieg der gewerblichen Flugbewe-
gungen und mit welchem Typenmix zu rechnen sei. Die Beklagte
habe auf der Grundlage des von ihr gewdhlten Vorsorgeansatzes
Schutzziele formuliert, die unterhalb der Gefahrenschwelle an-
setzten und rechitlich nicht geboten gewesen wiren. An den Dar-
legungen des Gutachtens Maschke-Hecht-Ralzer bestlnden in ver-
schiedener Hinsicht Zweifel. In Bezug auf Schlafstérungen
stiitzten sich die Gutachter im wesentlichen auf experimentelle
Untersuchungen, wahrend sie die 19%1 an wvier englischen GroB-
flughdfen durchgefiihrte Cllerhead-Studie verwiirfen. - Die Vor-
belastung durch den Fluglirm sei unabh&ngig davon zu beriick-
sichtigen, ob ein Teil der Flugbewegungen mangels Planfeststel-
lung rechtswidrig sei. Wer ven der Mdglichkeit des Rechtsschut-
zes keinen Gebrauch gemacht habe, kénne die eingetretene Vorbe-
lastung nicht mit einem spiteren Vorhaben in Verbindung brin-
gen, das zu keiner Verschlechterung seiner Situation fihre. ™~
Die Beeintrdchtigung der Aullenwohnbereiche 1l6se einen Entscha-
digungsanspruch nicht aus, weil der Schwerpunkt der Lebensge-
staltung im Innenwohnbereich liege. Schon wegen der Witterungs-
abhingigkeit sei die Nutzung der Freiflachen zu Wohnzwecken auf

mehr oder weniger eng begrenzte Zeitrdume beschréankt.

10. Die Beklagte hat auf Aufforderung des Gerichts das Gutach-
ten MKmetric Gesellschaft flir Systemplanung mbH aus dem Jahr

1997 vorgelegt (Band 1 und Band 2, Hullen Bl. 553 und 554 d.A.
3 E 32/98.P). Zum Lirmkontingent im Bescheid vom 11. Mai 1989
hat sie erklért, der Grund dafir liege weder in einer Anderung
der seit ErlabB des Planfeststellungsbeschlusses eingetretenen
tatsdchlichen Entwicklung des Luftverkehrs noch in einer Ande-

rung der Prognosen. Die Kontingentierung solle der geringen,
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aber nicht auszuschliefenden Gefahr eines Anwachsens der Larm-
belastung proportional zur Zunahme des Luftverkehrs begegnen.

Sie seil keine Ergdnzung des Planfeststellungsbeschlusses.

Fiir eine ndhere grundstilicksbezogene Betrachtung der Flugldrmim-
missionen haben die Beklagte und die Beigeladene auf Bitten des
Gerichts ergidnzende larmphysikalische Berechnungen und Auswer-
tungen von Aufzeichnungen der Melstellen der FluglarmmeRanlage
vorgelegt, auvf die Bezug genommen wird (Anlagen zu Schriftsdt-
zen der Beklagten sind als "Anl. B", solche zu Schriftsidtzen

der Beigeladenen als "Anl." bezeichnet):

- Berechnung der Flugldrmimmissionen fir die Grundstiicke
der Kladger als Immissionsorte auf der Grundlage des Gutachtens
Miiller~BBM, Errechnung der Immissionsdifferenz fiir den Fall von
fnur) 172.000 gewerblichen Flugbewegungen im Jahr 2010
(Schriftsatz der Beigeladenen v. 28.6.2001 mit Anl. 23),

— Berechnung der Dauerschallpegel Leg4 und Leg3 tags und
nachts auf der Grundlage der tatsachlichen Flugbewegungen
(Starts 05 und Landungen 23) in den sechs verkehrsreichsten Mo-
naten 1999 (Anl. 4 und korrigierte Anl. 8),

- Werte der Dauerschalilpegel Leqgd4 an den MeBstellen M 5,

M 7 und M 13 fiir die Jahre 1987, 1992 und 1995 bis 1999 fir die
sechs verkehrsreichsten Monate, das ganze Jahr und die einzel-
nen Monate (Anl. B 11), Werte des Dauerschallpegels Leqg3 fir
die Zeitbereiche 4 und 5 und die cinzelnen Stunden in diesen
Zeitbereichen flir die sechs verkehrsreichsten Monate des Jahres
1999 (Anl. B 12},

- Pegelhéufigkeitsverteiiung in den Jahren 1995 bis 1999
an den MeBstellen M 5, M 7 und M 13, untergliedert nach Starts
und Landungen am Tag und in der Nacht (Anl. B 13), Spitzenpegel
an diesen Mebstellen in den sechs verkehrsreichsten Monaten des
Jahres 2000 (Anl. 16),

- Korrekturfaktoren, mit deren Hilfe die Melwerte der
FlugidrmmeBanlage auf die einzelnen Grundstiicke uUbertragen wer-

den konnen (Anl. 15).
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Die Beigeladene hat mit Schriftsatz vom 23. Marz 2001 das

5. Larmschutzprogramm vorgelegt, das sie nach der Anordnung in
Ziff. 1.1.4.6 des Planfeststellungsbeschlusses aufgelegt hat.
Nach ihren Angaben hat sie die Ermittlung der betroffenen Ge-
biete auf der Basis von Jadhrlich 195.000 gewerblichen Flugbewe-
gungen durchgefiihrt und die duBleren Gebietsgrenzen nach auflen
hin abgerundet. Sie gewdhrt in den Gebieten, in denen {iiber den
kostenlosen Einbau von Liftungsanlagen hinaus SchallschutzmalB-
nahmen durchzufihren sind, auf Antrag das Ho6chstmal des vorge-
sehenen Schallschutzes, den Einbau von Fenstern mit einem
SchalldémmalB von mindestens 35 dB. - Das Grundstiick der Klage-
rin liegt in dem Fdrderungsgebiet des 5. Lirmschutzprogramms
mit Anspruch auf Einbau von Liftungsanlagen und Fenstern mit
einem Schalld&mmal von mindestens 35 dB. Sie hat einen Antrag
auf SchallschutzmaBnahmen nach diesem Programm bisher nicht ge-
stellt. Die Klagerin kann nach dexr Darstellung der Beigeladenen
Mittel flir ergidnzende MaBnahmen nach dem 4. Li&rmschutzprogramm

noch 1n Hbhe von bis zu 4.119,--DM beanspruchen; ein Antrag da-

zi liegt bisher nicht ver.

Das Gericht hat Dr.-Ing. Christian Maschke um Erlduterungen zu
dem li&rmmedizinischen Gutachten Maschke-Hecht-Balzer gebeten
und ihn sowie Professor Dr. med. Gerd Jansen zu dem Thema ange-
hért: Grenzwerte der Gesundheitsgefdhrdung und der unzumutbaren
erheblichen Beldstigung durch Flugldrm in der Umgebung eines
seit langem bestehenden Verkehrsflughafens, insbesondere unter-
sucht fir den Schutz in den Wohnungen abkends (19.00 Uhr bis
22.00 Uhr) und in den ersten beiden Nachtstunden (22.00 Uhr bis
24.00 Uhr}, ferner fiir den Schutz der AuBRenwohnberesiche am Ta-
ge. Dr. Maschke hat nach MaRgabe des Beschlusses vom 24. April
2001 zu Ubereinstimmung und Divergenz des Planfeststellungsbe-
schlusses mit dem Gutachten Maschke-Hecht-Balzer Stellung ge-
nommen und sich zu der Frage gedubert, inwieweit neuere Er-
kenntnisse Aussagen dieses Gutachtens seiner Ansicht nach als

nicht mehr vertretbar erscheinen lassen. Professor Dr. Jansen
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hat zu zwei Abhandlungen von Dxr. Maschke und Mitverfassern
Stellung genommen, die den Beginn von Aufwachreaktionen bei Ma-
ximalpegeln von 60 dB{A} (unveréffentlichtes Manuskript) und
das Ubersteuerungskriterium von 19 mal 99 dB{A) (Bundesgesund-
heitsbl. 2001, S. 137-148) in Frage stellen. Beide Sachverstan-
dige haben sich zu der Ausarbeitung aus dem Umweltbundesamt wvon
Ortscheid/Wende geduRert. Auf ihre schriftlichen AuBerungen vom
24, Juni 2001 (Dr. Maschke) sowie vom 25. Juni 2001 und 9. Juli
2001 (Professor Dr. Jansen) wird verwiesen. Fiir ihre Aussagen
in der mindlichen Verhandlung wird auf die Sitzungsnieder-

schriften vom 24. April 2001 und 10. Juli 2001 Bezug genommen.

Das Gericht hat am 23. April 2001 von 16.00 Uhr bis 17.30 Uhr
eine Ortsbesichtigung in Langenhorn unternommen und dabei im
Wohnraum im Erdgescholl des Hauses der Klagerin den Fluglarm bei
Landelberfligen erlebt. Flir das Ergebnis wird auf Seite 6 der
Sitzungsniederschrift Bezug gencommen. Die Beigeladene hat in
der Sitzung am 24. April 2001 eine Ubersicht tber die L&r-
ﬁereignisse am Vortag in der Zeit von 15.36 Uhr bis 18.07 Uhr

und deren Registrierung durch die MeBstellen vorgelegt.

Das Gericht hat die in der mindlichen Verhandlung am 12. Juli

2001 gestellten Beweisantrage abgelehnt. Sie betrafen - fiir den

vollstédndigen Inhalt der Antrdge wird auf die Sitzungsnieder-

schrift und deren Anlagen Bezug genommen - die sommerlichen In-
nentemperaturen nachts in Gebduden mit verschlossenen Fenstern,
die Ungeeignetheit der von der Beigeladenen angebotenen elek-
tromechanischen Liftungsgerdte, das Ausmal der Fluglarmbela-
stung auf dem Grundstick der Kligerin, die Minderung des Grund-
stiickswerts infolge Flugldrmbelastung um mindestens 20 v.H.,
das Umstrittensein der von Professor Dr. Jansen verwendeten
Grenzwerte einer niachtlichen Aufweckschwelle von 60 dB {(A) und
eines Ubersteuerungskriteriums von 19 % 99 dB(A) bereits 1993,
den gegenwdrtigen Erkenntnisstand der Larmwirkungsforschung
entsprechend der Zusammenfassung in der Studie "Flugldrmwirkun-
gen" (Ortscheid/Wende, 2000), schlieBlich die Schalldifferenz
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auBen/innen bei gekippten bzw. leicht gedfineten Fenstern von

ca. 10 dB(A), bei kleineren und mittleren RAaumen von nur 6 bis

10 dB(A).

11. Die Beklagte hat den PlanfeststellungsbeschluBl durch Be-
scheid vom 15. August 2001 geadndert. Die Anderung betrifft die
Schutzziele fiir passive Schallschutzmafnahmen in den Zeiten von
19.00 Uhr bis 22.00 Uhr (Zeitbereich 4) und von 22.00 Uhr bis
1.00 Uhr (Zeitbereich 5): Im Zeitbereich 4 sollen in Wohn- und
Kinderzimmern bei geschlossenen Fenstern Dauerschallpegel von
40 dB(A) und in Kinderzimmern Maximalpegel von 60 dB{A), im
Zeitbereich 5 in Schlafrdumen und Kinderzimmern bei geschlosse-
nen- Fenstern und ausreichender Beliiftung Dauerschallpegel wvon
36 dB(A) und Maximalpegel von 55 dB(A) nicht iberschritten wer;

den. Die Beigeladene hat auf Rechtsmittel gegen den Anderungs-—

bescheid verzichtet.

Die Hauptbeteiligten haben den Rechtsstreit im Hinklick auf die
geanderte Ancrdnung passiven Schallschutzes in der Hauptsache

teilweise fur erledigt erklart.

12. Fir die weiteren Einzelheiten des Sach- und Streitstandes

wird auf die Gerichtsakte und die Beiakten Bezug genommen.

Dem Gericht haben der PlanfeststellungsbeschluBl nebst Pl&nen,
Planunterlagen und Planbeilagen (Ordner Antragsunterlagen Band
1 bis Band 25), die Sachakte der Beklagten (Crdner Band 1 bis
Band 17) und die Gerichtsakten OVG Bf IIX 54/95 P, OVG Bf III
56/95 P und OVG Bs II 54/94 P vorgelegen.

Entscheidungsgrinde

Die Klage hat nur mit dem Teil des Hilfsbegehrens Erfolg, der

auf eine Planerganzung um eine Entschddigungsregelung wegen Be-
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eintrédchtigung des Aubenwohnbereichs gerichtet ist. Im librigen
ist sie, soweit der Rechtsstreit nicht durch die Anderung des
angefochtenen Planfeststellungsbeschlusses durch den Bescheid

vom 15. August 2001 in der Hauptsache erledigt ist, unbegrin-

det.

n. Der Hauptantrag, den Planfeststellungsbeschiul vom 26. Mai
1998 aufzuheben, hat keinen Erfolg.

I. Die Klage ist insoweit allerdings nicht, wie die Beigela-
dene meint, mangels Rechtsschutzbedirfnisses unzuldssig. Schon
die rechtsgestaltende Wirkung der Planfeststellung und der Aus-
schluf von Beseitigungs- und Anderungsanspriichen gegeniiber
rechtskrdftig festgestellten Anlagen nach § 9 Abs. 1 Satz 2 und
Abs. 3 LuftVG bilden als solche mdgliche rechtliche Nachteile
fiir den durch den Plan Betroffenen, die sein Rechtsschutzbe-
diirfnis begrinden. Daneben sind auch nachteilige tatsdchliche
Auswirkungen des Vorhabens filir die Kl&gerin nicht von der Hand
zu weisen. So behandelt der Planfeststellungsbeschlufl die wei-
tere Zunahme des gewerblichen Flugverkehrs als vorhabenbedingt.
Auch im Hinblick auf die tageszeitliche Verteilung des Flugver-
kehrs ist keineswegs von vornherein klar, daB die Kldgerin ohne
das planfestgestellte Vorhaben im gleichen MaBe durch Fluglérm

beeintriachtigt wire.

IT. Das Gericht hat den Planfeststellungsbeschlufll anhand der
zuldssigen Einwendungen darauf zu priifen, ob er unter Beachtung
der Verfahrens- und Formveorschriften zustande gekcommen ist, die
gesetzlichen Grenzen der Planung eingehalten sind und die Abwi-
gung dexr von dem Vorhaben berilhrten 6ffentlichen und privaten
Belange keinen nach § 10 Abs. 8 Satz 1 LuftVG erheblichen Man-
gel aufweist. Rechtsfehler in diesem Sinne filihren allerdings
nicht in jedem Fall zur Planaufhebung. Das Gericht darf den
Planfeststellungsbeschlull im Falle erheblicher Mangel bei der
Abwagung oder einer Verletzung von Verfahrens— oder Formvor-—

schriften nur dann aufheben, wenn diese Fehler nicht durch
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Planergidnzung oder ein ergdnzendes Verfahren beheben werden
kédnnen, § 10 Abs. 8 Satz 2 Halbsatz 1 LuftVG. Wegen eines Abwi-
gungsmangels erfolgt eine Aufhebung erst, wenn der Fehler die
Ausgewogenheit der Planung insgesamt in Frage stellt, deren
Konzeption in einem wesentlichen Punkt berthrt oder er nicht
korrigierbar ist, ohne daB in dem Interessengeflecht der Pla-
nung nunmehr andere Belange nachteilig betroffen werden (vgl.
BVerwG, Beschl. v. 17.6.1%98, Buchholz 442.40 § 8 LuftVvG Nr. 14
§. 11; Urt. v. 18.4.1996, BVerwGE Bd. 101 8. 732, B5; grundle-
gend Urt. v. 7.7.1978, BVerwGE Bd. 56 S. 110, 133).

Die Verfahrensriigen sind unbegriindet (III). Der Planfeststel-
lungsbeschlul ist nicht wegen Fehlens einer Planfeststellung
fiir vorangegangene AusbaumaBnahmen seit 1872 rechtswidrig (IV).
Das Vorhaben verfligt tber die erforderliche Planrechtfertigung
(V). Erhebliche Mangel bei der Abwdgung, die zu einer Planauf-
hebung fidhren miBten, liegen nicht vor (VI). Soweit im Hinblick
auf die Beeintrdchtigung des Aufienwohnbereichs ein Verstol ge-
gen § 9 Abs. 2 LuftvVeG beéteht, kann dieser im Wege der Planer-
ganzung um eine Entsdhédigungsregelung behoben werden; die ib-
rigen Beeintridchtigungen durch Flugl&rm sind der Kliagerin zu-

mutbar (VII).

III. Die Heranziehung der Gutachten MKmetric und DLR bei der

Entscheidung iliber die Planfeststellung hat Verfahrensrechte der

Kldgerin nicht verletzt.

Die Beklagte hat den Plan gemalh § 10 Abs. 2 Nr. 3 Satz 3 LuftvG
i.Vv.m. § 73 Abs. 1 Satz 2 HmbVwVIG vollstandig ausgelegt. Die

beiden wvorgenannten Gutachten gehfrten nicht zu dessen Unterla-

gen.

Das rechtliche Geho¢r im Anhdrungsverfahren ist nicht verletzt.
Die Beklagte hat, wie es § 73 Abs. 6 Satz 1 HmbVwVIG erfordert,
die zum Themenbereich der beiden Gutachten gehdrenden Einwen-
dungen gegen den Plan als Anhorungsbeh&érde in substantieller

Weise erdrtert. Die Zunahme des Flugverkehrs und die darauf be-
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zogenen Fragen sowchl des Bedarfs an welteren Abfertigungsposi-
tionen als auch des Anstiegs der Laérmimmissionen sind im Erdr-
terungstermin ausfihrlich behandelt worden. Zu diesem Themen-
kreis enthielten schon die ausgelegten Planunterlagen in den
Kapiteln Bedarfsbegrindung und UmweltvertriZglichkeitsuntersu-
chungen (Kapitel 7 und 16) mit der Flugverkehrsprognose der
Beigeladenen, der Berechnung des Flugldrms auf dieser Grundlage
(Gutachten Miller—-BBM) sowie dem léfmmedizinischen Gutachten
Maschke-Hecht-Balzer grundlegende problembeschreibende Materia-

iien.

Die Beklagte hat im Erdrterungstermin bereits am zweiten Ver-
handlungstag zum Thema Planrechtfertigung dargestellt, daB sie
Bedenken habe, ob die Erweiterung um 23 Abfertigungspositionen
dem Umfang nach gerechtfertigt sei; die Zunahme der gewerbli-
chen Flugbewegungen werde in einem der Wirtschaftsbehtrde vor-
liegenden Gutachten mit 172.000 statt 185.000 im Jahr 2010 pro-
gnostiziert (Protokoll S. 24 £., SA Bd. 17). Die Entwicklung
des Flugverkehrs ist Gegenstand ausfihrlicher Erdrterungen auch
an weiteren Verhandlungétagen gewesen (Protokoll S. 24-40, 12%-
131). Die Beklagte hat dabei erklart, die Unterschiede der Pré—
gnosen betréfen weniger die erwarteten Passagierzahlen (13,85
gegentiber 13,2 Mio.), vielmehr die Zahl der Passaglere pro
Flugbewegung (Protokoll S. 31). Das Gutachten MKmetric ist dann
(nach einer Zwischenerkldrung am 3. Verhandlungstag, Protckoll
S. 38) am 6. oder 7. Verhandlungstag in einer Entwurfsfassung
in Ausziigen wverteilt worden (Protokoll S. 83). DaB der Entwurf
nach.dem Vortrag der Klagerin die Kapitel betreffend "gesteuer-
te Szenarien" noch niéht enthielt, ist chne Bedeutung, weil die
Beklagte nicht diese Varianten, sondern das "ungesteuerte Szen-
ario" mit dem am zweiten Verhandlungstag mitgeteilten Ergebnis
zur Grundlage der eigenen Prognose gemacht hat. Das Thema Plan-
rechtfertigung war schlieBlich erneut Gegenstand der Erdrterung
am 8. Verhandlungstag (Protckoll 5. 129-131). Die Beklagte
durfte bei dem danach erreichten Stand der Diskussion die Exrdr-

terung auch ohne das Vorliegen der Endfassung des Gutachtens
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MKmetric abschlieRen. Ebensowenig wie andere Beteiligte hat die

Klidgerin insowelt einen weiteren Erdrterungsbedarf formuliert

(Protokoll S. 160;.

Die Beklagte war auch nicht gehalten, die Anh&rung nachtriglich
auf die im Gutachten DLR erfolgte Berechnung der Flugverkehrs-
gerdusche auf der Grundlage der Prognose MKmetric zu erstrek-
ken. Die Immissionsprognose ist anhand des Gutachtens Miller-
BBM nach Datensatz und Methodik ausfihrlich erdrtert worden
(Protokoll S. 44-64). Dem Gutachten DLR liegt kein abweichendes
Berechnungsverfahren zugrunde. Fir eine substantielle Erdrte-
rung der zukinftigen Larmbelastung und ihres Gewichts in der
Planabwadgung genligte es, die flur die Anwohner nachteiligere Si-

tuation nach der Prognose der Beigeladenen zu bketrachten.

Im Verfahrensabschnitt der Entscheidung iiber die Planfeststel-
lung hat die Beklagte keinen Umstdnden oder Erwdgungen Gewicht
beigemessen, die-ihr Anlal} zu erneuter Anhdérung hdtten geben
missen. Die mdgliche entscheidungserhebliche Bedeutung der im
Gutachten MKmetric prognostiéierten Zunahme auf lediglich
172.000 gewerbliche Flugbewegungen war schon im Erdrterungster-
min klar geworden. Zieht die Planfeststellungsbehérde im Rahmen
ihrer Vorhabenprifung (weitere) Gutachten heran, sind die Be-
teiligten dazu nicht gem&f §§ 28 Ebs. 1, 72 Abs. 1 HmbVwVEG in
jedem Fall - ungeachtet der vorangegangenen Erdrterung der Ein-
wendungen im Anhdrungsverfahren - anzuhdren. Anlal zu nachtréag-
licher Auslegung und erneuter Erdrterung besteht nur, wenn die
Betroffenen chne diese Unterlagen dis Beeintridchtigung ihrer
Belange nicht odgr nicht vollstandig geltend machen konnten
(vgl. BVerwG, Urt. v. 8.6.1955, BVerwGE Bd. 98 S. 339, 344 f.).
Hier war — auch ohne Kenntnis der Endfassung des Gutachtens
MEmetric - bereits eine substantielle Erdrterung der mit der
Prognose der Flugbewegungen verbundenen Fragen erfolgt. Zu ei-
ner FunktionseinbuBe des AnhoSrungsverfahrens und einer Verlage-
rung der Sachaufkliarung in das Entscheidungsverfahren der Plan-

feststellungsbehdrde ist es nicht gekommen.
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Selbst wenn eine Verletéung des Anhérungsrechts angenommen wir-
de, fihrte dies nicht zur Aufhebung des Planfeststellungsbe-
schlusses. Der Verfahrensfehler widre gemah § 10 Abs. 8 Satz 2
Halbsatz 2 LuftvG i.v.m. §§ 45 Abs. 1 Nr. 3, 45 Bbs. 2 HmbVwVIG
unbeachtlich, weil Gelegenheit zur Stellungnahme zu beiden Gut-
achten im gerichtlichen Verfahren bestand. Die Beklagte hat das
Gutachten MEKmetric auf Aufforderung des Gerichts vorgelegt; das

Gutachten DLR ist Teil der Sachakten (Beiakte zu Band 13).

IV. Das Vorbringen, der vorangegangene Ausbau des Flughafeﬁs
Hamburg seit 1972 sei ohne hinreichende luftverkehrsrechtliche
Zulassung erfolgt, zeigt einen zur Planaufhebung fihrenden Feh-

ler des Planfeststellungsbeschlusses nicht auf.

1. Dem Einwand der Kligerin bleibt nicht schon gemafh § 121
Nr. 1 VwGO aus Grinden materieller Rechtskraft der Erfolg ver-
sagt. Allerdings war die Frage, ob flir die Anderungen der Flug-
hafenanlagen seit 1972 eine hinreichende Zulassung nach dem
Luftverkehrsgesetz vorliegt und Anspruiche der Kligerin gegen-
iber der Beklagten bestehen, wenn dies zu verneinen ist, be-
reits Gegenstand des rechtskrdftigen Urteils dieses Gerichts
vom 16. Februar 1998 in der Sache OVG Bf III 56/95 P zwischen
denselben Beteiligten. Die Abweisung der auf Nutzungsuntersa-
gung und Betriebsbeschrankung gerichteten Klagantrdge ist indes
nicht allein auf die in den Entscheidungsgriinden getroffene
Feststellung gestitzt gewesen, daBl die Anderungen seit 1972 der
Planfeststellung nicht bedurften (UA 8. 28-49). Das Urteil be-
handelt auch nicht ausdriicklich die Einwendungsposition der
Klagerin in einem zukinftigen Planfeststellungsverfahren be-

treffend den weiteren Ausbau des Flughafens.

2. Der Senat 1l&aRt offen, cb ungeachtet des Erfordernisses ei-
ner Planfeststellung fir den zuriuckliegenden Ausbau des Flugha-
fens Hamburg jedenfalls eine Planfeststellungsfiktion nach

§§ 71 Abs. 2 Satz 1, 71 Abs. 1 Satz 1 LuftVG (in der Fassung
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. des Elften Gesetzes zur Anderung des Luftverkehrsgesetzes vom
25.8.1998, BGBl. I S. 2432) besteht, die seit dem Inkrafttreten
der Anderung am 1. Mirz 1999 (Art. 12 Abs. 1 des Anderungsge~
setzes) zu beachten wire. Die fir den Eintritt der Fiktion ge-
nannten Voraussetzungen liefen sich nach dem Wortlaut des Ge-
setzes feststellen. Der Flughafen Hamburg ist ein bis zum
31. Dezember 1958 im Gebiet der Bundesrepublik Deutschland
(nach dem Stand bis zur Wiedervereinigung) angelegter Flug-
platz, der am 1. Marz 1999 noch betrieben wird. Das Gesetz be-
stimmt, daR ein solcher Flughafen, wenn er der‘Planfeststellung
bedarf, als im Plan festgestellt gilt. Die Einschrénkung in
Satz 2 von Absatz 1 ist nach § 71 Abs. 2 Satz 1 LuftvVG in die
entsprechende Geltung nicht einbezogen. Dem Gesetzestext selbst
sind Anhaltspunkte fir einen enger gefafiten, spitere Ausbaumai-
nahmen ausschlieflenden Anwendungsbereich nicht zu entnehmen.
Der Gesetzeszweck 1st nicht eindeutig. Das Bundesministerium
flir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen hat in einem dem Gericht
vorgelegten Schreiben an den PetitionsausschuB des Deutschen
Bundestages veom 12. Dezember 2000 (Bl. 847 d4d.A. 3 E 37/98.p)
die Auffassung gedudert, § 71 LuftVG gelte nach der Absicht des
Gesetzgebers nur fir solche Flugplatze, fiir die seit dem
1. Januar 1959 weder eine (Anderungs-)Genehmigung erteilt noch
ein Planfeststellungsverfahren durchgefilhrt worden sei. Mit der
Vorschrift solle auch im Falle nachtriglicher Anderungen ledig-
lich "die Ursachenkette zum erstmaligen Genehmigungsakt ge-
schlossen" werden; Ausbaumabnahmen nach dem 1. Januar 1959
richteten sich (allein) néch den allgemeinen Vorschriften in
§§ 6 ff. LuftVG. Die Materialien (zum Gesetzentwurf vgl. BT-
Drs. 13/9513 v. 18.12.19%7 mit dem Vorschlag des Bundesrates
fiir eine "Ubergangsregelung fir Flugplatzgenehmigungen", 3. 54
f., und der Gegenduferung der Bundesregierung, S. 60 f.) geben
dazu keinen sicheren AufschluB. Ob der Gesetzeszweck oder dar-
lUiber hinaus das Gebot effektiven Rechtsschutzes eine einschran-
kende Auslegung des § 71 Abs. 2 Satz 1 1.V.m. § 71 Abs. 1 Satz
1 LuftvVG exfordern, kann das Gericht mangels Entscheidungser-

heblichkeit dahinstehen lassen.
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3. Dar Ausbkbau seit 1972 ist mit den erforderlichen luftver-

kehrsrechtlichen Zulassungen erfolgt.

a) Das Oberverwaltungsgericht hat die Anderungen der Flugha-
fenanlagen in seinen Urteilen vom 20. Januar 1997 (OVG Bf III

54/95 P) und 16. Februar 1998 (OVG Bf III 56/95 P) als gesetz-
maftig befunden. Der im Verfahren des vorladufigen Rechtsschutzes
geduflerten Auffassung des II. Senats (Beschl. v. 30.1.1995 -
OVGE Bs II 54/94 P -), auf die sich die Klagerin stltzt, ist der
III. Senat im Hauptsacheverfahren nicht gefolgt. Der erkennende
Senat macht sich die in den Klageverfahren gefundene Beurtei-
lung =zu eigen. Ihr hat sich auch das Oberlandesgericht Hamburg
angeschlossen (Urt. v. 28.8.1998, COLG-Report Bremen, Hamburg,
Schleswig, 1999 8. 36, 40).

b) Die Anderung 1972 (Vorfeld 1-80d) war von unwesentlicher
Bedeutung, so dafl gemafs § 8 Abs. 2 LuftV@ daemaliger Fassung ei-
ne Planfeststellung unterbleiben konnte. Der III. Senat hat zur
Begrindung ausgefihrt (Urt. v. 16.2.1998, UA S. 31-33):

"Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts ist dartber,
wann eine Anderung oder Erweiterung eines Flughafens von wesentli-
cher Bedeutung ist, unter Wirdigung der Umstinde des Einzelfalles zu
entscheiden. Voraussetzung ist, daB die bisherige Konzeption des Un-
ternehmens zwar im Kern beibehalten, jedoch in einem nicht nur peri-
pheren, sondern den Charakter des Unternehmens kennzeichnenden Be-
reich zumindest teilweise erheblich anders ausgestaltet wird. Rein
zahlenmafRige Unterschiede sind nicht ausschlaggebend. Es kommt viel-
mehr darauf an, welche Kapazitdt der Flugplatz sowchl hinsichtlich
seines Betriebes als auch hinsichtlich seiner Anlagen bisher hatte
und ob er mit der Anderung oder Erweiterung "sein Gesicht &ndert™.
Die guantitative Steigerung mul in eine geinderte Cualitat umschla-
gen, fiir die die laufende Modernisierung des Betriebs nicht genigt,
sondern das Bestreben notig ist, die Kapazitat deutlich zu erweitern
oder die Konzeption des Flugplatzes in einem zentralen Bereich an-
ders auszugestalten. In die Wirdigung einzubeziehen ist auch, ob und
inwieweit das Vorhaben verstarkt rechtlich geschiitzte nachbarliche
Interessen beeintridchtigt (BVerwG, Urt. v. 16.12.1988, BVerwGE Bd.
81 s. 95, 104 £). Diese Beurteilung macht sich der erkennende Senat

zu elgen.

Die hieran ausgerichtete Wlrdigung der im Jahre 1972 geschaffenen
Anlagen des Flughafens fihrt zum Ergebnis, daBl ihre Bedeutung als
unwesentlich zu bewerten war.

Das "Gesicht" des Flughafens, die Konzeption in seinem zentralen Be-

reich, wurde nicht gedndert. Der Flughafen war und blieb eine fir
den internationalen Flugverkehr bestimmte Einrichtung. Dis beiden




52

Hallen, in denen Flugzeuge untergestellt werden sollten, sowie die
Werkstatten und Betriebsgebdude sind fraglos Anlagen, die der fort-
laufend nétigen Anpassung an betriebliche Bediirfnisse dienten und
eine Planfeststellung nicht erforderten. Nur die Vorfeldfl&che konn-
te sich, weill sie die bessere Nutzung der Kapazitdt der Start- und
Landebahnen ermdglichte und damit Auswirkungen auf die Nachbarschaft
haben konnte, als eine Anderung darstellen, die nicht mehr im Be-
reich nur unwesentlicher Neuerungen l&ge.

Die Begriindung der Genehmigung vom 13. November 1972 verweist auf
Engpésse bei der Abfertigung der Flugzeuge in den Jahren 1570 und
1971. In der Tat waren die Flugbewegungen von 82.281 im Jahr 1869
iiber 91.%87 im Jahr 1970 und 101.031 im Jahr 1%71 auf 105.103 im
Jahr 1972 angewachsen (vgl. Bl. 1225 der Akte OVG Bf III 54/85 PB),
und Schwierigkeiten der Abwicklung des Flugverkehrs konnten sich zu
Tageszeiten ergeben, zu denen der Flugverkehr besonders dicht war.
Jedoch rechtfertigt eine Steigerung der Zahl der Flugbewegungen vor
und nach einer sclchen Neuerung allein nicht die Beurteilung, die
Neuerunyg sei von wesentlicher Bedeutung. Vielmehr ist entscheidend,
dal es an esiner deutlichen, signifikanten Ausweitung der Kapazitdt
des Flughafens und an verstarkter Auswirkung auf nachbarliche Inter-
essen infolge dieser Mabnahme fehlte: Neun weifters Stellplatze fiir
Flugzeuge wurden eingerichtet, von denen vier zur Abfertigung, die
iibrigen nur zum Abstellen von Flugzeugen vorgesehen waren. Aller-
dings war diese Anlage zur Vermeidung von Engp#ssen sicher zweckma-
Big. Ursdchlich fir eine mefibare Ausweitung der Kapazitdt war sie
indes nicht. Das bestatigt der Umstand, daf die Beigeladene mit 23
Abstellpositionen, also ohne diese neun Pldtze, in den Jahren 1970
bis 1972 stdrkeren Flugverkehr hat bewdltigen kénnen, als es sich
spiter ergab; in den Jahren bis 1978 und noch 1982 bis 1984 blieb
die Zahl der Flugbewegungen unter 100.000. Einleuchtend ist, dah es
zwar diese neun Stellpl&dtze erlaubten, die Ablaufe des Verkehrs der
Flugzeuge am Boden bequemer zu gestalten, dall aber ohne sie ander-
weit auf befestigten Fl&chen, den Rollbeahnen, deér nétige FPlatz zu
Zeiten, zu denen es die Dichte des Flugverkehrs erfordern wirde,
auch zu finden gewesen widre, soweit es nicht schon durch Regulierung
der Verweilzeiten der Flugzeuge gelungen wdre, flir reibungslose Ab-

lidufe zu sorgen.

Die Belange der Nachbarschaft hat die Beklagte bei ihrer Entschei-
dung damals nicht vernachl&ssigt. Sie verwertete das Gutachten des
Dipl.-Phys. Thomas Meyer vom 10. Juli 1972 (Bl. 234 der Akte COVG Bf
III 54/95 P), das zum Ergebnis fihrte, eine Steigerung der Ldrmbela-
stung durch Bewegungen der Fiugzeuge am Boden fir Bewohner der Lili-
enthalstraBe und des Lilienthalplatzes sowohl wie flir die am Weg
beim Jager sei zu vernachlidssigen. DaB Auswirkungen vermehrter Flug-
bewegungen nicht untersucht worden sind, .entspricht dem Umstand, dab
ein greifbarer Kausalzusammenhang zwischen der Herrichtung der neun
Stellplédtze und einem Anstieg der Zahl von Flugbewegungen nicht
festzustellen war. Nicht ein Flugzeug weniger hatte den Flughafen
Hamburg benutzt, wiren diese neun Abstellpositionen nicht hergerich-
tet worden, weill es gelungen wdre, den Flugverkehr auch ohne diese
Abstellpositionen bedarfsgerecht abzuwickeln.”

Das Urteil zieht zur Begrindung weiter das Merkmal der Unmit-
telbarkeit der Beeinflussung der Rechte anderer heran und sieht
in der durch das Planungsvereinfachungsgesetz vom 17. Dezember

1993 (RGB1. I S. 2123} geanderten Fassung des Gesetzes (nunmehr




53

§ 8 Abs. 3 Satz 2 LuftVG) eine Klarstellung der Rechtslage,
nicht deren Anderung (UA §. 35 f.). Das Erfordernis der Unmit-
telbarkeit wird nach dem Vorbild der Rechtsprechung zu hoheit-
lichen Eingriffen in geschlitzte Rechte Dritter Uberzeugend da-
hin verstanden, dafd wertend zu bestimmen sei, ob der Anderung
oder Erweiterung der Flughafenanlagen nach ihrer Eigenart und
Zielrichtung als typische Folge eine Steigerung des Fluglarms
zuzuordnen ist (UA S. 37-40, insbes. 38). Dazu gehdren Mafnah-
men nicht, die der Optimierung der betrieblichen Ablaufe dienen
cder sonst allgemein auf den gewerblichen Betrieb bezogen sind,
mit denen die durch die Anlage der Start- und Landebahnen be-
dingte Kapazitédt indes nur ausgeschédpft, nicht aber ausgeweitet
wird (UA S. 41 f. unter Bezugnahme auf BVerw@d, Urt. v.
21.5.1997, Buchholz 442.40 § 6 LuftvG Nr. 27).

e) Dieser Malbstab und die ihm entsprechende Wirdigung haben
mit Blick auf die Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts
weiterhin Bestand. Die Erweiterung der Abfertigungskapazitat
macht nicht als solche schon eine Planfeststellung erforder-
lich, weil damit - abhéngig etwa vom eingesetzten Fluggerat -
nicht notWendig eine Zunahme der Larmeinwirkungen verbunden ist
(BVerwG, Urt. v. 15.9.1999, Buchhclz 442.40 § 8 LuftVG Nr. 17 -
zur Anlage eines neuen Terminals mit Fluggastbrlicken). Auch die
Beseitigung eines in der Passagierabfertigungskapazitat einés
Flughafens aufgetretenén Engpasses durch einen Erwelterungsbau
erfordert eine Planfeststellung regelmifig nicht, weil diese
Maftnahme zundchst dazu dient, Einschri&nkungen des Komforts etwa
in Gestalt Uberflilssiger Wartezeiten zu vermeiden (BVerwG,
Begchl. v. 11.1.2001, Buchholz 442.40 § 8 LuftVvG Nr. 18; zur
Auslegung des Erfordernisses der Unmittelbarkeit wird darin be-
merkt, es spreche einiges dafir, der Auffassung des Hamburgi-
schen Oberverwaltungsgerichts - zitiert wird das Urteil vom

20. Januar 1997 - zu folgen). Vorfelder gehdren dagegen allge-
mein zu den (luftseitigen) Anlagen einesg Flughafens, die dessen
"technische Kapazitdt" bestimmen (BVerwG, Urt. v. 15.9.1959,
Buchholz 442.40 § 8 LuftVG Nr. 17 8. 4). Dazu kann auch die
Herrichtung (einer grdferen Zahl) neuer Flugzeugabkfertigungspo-

sitionen z&hlen, wenn sie auf die Erhdhung der Zzhl der Flugbe-
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wegungen gerichtet ist. Nicht mit jeder weiteren Abfertigungs-
position wird aber begriffsnotwendig die "technische Kapazitét!

eines Flughafens erweitert.

d) Die weiteren Anderungen seit 1974 bedurften weder der
luftverkehrsrechtlichen Genehmigung noch der Planfeststellung.
Der Senat halt die Wirdigung der einZélneﬁ AnderungsmaBnahmen
durch den damaligen III. Senat fiir lberzeugend und nimmt inso-
weit auf die Ausfithrungen im Urteil vom 16. Februar 1998 (Ua

S. 42-49) Bezug. Die Anderungen bestanden in erster Linie in
der Modernisieifung der-landseitigen Aniagen des Flughafens; ih-
nen kann nach Eigenart und Zielrichtung eine Steigerung des
Fluglarms nicht als typische Folge zugeordnet werden. Dies gilt
auch fiir die Zunahme der Abfertigungspositionen. Die Einrich-
tung von drei Abfertigungspositionen vor der Halle H hatte we-
gen der blofen Nutzungsanderung dieser Vorfeldflache keinen
Einfluf auf die.Zahl der Flugbewegungen (UA 5. 46). Die Abfer-
tigungspositionen an dem Fluggastpier sind als dessen Funkti-
onsteil zu behandeln. Der moderne Fluggastpier dient der Be-
gquemlichkeit der Fluggdste gemdfl dem Standard vergleichbarer
internationaler GroBflughafen; auch die vorher bestehenden Ein-

richtungen h&tten die Passagierabfertigung weiterhin erméglicht

(UA S. 48).

4. Selbst wenn der Senat unterstellt, dah die 1972 genehmigte
Erweiterung des Vorfeldes nebst Einrichtung neuer Abfertigungs-
pcsitionen von mehr als unwesentlicher Bedeﬁtung war und des-~
halb der Planfeststellung bedurft h&tte, wiare mit diesem Um-

stand ein zur Aurfhebung fuhrender Fehler des Planfeststellungs-

beschlusses nicht wverbunden.

a) ‘Die Planfeststellung der Anderung eines Flughafens muB
nicht, wie die Kldgerin meint, von Gesetzes wegen formlich an
einen Ausbauzustand ankniipfen, der in jedem Ausbauschritt durch
die erforderliche Planfeststellung gedeckt ist. Das Luftver-

kehrsgesetz gebietet es nicht, eine Planfeststellung schon des-
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halb zu versagen, well eine vocrangedangene planfeststellungsbe-
diirftige Anderung nicht planfestgestellt worden ist. Nach § 8
Abs. 1 Satz 2 LuftVG sind bel der Planfeststellung "die veon dem
Vorhaben" berithrten Belange zu beriicksichtigen. Auch der Wort-
laut des § 8 Abs. 3 Satz 1 LuftVG'legt es nahe, die Anderungen
oder Erweiterungen jeweils flir sich darauf zu beurteilen, ob
sie von unwesentlicher Bedeutung sind. Die Erl&uterung des Be-
griffs der unwesentlichén'Bedeutuhg in Satz 2 weist in dieselbe
Richtung. Danach ist entscheidend, ob "durch die ge&nderte oder
erweiterte Anlage" - und nicht durch die Gesamtheit dexr Anlagen
und Einrichtungen des Flughafens in Verbindung mit der neuen
Anlage - andere 6ffentliche Belange beriihrt oder Rechte anderer
beeinfluft werden. Der Schutz der Rechte der Betroffenen erfor-
dert es nicht, die Planfeststellung eines weiteren Anderungs-
oder Erwelterungsvorhabens zu versagen, wenn und solange die
Planfeststellung fur irgendeinen zurilickliegenden Ausbauschritt .
fehlt. Wird der Flughafen ohne die erforderliche Planfeststel-
lung geandert, kénnen dié Betroffenen die damit verbundene Be-
eintrdchtigung in ihren Rechten abwehren. Gegeniber dem Flugha-
fenunternehmer besteht insoweit ein Abwehranspruch nach

§§ 1004, 906 BGB, 11 LuftvG, 14 BImSchG; gegeniiber der Luft-
fahrtbehtérde kommt ein Anspruch auf polizeiliches Einschreiten
nach § 29 Abs. 1 LuftVG dahin in Betracht, die Nutzung derjeni-
gen Anlagen des Flughafens zu unterbinden, denen die erfordef—
liche Planfeststellung fehlt. Soweit die Anderung - wie es hier
flir die Erweiterung 1972 der Fkall ist - lange zurﬁckliegt und
die Genehmigung dafir nach § 6 Abs. 4 Satz 2 LuftVG erteilt
wurde, ist weiter zu bedenken, dah die fiir das Absehen wvon ei-
ner Planfeststellung maBgebliche Beurteilung, cb die Anderung
von unwesentlicher Bedeutung ist, Wertungen einschliefit und
nicht immer zu einem eindeutigen Ergebnis fithren wird; gerade
die Beurteilungsmalistadbe fir die Erheblichkeit und Zumutbarkeit
des mit dem Anderungsvorhaben verbundenen Flugldrms wandeln
sich zudem im Laufe der Zeit. Dieser Sachlage wilirde es nicht
gerecht, wenn zurlickliegende, von den Betroffenen nicht ange-

griffene Entscheidungen der Luftfahrtbehdrde, von einem Plan-
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feststellungsverfahren abzusehen, bei weiteren Anderungen des
Flughafens uneingeschrinkt erneut darauf gepriift werden miiften,
ob sie sich als rechtlich haltbar erweisen. Der Senat schlielt

sich damit auch insoweit der im Urteil vom 16. Februar 1998 be-

griindeten Auffassung an (UA S. 28 f.).

b) Nach den Umstdnden des vorliegenden Falles tritt ein
rechtliches Hindernis hinzu: Die Planfeststellung des neuen
Vorhabens allein wegen Fehlens einer Planfeststellung 1972 zu
versagen oder sie von deren Nachholung abha&ngig zu machen, hat-
te die Beigeladene in ihren Rechten verletzi. Der Beigeladenen
gebiihrte insoweit Vertrauensschutz (vgl. auch zu dieser Beur-
teilung das Urteil vom 16. Februar 1998, UA S. 33-33). Die Be-
klagte wire nach diesem Grundsatz rechtsstaatlichen Handelns
und nach Treu und Glauben daran gehindert gewesen, der Beigela-
denen nach mehr als zwei Jahrzehnten aus Anlal des neuen Plan-
feststellungsverfahrens entgegenzuhalten, es hdtte entgegen dex
damaligen Priifung ein Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt
werden miissen. Die Beigeladene und die Beklagte hatten 1872 die
Frage erdrtert, ob die Genehmigung gemdB § 6 LuftVG ausreiche
oder die Planfeststellung erforderlich sei. Die Beklagte machte
die Beurteilung von dem Ergebnis eines l&rmphysikalischen Gut-
achtens abhdngig. Mit der Genehmigung vom 13. November 1972
brachte sie zum Ausdruck, daB es eines Planfeststellungsverfah-
rens nicht bediirfe. Die Beigeladene durfte sich wegen der Sach-
und Reéhtskunde der Luftfahrtbhehérde der Beklagten auf eine
hinreichende luftverkehrsrechtliche Zulassung verlassen. Sie
hat im Vertrauen auf die Richtigkeit und denABestand dieser
Entscheidﬁng die Erweiterung vorgenommen und die Vorfeldflédche
nebst Abfertigungspositionen in die Gestaltung des Flugbetrie-

bes und die weitere Anpassung der Flughafenanlagen in den Fol-

gejahren einbezogen.

c) Die Beklagte hat den Belangen des Schutzes vor Fluglarm im

vorliegenden Planfeststellungsverfahren mit Blick auch auf den

zurilickliegenden Ausbau des rlughafens Rechnung getragen. Sie
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hat das Vorhaben nicht isoliert betrachtet, die Zumutbarkeit
des Fluglirms vielmehr sowchl fir das im Zeitraum von 1967 bis
1985 erreichte (gewerbliche) Flugverkehrsaufkommen als auch fiur
dessen weiteren Anstieg bis zum Jahr 2010 und die dann erreich-
te Gesamtbelastung gewlrdigt. Von dieser Wirdigung sind auch
die mdglichen Auswirkungen der seit 1972 erweiterten Abferti-
gungskapazitat auf die Zunahme der gewerblichen Flugbewegungen.
umfaft. Die angeordneten passiven SchallschutzmaBnahmen greifen
nicht erst bei dem Erreichen wvon 172.000 gewerblichen Flugbewe-
gungen ein, sondern werden nach den Verh&ltnissen einer solchen
Belastungssituation bereits fir die gegenwdrtige, nach dem
Stand von 19%5 untersuchte Lage "aus Anlal" des Vorhabens ver-
fiigt. Der Schut:z derrAnwohner vor Fluglarm hat dadurch in einer
die bisherige Entwicklung einbeziehenden Abwdgung nachholend

Beachtung gefunden.

d) Der Senat 1aBt offen, ob die Klédgerin das Recht wverwirkt
h&tte, das Fehlen einer Planfeststellung der Anderung 1972 zu

rigen.

Ein Recht ist verwirkt, wenn der Berechtigte es iber einen lan-
gen Zeitraum nicht geltend gemacht hat und Umsténde hinzutre-
ten, die es als einen VerstoB gegen Treu und Glauben erscheinen
lassen, sich nunmehr auf sein Bestehen zu berufen (vgl. BVerwG,
Urt. v.7.2.1%74, BVerwGE Bd. 44 S. 339, 343). Hat der Anwohner
eines Flughafens Uber Jahre hin von den Ansprilichen keinen Ge-
brauch gemacht, die ihm gegentiber der Erweiterung des Flugha-
fens chne erforderliche Planfeststellung zur Verfligung stehen,
kann ihm nach den Umsténden des Einzelfalls die Berechtigung
abgeschnitten sein, noch aus Anlal eines spidteren Anderungsvor-
habens die fehlende Planfeststellung des bisherigen Zustands zu
riigen (BVerw(G, Beschl. v. 7.12.1998 - 11 B 46.98, BA 5. 9 £.,
in Buchholz 442.40 § 9 LuftVG Nr. 11 insoweit nicht abgedruckt;
Beschl. v. 5.10.1950, Buchholz 442.40 § 8 LuftvVG Nr. 10

$. 13 f£f.; OVG Hamburg, Urt. v. 2.3.1998 - OVG Bf III 41/96, UA
S. 29; VGH Mannheim, Urt. v. 7.11.15%7, VBIBW 1998 s. 217,
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218 f.; OVG Schleswig, Urt. v. 29.10.1996 - 4 L 154/95, Juris).
Der Betreiber eines Flugplatzes kann erwarten, dafl die im ndhe-
ren Umkrels wohnenden Personen ihre Abwehranspriiche geltend ma-
chen, sobald sie die Beeintrdchtigung durch den Flugverkehr er-
kannt haben, und er verdient, weil er sich zuf den Betrieb der
gednderten Anlage eingerichtet hat, Vertrauensschutz, sofern
dies'uber einen langen Zeitraum nicht geschieht. Sc koénnten die
Umstdnde auch hier liegen, weil der Voreigentiimer des Grund-
sticks und seit 1979 die Kldgerin selbst die (behaupteten) Ab-
wehrrechte gegen den Betrieb des Flughafens mit den 1972 erwei-
terten Anlagen mehr als zwanzig Jahre lang nicht ausgelbt ha-
ben. Entscheidungserheblich ist diese Frage nicht; sie kann

deshalb cffen bleiben.

V. Das Vorhaben der Beigeladenen verfiigt iliber die erforderli-

che Planrechtfertigung.

1. Eine Flughafenplanung ist gerechtfertigt, wenn fur das
Vorhaben nach MaBgabe der vom Luftverkehrsgesetz verfolgten
Ziele ein Bediirfnis besteht, die geplante MaBnahme unter diesem
Blickwinkel alsc objektiv erforderlich ist. Das Vorhaben muB
dazu nicht unausweichlich, aber doch verninftigerweise geboten
sein. Bel der Erweiterunyg oder wesentlichen Anderung eines be-
stehenden Flughafens kann dazu ein gedndertes Verkehrsbedlrfnis
genugen (BVerwG, Urt. v. 8.7.1898, BVerwGE Bd. 107 S. 142, 145
m.w.N.). Beschrankt sich die Anderung der Flughafenanlagen auf
das Ziel, der wachsendeéen Zahl von Fluggdsten gemdfl dem Standard
vergleichbarer internationaler GroBflughafen eine komfortable
Abfertigung ohne lange Wartezeiten zu bileten, genligen bereits
dieserart verniinftige Grinde, weil das Luftverkehrsgeseiz neben
denn Belangen der Luftverkehrssicherheit auch Grinden verbesser-
ter Dienstleistung und betrieblicher Optimierung Raum gibt (OVG
Hamburg, Urt. v. 2.3.1998 - OVG Bf III 41/96 -, UA S. 31 £.).

2. Die Beigeladene will die Anlagen des Flughafesns mit dem

Ziel &dndern und erweitern, daB sle der erwarteten steigenden
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Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen gerecht werden. Diese
Zielsetzung entspricht dem Luftverkehrsgesetz. Die Einzelmal-

nahmen sind verniinft{igerwelise geboten.

a) Das Vorhaben umfaBt mit dem neuen Terminal an der Stelle
des urspringlichen Empfangsgebdudes und dem "Satellit"™ auf dem
Vorfeld 2 Anlagen zur Passagierabfertigung, die dazu dienen,
den Fluggédsten auch bei einem Anwachsen ihrer Zahl eing‘komfor—
table und ziigige Abfertigung zu bieten. Die Bereitstellung ei-
ner guantitativ ausreichenden und modernen Standards geniigenden
landseitigen Infrastruktur ist flr den Flughafen Hamburg als
internationalen Verkehrsflughafen ein Funktionserfordernis. Fir
die Allgemeine Luftfahrt - in diesem Bereich wird ein Anstieg
des Verkehrs nicht erwartet - wird mit der Verlagerung der Vor-
feldflidchen auf ein neues Vorfeld 3 in der Nachbarschaft des
bestehenden Abfertigungsgebdudes der Betriebsablauf verein-

facht.

b) Die Einrichtung zusatzlicher Abfertigungspositionen auf
dem Vorfeld 2 soll den wachsenden gewerblichen Flugverkehr be-
waltigen helfen. Auch diese Anpassung der Anlagen an die stei-

gende Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen ist gerechtfertigt.

Der Planfeststellungsbeschlu? folgt zu Recht der Bedarfsbegriin-
dung der Beigeladenen darin, dalk der Flughafen Hamburg eine Zu-
bringerfunktion im internationalen Luftverkehrsnetz hat und es
deshalb im Tagesverlauf entscheidend darauf ankommt, daB eine
hinreichende Zahl von Abfertigungspositionen am Morgen fur die
Flige zu den AnschluBflughdfen und am Abend fir die Aufnahme
der Flige von den Drehkreuzen des internationalen Flugverkehrs
zur Verfigung steht. Weil die Fluggesellschaften bestrebt sind,
die Flugzeuge, die wegen der Nachtflugbeschrankungen fir den
Flughafen Hamburg lber Nacht hier bleiben mlissen, morgens még-
lichst frih wieder einzusetzen, auch wenn sie nicht zu An-
schluBRflughdfen starten sollen, ist der Spitzenbedarf am Morgen

besonders groll. Dazu trigt weiter der Betrieb der Lufthansa-
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Werft bei, welil die iiber Nacht gewarteten oder reparierten Ma-
schinen wieder in den Verkehr eingeschleust werden miissen
(Planunterlagen Kapitel 7, S. 17 f£.). Der von der Beigeladenen
beanspruchte Zusatzbedarf an Abfertigungspositionen wird nicht
durch ihr eigenes Vorbringen in Frage gestellt, der Flugverkehr
werde in dem von ihr prognostizierten Umfang auch ohne die Er-
weiterung der Abfertigungskapazitat steigen und diesen Zuwachs
kénne sie zur Not - wenn auch unter Nachteilen - mit den vor-
handenen Anlagen abwickeln. Schon das Vermeiden von l&ngeren
Wartezeiten fir die Passagiere und von Warteschleifen der Flug-
zeuge vor der Landung gibt der Erweiterung des Vorfeldes 2 =i-
nen verninftigen Grund. Daneben hat das betriebliche Interesse
der Beigeladenen Gewicht, nicht moglicherweise einen Teil der
Nachfrage nach Flugverkehrsleistungen wegen zeitlicher Engpasse

bei der Abfertigung zu verlieren.

Auch das Erfordernis ven 23 zusdtzlichen Abfertigungspositiocnen
ist anzuerkennen. Der Bedarf hingt von dem zu erwartenden Auf-
kommen an gewerblichen Flugbewegungen ab. Die Beklagte progno-
stiziert flir das Jahr 2010 mit 172.000 Bewegungen ein geringe-
res Aufkommen als die Beigeladene mit 195.000, erkennt den Be-
darf fir 23 Abfertigungspositionen aber gleichwohl an. Die Be-
griindung dafur ist tragfé&hig (PFB 3. 87-80). In Ubereinstimmung
mit der Bedarfsbegriindung der Belgeladenen stellt die Beklagte
auf die Verhéltnisse‘am zehnt-verkehrsreichsten Tag des Jahres
und naherhin auf die Zahl der "night-stopper" ab, der Flugzeuge
also, fir die am ndchsten Morgen jeweils eine Abfertigungspcsi-
tion zur Verfiigung stehen mub; deren Anteil an den gewerblichen
Flugbewegungen des gesamten Tages betrdgt nach dem Erfahrungs-
wert fir Hamburg 10,5 v.H. (Planunterlagen Kapitel 7 $. 19 f.).
Die Beigeladene hat nach diesen Kriterien auf der Grundlage ih-
rer Prognose bei 620 gewerblichen Flugbewegungen am zehnt-ver-
kehrsreichsten Tag einen Gesamtbedarf von 65 Abfertigungsposi-
tionen ermittelt; dieselbe Rechnung flihrt nach der Progncse der
Beklagten bei 555 Flugbewegungen zu 58 bis 59 Abfertigungsposi-

ticonen. Dieser Differenz hat die Beklagte eine entscheidungser-
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hebliche Bedeutung nicht beigemessen, weill schon bei nur 16 bis
17 zusdtzlichen Positionen der Einstieg in die von der Beigela-
denen vorgesehene 3. Ausbaustufe - die 2. Ausbaustufe umfalt 12
Positionen - erforderlich ist und 65 Abfertigungspositionen
auch beli nur 555 Flugbewegungen im nationalen und internationa-
leh Vergleich nicht unterdurchschnittlich h&ufig belegt sind,
wenn die ungleichmaﬁigé Auslastung im Tagesverlauf beriucksich-
tigt wird (PFB S. 90). Diese Erwagungen sind plausibel. Der Po-
sitionsbedarf hangt zudem von der Grole der eingesetzten Flug-
zeuge ab. Die Beigeladene hat zutreffend darauf hingewiesen,
dal die von MKmetric prognostizierte Zahl von Flugbewegungen
den Einsatz gréBeren Fluggerats voraussetzt. Uberdies ermdg-
licht es das Konzept der Ausbaustufen - die Beigeladene reali-
siert die jeweils nachste Ausbaustufe erst, wenn ein weiterer
Bedarf an Abfértigungspositionen konkret absehbar ist -, den
Unsicherheiten einer lingerfristigen Verkehrsprognose zu begeg-
nen und den Ausbau der Abfertigungskapazitdt entsprechend dex
tatsidchlichen Vérkehrsentwicklung vorzunehmen. Eine unzulidssige
"Vorratsplanung"” liegt darin entgegen der Rlge der Klagerin
nicht. Die Abfertigungspositionen sollen auf bereits bestehen-—
den Voffeldfléchen angelegt werden. Werden sie nicht benétigt
und die eingerichteten‘Fléchen zum blofen Abstellen von Flug-
zeugen genutzt, sind damit ﬁachteilige RAuswirkungen auf die An-

wohner des Flughafens nicht verbunden.

Einer naheren Prifung der Verkehrsprognosen bedarf es im vor-
liegenden Zusammenhang nicht. Der Unterschied in den Prognosen
der Beigeladenen und der Beklagten berihrt, wie dargelegt, die
Planrechtfertigung nicht. Die Kl&gerin h&lt beide Prognosezah-
len fir zu niedrig. Danach wire ein Bedarf flir 23 zusidtzliche

Abfertigungspositicnen erst recht gegeben.

Eine Vollkoordinierung des Flugbetriebs kann den Bedarf fiir zu-
sdtzliche Abfertigungspositicnen nicht ersetzen. Der Verlage-
rung von Abfertigungen in weniger freguentierte Tageszeiten

sind durch die Zubringerfunktion des Flughafens enge Grenzen
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gesetzt, die auch eine Koordinierung des Flugplans gemadf § 27a

LuftVG nicht auBer Acht lassen kénnte (PFB S. 87-89).

c) Dem Vorhaben fehlt die planerische Rechtfertigung nicht
deshallb, weil der Bedarf fiir die Bereitstellung zusidtzlicher
flugbetrieblicher Kapazitdt nicht anzuerkennen oder dafiir vor-
rangig ein Ersatzflughafen - die Kl&dgerin weist auf das friihere

Projekt eines Flughafens Hamburg-Kaltenkirchen hin - vorzusehen

ware.

Fir die Anderung eines bereits_bestehenden Flughafens genligt es
zur Planrechtfertigung, dal die Anlagen dem wachsenden Ver-
kehrsbedlirfnis nicht mehr entsprechen. Besteht eine Nachfrage
nach Verkehrsleistungen, die der Flughafen nach seinem Wid-
mungszweck als Verkehrsflughafen der zivilen Luftfahrt allge-
mein zu erbringen hat, ist die Befriedigﬁng dieser Nachfrage
Grund genug, das Vorhaben als geboten anzuerkennen. Die Plan-
rechtfertigung hd&ngt nicht zusédtzlich davon ab, daB die Nach-~
frage selbst unabweisbar ist oder einem berechtigten Anliegen
entspricht. Der Widmungszweck ldRt es nicht zu, die Nachfrage
etwa nach Ferienfligen oder Geschdftsfliigen einer abstufenden
Bediirfnisprifung zu unterziehen. Die Zunahme der Flugbewegungen

bedarf also nicht im Sinne eines erst noch anzuerkennenden neun-

en Verkehrsbedarfs der Rechtfertigung.

Das Vorhaben ist auf der Ebene der Planrechtfertigung auch der
Standortfrage nicht ausgesetzt. Die Einrichtung zusédtzlicher

Abfertigungspositionen zielt zum einen nicht, jedenfalls nicht
vollen Umfangs, auf die Schaffung neuver flugbetrieblicher Kapa-
zitidt des Flughafens ab, wie sie etwa mit der Erweiterung des

Systéms der Start- und Landebahnen verbunden wdre. Sie erdffnet
nicht einen Flugverkehr, der Uber das Aufkommen des Jahres 1995
hinaus zur Ganze erst durch zusdtzliche Abfertigungspositionen
Uberhaupt mdglich wird. So haben die gewerblichen Flugbewegun-
gen bis einschlieBlich 1989 auch chne die Verflugbarkelt weite-

rer Abfertigungspositionen von 121.000 auf 129.000 zugsnommen;
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sie sind im Jahr 2000 weiter gestiegen, wobei die Ende 1999
fertiggestellten 11 Abfertigungspositionen iiberwiegend zum Ab-
stellen von Flugzeugen und nur zu einem kleinen Bruchteil wvon
etwa 2 v.H. zur Abfertigung genutzt worden sind (Erkl&rung der
Beigeladenen in der miindlichen Verhandlung am 12. Juli 2001}.
Die "Leitlinien flr eine norddeutsche Luftverkehrspolitik" ha-
ben die Kapazitédtsgrenze der 1994 bestehenden Anlagen - ge-
stitzt auf eine Untersuchung der Deutschen Forschungsanstalt
fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) - bei 210.000 Flugbewegungen im
Jahr (Gesamtverkehr) angesetzt und danach bei einer Zunahme auf
174.000 im Jahr 2000 eine Kapazit&dtsausiastung von 83 v.H. an-
genommen {(Leitlinien S. 1, Text- und Materialband S. 38); die
Vorfeldkapazitaten werden darin allerdings schon nach dem Stand
1994 in Spitzenzeiten als "problematisch" bezeichnet (Leitlini-
en 5. 7, Text- und Materialband S. 38: "erste Engpasse'"). Das
planfestgestellte Vorhaben dient mithin in einem weiten Umfang
noch der Verbesserung der betrieblichen Abliufe innerhalb der
bereits bestehenden flugbetriebliéhen Kapazitdt. Nach der Pro-
gnose der Beklagten wird bei 172.000 gewerblichen Flugbewegun-
gen, zu denen rund 30.000 Bewegungen der Allgemeinen Luftfshrt
hinzukommen, ein Aufkommen von 210.000 Flugbewegungen selbst
bis zum Jahr 2010 nicht erreicht. - Wo die Kapazitdtsgrenze des
Flughafens im bisherigen Ausbauzustand genau liegt, muB fir die
Planrechtfertigung allerdings nicht festgestellt werden. Das
Vorhaben wird, auch soweit neue flugbetriebliche Kapazitidt ent-
steht, durch die Alternative eines Ersatzflughafens auberhalb
der Stadt nicht in Frage gestellt. Eine Solche Alternative be-
steht fir den Zeitraum bis 2010 nicht. Sie kdnnte nur im Pla-
nungsverbund mit einem der benachbarten Bundeslénder geschaffen
und verwirklicht werden. Die Konferenz der Wirtschafts- und
Verkehrsminister/-senatoren der norddeutschen Kistenlander hat
in den im Juni 19%5 beschlossenen "Leitlinien fiir eine nord-
deutsche Luftverkehrspolitik™ indes die Entscheidung getroffen,
die Option auf einen neuen GroB- oder Ersatzflughafen bis zum
Jahr 2010 nicht weiter zu verfolgen (Leitlinien Ziffer 22g,

3. 6; Text- und Materialband Ziffer 4, §. 17-20).
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d) Die Auswirkungen einer weiteren Verdichtung der Flugbewe-
gungen am Morgen auf die Larmbelastung der Anwohner sind keins
Frage der Planrechtfertigung; sondern betreffen die Aufgabe der
Konfliktbewadltigung im Rahmen der Planabw&gung. Das insowelt
gerligte Fehlen von Schutzvorkehrungen fiir die Zeit von 6.00 Uhr
bis 8.00 Uhr bertihrt die Belange der Kligerin im Ubrigen nicht,

well es in diesen Tagesstunden um Starts geht und Starts iber

Langenhorn selten sind.

VI. Der Planfeststellungsbeschluf leidet nicht an einem nach Ty
-

§ 10 Abs. 8 -8atz 1 LuftVG erheblichen Abwagungsmangel, der zu

seiner Aufhebung filhren miiite.

1. Die Beklagte unterliegt bei der Planfeststellung auf der
Grundlage von § 8 Abs. 1 LuftVG rechtlichen Bindungen bei der
Ausibung der ihr eingerdumten planerischen Gestaltungsfreiheit.
Diese bezieht sich auf schlechthin alle planerischen Gesichts-
punkte, die zur Verwirklichung der gesetzlich vorgegebenen Pla-
-nungsaafgabe, aber auch zur Bewdltigung der von dem Planvorha-
ben in seiner rdumlichen Umgebung erst aufgewcrfenen Probleme
von Bedeutung sind. Der Gestaltungsfreiheit steht das rechts-
staatliche Gebot der Bewdltigung aller aufgeworfenen Probleme ¢ h
durch eine planerisch gestaltende, gerechte Abwagung gegeniber.
Das Abwagungsgebot erstreckt sich sowohl auf den Abwagungsvor-
gang als auch das Abwdgungsergebnis und verlangt allgemein, daB
~ erstens - eine Abwidgung lUberhaupt stattfindet, daB - zweitens
- in die Abw&gung an Belangen eingestellt wird, was nach Lage
der Dinge in sie eingestellt werden muBl, und daB - drittens -
weder die Bedeutung der betroffenen 6ffentlichen und privaten
Belange verkannt noch der Ausgleich zwischen ihnen in einer
Weise vorgenommen wird, die zur objektiven Gewichtigkeit ein-
zelner Belange auller Verhaltnis steht. Die Einhaltung dieser
Ahforderungen ist Gegenstand der gerichtlichen Kontrolle (stan-
dige Rechtsprechung; wvgl. BVerwG, Urt. v. 27.10.1998, BVerwGE
Bd. 107 §. 313, 322 m.w.N.). § B8 Abs. 1 Satz 2 LuftVG bestimmt
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einfachgesetzlich, daR die von dem Vecrhaben bertihrten offentli-
chen und privaten Belange einschliefilich der Umweltvertriaglich-

keit im Rahmen der Abwdgung zu berlcksichtigen sind.

Dem Schutz vor Fluglarm kommt ein besonderes Gewicht zu. Dieser
Belang ist in § 6 Abs. 2 Satz 1 LuftVG als fur die Genehmigung
zu prifender Gesichtspunkt ausdriicklich genannt; fiir die Plan-
feststellung ist der Larmschutz gemdB § 8 Abs. 1 Satz 2 LuftVG
als wesentlicher Aspekt der privaten Belange der Anwchner und
der Umweltvertrdglichkeit des Vorhabené zu berlcksichtigen. Die
Befugnis und die Pflicht der Planfeststellungsbehdrde gemd § 9
Bbs. 2 LuftvVG, dem Unternehmer im PianfeststellungsbeschluB die
Errichtung und Unterhaltung der Anlagen aufzuerlegen, die zur
Sicherung der Benutzung der benachbarten Grundsticke gegen Ge-
fahren coder Nachteile notwendig sind, ist gerade im Hinblick
auf den Schutz vor Fluglarm zu beachten. Den Rang dieses Be-
langs verdeutlichen weiter die Vorschriften ﬁberldie Aufgaben
und Befugnisse der Luftaufsicht in §§ 29 Abs. 1 Satz 3, 2%b
Abs. 2 LuftVG und die Pflichten u.a. des Flugplatzunternehmers,
vermelidbare Gerdusche zu verhindern, die Ausbreitung unvermeid-
barer Gerdusche auf ein MindestmaB zu beschranken und auf die
Nachtruhe der Bev®lkerung in besonderem MaBRe Riicksicht éu neh-
men, § 29b Abs. 1 LuftVG. Der Schutz der Allgemeinheit vor Ge-
fahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Beléastigungen
durch Fluglarm in der Umgebung von Flugplidtzen ist dariiber hin-
aus Gegenstand eines besonderen Larmschutzgesetzes, des Geset-

zes zum Schutz gegen Flugldrm vom 30. Marz 1971 (BGBl1 I S. 282,
m. And. - FluglarmG -).

Die Planfeststellungsbehdrde entscheidet im Rahmen ihrer plane-
rigschen Gestaltungsfreiheit nach pflichtgem&#RBem Ermessen dar-
Uber, auf welche Weise sie den Belangen des Larmschutzes Rech-
nung tragen will.. Das Abwagungsgebot beschrdnkt sich nicht auf
Fluglérm, der bereits die fir Schutzauflagen an den Vcrhaben-
trdger nach § 9 Abs. 2 LuftVG makgebliche Zumutbarkeltsschwelle

erreicht. Als abwé&gungserheblicher Belang ist vielmehr jede
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Larmbelastung anzusehen, die nicht lediglich als nur geringfi-
gig einzustufen ist (BVerwG, Urt. v. 27.10.1998, BVerwGE
Bd. 107 S. 313, 322 f. m.w.N.).

2. Die Riige, die Planabwdgung sei wegen Unvollstandigkeit des
Bbwigungsmaterials fehlerhaft, weil der Planfeststellungsbe-
schluf offen lasse, welche Auswirkungen dem Vcrhaben zuzurech-
nen seien, geht fehl. Der PlanfeststellungsbeschluB bezieht ne-
ben dem Bodenldrm den mit der Zunahme der Flugbewegungen ver-
bundenen Fluglarm vollen Umfangs in die Planabwdgung ein, un-
ferstellt also, dalk die Zunahme des Verkehrs eine Auswirkung
des Vorhabens ist (PFB 5. 60, 96, 102, 118). Der Planfeststel-
lungsbeschlufl stuft die Zunahme bzw. Ver&nderung der Lidrmbela-
stung als filir die Abwdgung erheblich ein (PFB 5. 118-125). Auf
das Kriterium einer Pegeldifferénz von 3 dB(A) als Schwelle der
- subjektiven Wahrnehmbarkeit (PFB S. 119) kommt es dafir nicht
an. Die Beklagte stellt auf die zunehmende H&ufigkeit von Maxi-
ﬁalpegeln tber 75 dB(A) in der Zeit ab 19.00 Uhr und nécﬁts ab
(PFB S§. 119, 122, 62). Die Planabwdgung wird deshalb aber nicht
etwa auf diese Aspekte der Lirmbelastung eingeengt. Nach dem
Kriterium Dauerschallpegel (Leg4) verneint die Beklagte bei zu-
kiinftig 172.000 gewerblichen Flugbewegungen gestiitzt auf das
Gutachten DLR 1997 eine erhebliche Anderung zu Lasten der An-
wohner mit der Begrindung, dal die La&rmbelastung im Jahr 2010
selbst im nordéstlichen Haupteinflugbereich (Landungen Bahn 23)
nach dem pklachenmaRstab deutlich unter dem Stand 1995 liege
(PFB S. €61, 122); auf die Wahrnehmbarkeitsschwelle ist auch in-
soweit nicht abgestellt. Die Erwdgung (PFB S. 96), in die Abwa-
gung nach § 8 Abs. 1 LuftVG seien im Falle der Anderung oder
Erweiterung eines Flughafens nur die unmittelbaren Auswirkungen
im Sinne von § 8 Abs. 3 LuftVvi einzubeziehen, ist auf die Plan-

abwagung chne Einflufl geblieben.

3. Das Vorhaben der EADS in Finkenwerder brauchte die Beklag-
te nicht in die Planabwagung einzubeziehen. Dessen Auswirkungen

auf die L&rmbelastung veon Anwohnern des Flughafens Hamburg wa-
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ren im Zeitpunkt der Planfeststellung noch nicht hinreichend
konkret absehbar. Filir die Kl&dgerin, deren Grundstick durch Lan-
dungen Bahn 23 und Starts Bahn 05 belastet wird, sind "Summati-

onswirkungen" des Flugl&rms chnehin nicht erkennbar.

4. Das Abwagungsmaterial ist in bezug auf den Fluglarm nicht
deshalb unzulé&nglich, weil die Beklagte die Ausdehnung der
Schutzgebiete flur Schallschutzmalnahmen nicht selbst ermittelt
hat. Schon den larmphysikalischen Berechnungen im Gutachten
Miller-BBM ist hinreichend deutiich zu entnenmen, in welcher
gebietlichen Ausdehnung die anspruchsauslésenden Pegelwerte
auftreten. Dies gilt fir die Verhdltnisse 1995 nicht anders als
fir die untersuchte Lage bei 195.000 gewerblichen Flugbewegun-
gen. Dafl die Larmbelastung bei 172.000 Flugbewegungen, gleicher
Bzhnverteilung und gleichem Flugzeugmix geringer ausfallt, ist
ohne weiteres klar. Die grundstiicksgenaue Dimensionierung der
Schutzgebiete ist fiir die im Planfeststellungsbeschlul getrof-
fene Konfliktldsung ohne Gewicht: Der Anspruch auf Schall-
schutzmaBnahmen wird nicht durch die Belegenheit des Grund-
sticks im Schutzgebiet ausgeldst (PFB Ziffer 1.1.4.5 letzter
Absatz, S. 18), mag seine Geltendmachung dadurch auch erheblich
erleichtert sein. Die Bestimmung der Schutzziele (PFB Ziffer
1.1.4.1, 8. 17) ist won dem geﬁauen Verlauf der Schutzgebiets-
grenzen ebenso wenlg beeinflublt wie die Entscheidung der Be-

klagten, von MaBnahmen des aktiven Schallschutzes abzusehen.

5. Die Beklagte-hat die Bewdltigung der Larmschutzproblematik
nicht einer der Planfeststellung nachfolgenden Anderung der Bé~
triebsgenehmigung durch flugbetriebliche Regelungen Uberlassen.
Findet ein Planfeststellungsverfahren statt, richtet sich die
Anderung der Genehmigung nach dessen Ergebnis, § 6 Abs. 4 Satz
1 LuftvG. Aus diesem und keinem anderen Grund ist der Antrag
auf Anderung der Betriebsgenehmigung (Planunterlagen Kapitel 1-

2/30) unbeschieden geblieken ist (PFB S. 8, 16).
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6. Das Absehen von flugbetrieblichen Regelungen stellt nicht
deshalb einen Abwagungsfehler dar, weil die Beklagte ihre Be-
fugnis zu betrieblichen Regelungen im Rahmen der Plénfeststel—
lung verkannt, den Vorrang von MaBnahmen des aktiven Schall-
schutzes verfehlt und Einschrédnkungen des Flugbetriebs trotz
der Lage des Flughafens im Stadtgebiet ohne weiteres als ™un-
verhdltnismafig belastend" verworfen hitte. Die Entscheidung
ist vielmehr Teil einer insgesamt tragfdhigen Konzeption zur

Bewdltigung der mit dem Vorhaben verbundenen Liarmproblematik.

a) Der Plarnfeststellungsbeschlul betont den Rang des &ffent-
lichen Infereéses an einem funktionsfdhigen Flughafen fiir die
Metropelregion Hamburg mit AnschluB an das internationale Luft-
verkehrsnetz (PFB S. 56-58) und stuft die verkehrs- und volks-
wirtschaftlichen Interessen an dem Ausbauvorhaben (Arbeits—
markteffekte, Standortfaktor fir die Unternehmen, Reiseverkehr)
als gewichtig ein (PFB S. 66). Der Einwand, das wirtschaftliche.
Interesse des Betreibers misse bei einem Flughafen, der inner-
halb angrenzender Wohnbekauung liege, gegentber den Nachbarbe-

langen grundsatzlich zurlcktreten, greift demgegeniiber zu kurz.

Das Absehen von MaBnahmen aktiven Schallschutzeé macht die Kon-
fliktlsésung nicht rechtsfehlerhaft. Der Planfeststellungsbe-
schlul setzt bei der planerischen Bewdltigung des Larmschutzes
einen Akzent beil pridventiv-medizinisch begriindeten passiven
Schallschutzmaflnahmen. Die Planentscheidung verfolgt das Kon-
zept, mbglichst wenig in die betrieblichen Abl&ufe des Flugha-
fens Hamburg steuernd einzugreifen. Beschridnkungen des Flugver-
kehrs sollen danach} well sie die Qualitdt des Flughafens Ham-
burg als internationalen Groffiughafens beeintrichtigen kénn-
ten, nach Mdglichkeit unterbleiben. Die Beklagte setzt dazu
voraus, dahk Gefahrdungen der Gesundheit in allen Zeitbereichen
ohne Beschrédnkungen des Flugbetriebs vermieden werden konnen.
Soweit dazu -~ wie in den Zeitbereichen 4 und 5 - technischer
Schallschutz geeignet ist, sieht sie in der entsprechenden

Schutzauflage den die Beigeladene geringer belastenden Eingriff




TN

69

(PFB S. 60, 111, 175 f£.). Ein Begrindungs- oder Exrmittlungsde-
fizit liegt insoweit nicht vor. Die Beklagte hat auch nicht an
der besonderen Problematik des Ausbaus eines Stadtflughafens

vorbeigesehen.

Die gefundene Konfliktldsung - Verbesserung des Liarmschutzes im
Rauminnern in den Zeitbereichen 4 und 5 durch Schallschutzmai-
nahmen einerseits, Absehen von betrieblichen Beschré&nkungen un-
ter Hintanstellen eines Schutzes vor Beldstigung im Aufenwohn-
bereich andererseits - wird weiter von dem Gesichtspunkt der
Vorbelastung durch einen ohne Kapazitatsbeschrankung genehmig-
ten Flughafen gepragt (PFB 5. 125 f.). Die darauf bezogenen Er-
wagungen sind tragfdhig. Die Beklagte hat ohne Rechtsfehler be-
ricksichtigt, daB sich die langjshrig bestehende Vorbelastung
der Wohngebiete durch Flugldrm schutzmindernd auswirkt. Das Maf
der Vorbelastung ist nicht verkannt. Sie ist - wie bereits aus-
gefithrt - auch insoweilt hinzunehmen, als sie infolge des Aus-
baus des Flughafens Hamburg seit 1972 entstanden ist. Nicht zu
beanstanden ist auch die planerische Erwdgung, daBl der Umfang
der Vorbelastung Schwankungen unterliege und eine (zeitweise)
Verbesserung der Larmsituation infolge technischer Fortschritte
bei einer Zunahme der Flugbewegungen auch wieder verloren gehen
kénne. Soweit sich die nachteiligen Auswirkungen des steigenden
Flugverkehrsaufkommens gerade in den Tagesrandzeiten zeigen,
verwelst die Beklagte auf die Zubringerfunktion des Flughafens
Hamburg, die den in der Betriebsgenehmigung zugelassenen fiug—

betrieb kennzeichnet (PFB S. 126 f.).

) Ein prinzipieller Vorrang aktiver vor passiven Schall-
schutzmaBnahmen besteht fir die luftverkehrsrechtliche Planung
nicht; aus § 41 BImSchG sind Rickschlisse auf die Bewaltigung
der Probleme des Flugldrms nicht zu ziehen (BVerwG, Beschl. v.
20.2.19%8, Buchholz 442.40 § 6 LuftVG Nr. 29 ; Urt. v.
29.1.19°21, BVerwGE Bd. 87 S. 332, 346 f.; Beschi. v. 5.10.1990,
Buchholz 442.40 § 8 LuftvG Nr. 10 S. 15 f£.). Vorrangig sind ak-

tive SchallschutzmaBnahmen auch nicht schon darum, weil passi-
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ver Schallschutz keinen Schutz der AuBenwchnbereiche ermég-
licht. Uber die geeignete Weise des Schallschutzes kann die
Planfeststellungsbehtrde als Teil einer sachgerechten Konflikt-

l6sung im Rahmen der planerischen Gestaltungsfreiheit entschei-

den.

c) Die Beklagte hat weder einen generellen Vorrang passiver
' MaBnahmen vor aktivem L&rmschutz angenommen noch ihre Befugnis
zu betrieblichen Regelungen auf der Grundlage von § 8 Abs. 1
Satz 2, Abs. 4 LuftVG im Rahmen der Konfliktbew&ltigung tber-
haupt verkannt. Dies zeigen trotz einzelner verklrzter und da-
durch mifverstédndlicher Formulierungen die Erwagungen, mit de-
nen die Beklagte von den im Planfeststellungsbeschlull erdrter-

ten MaBnahmen aktiven Schallschutzes abgesehen hat:

aa) 'Eine Kontingentierung der Zahl der Flugbewegungen lehnt
die Beklagte nicht prinzipiell oder unter Verkennung ihrer Be-
fugnisse im Planfeststellungsverfahren, sondern im Rahmen ihrer
Konfliktldsung mit der Begrindung ab, der zu ldsende Konflikt
werde durch die angeordneten Mafnahmen des passiven Schall-

schutzes bewdltigt (PFB S. 175 f., 60).

bb}) Ein generelles'Lande— und Startverbot fiir lagte Flugzeuge
nach ICAC Annex 16 Kapitel 2 weist der Planfeststellungsbe-
schlufl zutreffend als mit europdischem Recht nicht vereinbar
zuriick (PFB S. 179). Den Spielraum in bezug auf Nachtflughe-
schrankungen hat die Beklagte mit dem Anderungsbescheid vem

10. Dezember 1997 ausgeschopft. Die Beklagte halt zudem eine
weitergehende Restriktion fir nicht erforderlich, weil insoweit

kein Zusammenhang mit dem Vorhaben und seinen Auswirkungen be-

steht.

cc) Die Bahnverteilung hat der Planfeststellungsbeschlul im
Rahmen des durchgefiihrten Pilanfestistellungsverfahrens fiir nicht
dnderbar angesehen (PFB S. 176-178, 284), eine Anderung aber

zugleich auch mit planerischen Erwdgungen als nicht notwendig
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abgelehnt. Rechtsfehler bestehen in beiden Hinsichten nicht.
Das Vorhaben selbst wirft die Angemessenheit der Bahnverteilung
nicht als zu lésendes Problem neu auf. Eine Anderung der Bahn-
verteilung kénnte wegen der weltreichenden Auswirkungen auf die
Anwohner in den jewells anderen Betroffenheitsgebieten zudem
nur in einem Genehmigungs- oder Planfeststellungsverfahren mit
explizit diesem Gegenstand unter Anhdrung aller betroffenen An-
wohner erfolgen. Dies zeigt die Klagerin mit ihrem Begehren der
Offnung der "Innenstadtbahn" (Bahnen S 15/L 33} zur Entlastung
der Bahnen L 23/S 05 selbst auf, wenn sie darauf hinweist, dort
seien 30.900 Personen durch Spitzenpegel von 75 dB{A) erfalBt,
hier seien es immerhin 23.000 Personen. Der von 1hr gerligte
Gleichhelitsverstol konnte deshalb nicht in dem auf das bean-
tfagte Vorhaben bezogenen Planfeststellungsverfahren korrigiert
werden. Eine Ungleichbehandlung liegt auch nicht dergestalt auf
der Hand, dak AnlaB bestanden hatte, Jjedenfalls den iliber den
Stand 1995 hinausgehenden Flugverkehr verstarkt auf die Bahnen
S 15/L 33 umzulenken. Fir die Verteilung der Starts geht die
Kritik fehl, weil auf Bahn 05 im langfristigen Mittel nur

5,72 % aller Starts statffinden - gegenlber 57,23 % auf Bahn
33. Die jeweiligen Summen der Starts und Laﬁdungen auf den
Start- und Landebahnen I und II liegen der Gr&éBenordnung nach
nicht Gbermafig weit auseinander (S/L I: Starts rund 40 %, Lan-
dungen 70 %; S/L II: Starts 60 %, Landungen 30 %). Die Summe
der Landungen auf den Bahnen 23 (50,38 %) und 33 (4,28 %) ent-
spricht den vorherrschenden Windrichtungen. Die Witterungsver-
haltnisse bestimmen zu einem Teil auch die Aufteilung der Lan-
dungen zwischen diesen beiden Bahnen. Eine willklirliche Un-
gleichbehandlung kann jedenfalls deshalb nicht festgestellt
werden, wéil das System der beiden gekreuzten Start- und Lande-
bahnen von Beginn an nicht fir eine gleichmdfBfige Auslastung
samtlicher acht Betriebsrichtungen angelegt worden ist (vgl.
Mitteilung des Senats an die Birgerschaft vom 25.8.1959,

Nr. 129/59, wonach auf der Start- und Landebahn II nach ihrem
Ausbau Starts in slUddstlicher Richtung aus Griinden des Larm-

schutzes vermieden werden sollten; zu den Verhandlungen zwl-
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schen der Beklagten, dem Land Schleswig-Holstein und der dama-
ligen Gemeinde Garstedt betreffend den Ausbau der Start- und
Landebahn II vgl. die Darstellung in OVG Hamburg, Urt. v.
20.3.,1989 - OovG Bf IIT 10/89 -, UA 5. 3-21). DaB Starts und
Landungen Uber die Innenstadt Hamburgs nach Moglichkeit vermie-
den werden sollen, sehen die Bahnbenutzungsiegeln mit Rucksicht

auf die Besiedlungsdichte seit langem vor.

dd} Von einer Anderung der Nachtflugregelunger hat die Beklag-
te ohne Rechtsfehler abgesehen. Fir den Schutz vor Stdrungen
des Schlafes der Anwohner kemmt, weil die Menschen sich in den
Wohngebauden aufhalten, in erster Linie - der Plankonzeption

entsprechend - technischer Schallschutz in Betracht. Der Aus-

schlul besonders lauter Filugrzeuge is{ nach dem Stand der Ein-

A——

schrankungen des Nachtluftverkehrs gemdh dem Bescheid der Bes

klagten vom 10. Dezember 1997 bereits weitgehend erfelgt. Die

Beklagte hat es zu dem Thema Nachtflugregelungen nicht bei dem
knéppen und dadurch miBverstandlichen Verweis auf die Genehmi-
gung als Regelungsort (PFP S. 179) bewenden lassen. Sie greift
vielmehr mit der Ankniipfung an die Zurilickweisung der Einwendung
betreffend die Bahnbenutzungsregelung die dort (PFB S. 177
formulierte planerische Erwdgung auf, eine Anderung der Nacht-
flugbeschrénkung sei wegen des beantragten Vofhabens weder zu-
ldssig noch notwendig; die Belange des Larmschutzes seien nach

dem Ergebnis der RAbw&gung auch bei der bestehenden Regelung des

Nachtluftverkehrs angemessen beriicksichtigt.

ee) Der Planfeststellungsbeschlﬁﬂ hat ein Larmkontingent nicht
verfiigt. Ausdriickliche Erwdgungen dazu fehlen. Insofern greifen
aber die allgemein formulierten Gesichtspunkte ein, dab Begren?
zungen des Betriebs bei sichergestelltem Schutz vor. gesundheit-
lichen Beeintrdchtigungen als ”unverhaltnismaﬁigngaastend" an-
gesehen werden. Diese Entscheidung wird nicht nachtrédglich da-
durch ihrer Tragfdhigkeit beraubt, daBR die Beklagte mit Be-

scheid wvom 11. Mai 13859 ein Larmkontingent auf der Grundlage
von § 6 Abs. 2 Satz 3 LuftVG zur Abwehr einer Gefahr fur die
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Offentliche Sicherheit oder Ordnung unter Teilwiderruf der bis-
herigen Genehmigung verfigt hat. Ein unaufldsbarer Widerspruch
zu der im Planfeststellungsbeschlul gefundenen Konfliktlésung
(vgl. PFB S. 33, €0) ist damit nicht entstanden. Allerdings
hadtte die Befugnis zum Erlafl eines Larmkontingents nach § 8
Abs. 1 LuftvG auch im Planfeststellungsverfahren bestanden. Ei-
ne zwischenzeitliche Anderung der Sachlage ist nicht erkennbar.
Es liegen insbesondere keine neue Prognosen eines stdrkeren An-
wachsen des Luftverkehrs vor. Das nun verfiigte Larmkontingent
hatte rechtlich sogar die strengen Voraussetzungen der Erfor-
derlichkeit zur Abwehr einer Gefahr fir die offentliche Sicher-
heit oder Ordnung nach § 6 Abs. 2 Satz 3 LuftVG zu erfiillen.
Die verfiigte Begrenzung knipft indes nicht unmittelbar an den
Anstieg des Flugverkehrs an, sondern soll fir den Fall eingrei-

fen, daB der Flugl&drm iiber eine bestimmte Grenze hinaus wé&chst.
B e I

Ein Wertungswiderspruch zum Planfeststellungsbeschlull kdme erst-

in Betracht, wenn das Larmkontingent sich begrenzend schon bei
einer geringeren Zahl als 172.000 gewerblichen Flugbewegungen
auswirkte. Dafir gibt es indes keine Anhaltspunkte (vgl. Flug-
léarmschutzbericht 1998 s. 11 ££f., 14, 15}.

7. Der PlanfeststellungsbeschluB beriicksichtigt entgegen der
Riige der Klagerin auch die Liérmbelastung unterhalb der Zumut-
barkeitsgrenze nach § 9 Abs. 2 LuftVG, mift ihr im Rahmen der
Abwagung aber kein die Konfliktl&ésung bestimmendes Gewicht bei.
Die Beklagte 1&Bt den Belang eines weitergehenden Schutzes vor

Flugldrm in der Abwidgung hinter dem Interesse an der Leistungs-

féhigkeit des Flughafens Hamburg als internationalen GreoRflug-

hafens zurlicktreten und berlicksichtigt dabei insbescndere die

langjéhrig bestehende Vorbelastung durch Fluglidrm in der Umge-

bung des Flughafens. Von (weiteren) Regulierungen des Flugbe-

triebs will der Planfeststellungsbeschlul soweit moéglich - bis
an die Zumutbarkeitsgrenze heran - Abstand nehmen. Ein offen-

sichtlicher Abwagungsfehler liegt darin nicht.

=
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8. Die im PlanfeststellungsbeschluB gefundene Konfliktlésung
ist nicht deshalb unzulénglich, weil eine ausdriickliche Begren-
zung des Anstiegs der Flugbewegungen auf die zugrundegelegten

Prognosezahlien (172.000 bzw. 195.000 gewerbkliche Flugbewegun-
gen) fehlt.

Die Beklagte erwartet einen Anstieg auf allenfalls 172.000
Flugbhewegungen im Jahr 2010. Eine Regelung fir die Zeit danach
trifft der Planfeststellungsbeschlull nicht. Eine unvellstandige
Konfliktlésung liegt darin nicht. Wichst das Aufkommen nach

2010 Uber diese Zahl hinaus, ist die Beklagte durch den Plan-

feststellungsbeschlull nicht gehindert, nunmehr flugbetriebliche

Einschrankungen oder weltergehende Schallschutzmalinahmen zu
verfiigen. Entsprechenden Begehren der Anwchner steht nicht die

Bestandskraft des Planfeststellungsbeschlusses entgegen.

Auch fiir den Fall, dahk die Flugbewegungen schon vor 2010 auf
iber 172.000 steigen sollten, ist die Konfliktlésung nicht un-
vellstandig. Allerdings ist der PlanfeststellungsbeschliuBl dahin
zu verstehen, daBl seine Entscheidung in erster Linie auf der
niedrigeren Prognose aufbaut und sie zu ihrer Grundlage hat.

Dies zeigt insbesondere die Ancordnung zur Berechnung der -

Schallschutzgebiete, gilt aber auch fir die Gesamtlinie der

Planabwadgung. MaBgebkend ist dafir freilich nicht schon die Zahl

der Flugbewegungen, vielmehr die bei diesem Flugaufkommen bei

einem bestimmten Typenmix zu erwartende Lidrmbelastung. Darauf
ist der Vorbehalt des Erlasses weiterer Nebenbestimmungenléus
Grinden des Schutzes der Gesundheit veor Lidrm in zZiff. 1.1.4.8
bezogen. In dem Vorbehalt ist allerdings nicht ausdricklich ge-
sagt, bei der Uberschreitung welcher Prognose des Anstiegs des
Flugldrms weitere Nebenbestimmungen (insbesondere) in Betracht
kommen. In dieser Unbestimmtheit liegt indes kein Fehler zu La-

sten der Klégerin, allenfalls ein solcher zu Lasten der Beige-

ladenen.
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9. Die Beklagte hat das Ausmal der zu erwartenden Belastung

durch Flugldrm nicht verkannt.

a) In die Planabwagung ist kein zu geringes Aufkcommen im ge-
werblichen Flugverkehr eingestellt. Die Prognose der Beklagten
(172.000 gewerbliche Flugbewegungen im Jehr 2010) ist rechtlich

nicht zu beanstanden.

Die von der Beklagten herangezogene "Luftverkehrsprognose Ham-
burg" der MKmetric entspricht den rechtlichen Anforderungen an
eine Luftverkehrsprognose. Das Luftverkehrsrecht enth&lt inso-
welt keine fachlichen und methodischen Vorgaben. Eine Verkehrs-
prognose muf allgemein mit den im Zeitpunkt ihrer Erstellung
verfiighbaren Erkenntnismitteln und unter Beachtung der fir die
Verkehrsentwicklung erheblichen Umstédnde sachgerecht erarbeitet
sein. Das Gericht dberprift insbesondere die Wahl einer geeig-
neten fachspezifischen Methode, die zutreffende Ermittlung des
der Prognose zugrundeliegenden Sachverhalts und das Vorliegen .
einer einleuchtenden Begriindung des Ergebnisses (BVerwG, Urt.
v. 27.10.1998, BVerwGE Bd. 107 S. 313, 326 m.w.N.). Seine Auf-
gabe besteht nicht darin, mit Hilfg sachverstidndiger Beratung

selbst eine Einschdtzung der kiinftigen Verkehrsentwicklung zu

treffen.

Das Gutachten MKmetric enthdlt als Teil einer Studie, die den
zukiinftigen Luftverkehr des Flughafens Hamburg unter Einbezie-
hung nachfrageorientierter Steuerungsinstrumente (Erhchung der
Landegebiihren) untersucht, eine Prognose der ungesteuerten
Nachfrageentwicklung flr die Jahre 2004 und 2010 mit einem Aus- -
blick auf 2030. Das Gutachten erliautert die Vorgehensweise und
Methodik (Band 1, Kapitel 2; Band 2, A2), beschreibt (Band 1,
Kapitel 3.1; Band 2, Al) die herangezogenen allgemeinen Rahmen-
daten (u.a. Verkehrsinfrastruktur; demographische Entwicklung;
Reduktion der Arbeitslosenzahl; wirtschaftliche Erholung; Zu-
nahme der Wirtschaftsverflechtung; Erweiterung der Europaischen

Union nach Osten) sowie die Primissen fiir den Luftverkehr {(u.a.
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Zunahme der Konkurrenz, Tarifreduktionen, hohere Auslastung des
Fluggerdts, -Erhéhung der Befdrderungskapazitdt der Flugzeugty-
ﬁen) und legt sodann (Band 1, Kapitel 4.1) die Ergebnisse der

Prognose getrennt nach Passagierzahlen, Flugbewegungen, Ein-

zugsbereichen und Zielkorridoren dar. Die Zahl der Passagiere

steigt danach von 8,2 Mio. im Jahr 1995 bis zum Jahr 2004 auf

11,5 Mio. ({(durchschnittliches 3j&hrliches Wachstum von 3,8 %),
bis zum Jahr 2010 dann weiter auf 13,3 Mio. (durchschnittliche
Zuwachsrate 2,4 %). Nach 2005 wird die Abnahme der Bevdlkerung
spirbar; kompensierend wirkt der Trend zu haufigeren und weite-
ren Urlaubsreisen. Die Zahl der Urlaubsreisenden wird schon
2004 gréBer sein als die der Geschdftsreisenden. Das Wachstum
wird getragen vom internationalen Verkehr, der 2004 mit 7,6
Mic. Passagieren nahezu das Doppelte des innerdeutschen Fiug-
gastaufkommens umfalht. Wegen eines sich fortsetzenden Trends zu

groRerem Fluggerat und zu steigenden Auslastungen nehmen die

Flugbewegungen im Vergleich mit dem Passagieraunfkommen langsa-

mer zu: MKmetric erwartet ﬁEEWEQQQ im Passagierverkehr bei ei-
nem durchschnittlichen Besetzungsgrad der Flugzeuge veon 62,1 %
165.000 Flugbewegungen; die Gesamtzahl deF gewerblichen Flugbe-
wegungen steigt auf 171.800 (Band 1, Tabelle 5.1, S. 39). Das
Prognosemocdell ist in einer ex-post-Prognose fiir das Jahr 1991

(Band 1, Kapitel 2; Band 2, A3). Das Gutachten

getestet worden
MKmetric ist, wie der Planfeststellungsbeschlull zu recht aus-

fuhrt (PFB S. 84-86), in nachvollziehbaren Schritten aufgebaut
und stellt die Ergebnisse einleuchtend dar. Fir Zweifel an sei-
ner. Fachgerechtigkeit gibt es keine Anhaltspunkte. Die tatsdch-
liche Verkehrsentwickiung.in den Jahren 18296 bis 2000 stimmt in
bezug auf die Passagierzahlen mit der Prognose MKmetric weithin
Uberein; die Zahl der gewerblichen Flugbewegungen ist geriﬁger

gestiegen als prognostiziert (Anlagen 19 und 20 zum Schriftsatz

der Beigeladenen v. 28.6.2001).

b) Die Beklagte hat die mit der prognostizierten Zunahme der

Flugbewegungen verbundene La&rmbelastung, die sie als vorhaben-




17

bedingt unterstellt, in ihren quantitativen Dimensionen voll-

stdndig erfaft und in die Planabwdgung eingestellt.

Das MaB der zu erwartenden Larmimmissicnen hat die Beklagte auf
der Grundlage des l&rmphysikalischen Gutachtens Mlller-BBM be-
stimmt. Ergé&nzend hat sie - im Hinblick auf die eigene Prognose
von (lediglich) 172.000 gewerblichen Flugbewegungen - das Gut-
achten DLR 1997 herangezogen. DaR diese Gutachten nicht selbst
planfestgestellt sind, steht der Verwertung ihrer Ergebnisse
nicht entgegen. Gutachten, die keine Pldne enthalten, kénnen

als solche nicht planfestgestellt werden.

DaB die Beklagte die La&rmbelastung aus der Zunahme der Flugbe-
wegungen bis 2010 dem Vorhaben zurechnet, verpflichtet sie
nicht zu der Konsequenz, als "Nullvariante" die Larmbelastung

ohne jede Steigerung der Verkehrsmenge, aber mit dem 2010 zu

erwartenden leiseren Fluggerat, anzusehen und ihr die "Ausbau-

variante” mit dem gestiegenen Flugverkehr gegentiberzustellen.

Sie darf vielmehr von der tatsdchlichen Gegebenheit ausgehen,

dak der Flugverkehrgéuch ohne eine Erweiterung der Abferti-

i\‘n}_gungskapazitat Uber das Aufkeommen 19295 hinaus angestiegen wire,

wie dies schon die weitere Zunahme in den Jzhren 1986 bis 1999

zelgt.

Die Larmbelastung ist im Planfeststellungsbeschluf auf der

Grundlage der genannten Gutachten in den malgeblichen Dimensio- ‘P

nen fachlich einwandfrei bestimmt. Der Lirm aus Flugbewegungen
ist darin zum einen nach den anerkannten KenngrofBien des Dauer-
schallpegels (Leg4 nach dem Fluglérmschutzgesetz und Leg3 nach
DIN 45643) berechnet und beschrieben. Das Gutachten Miiller-BBM
macht dartber hinaus Aussagen zu Leg3-Werten in den Zeitberei-
chen, die fiur die larmmedizinische Beurteilung im Gutachten
Maschke-Hecht-Balzer bedeutsam sind. Die Lirmbeschreibung er-
streckt sich zum anderen suf die Maximalpegel und die Hiufig-
keit der Uberschreitung bestimmter Pegelwerte in einzelnen

Zeitbereichen. Weil entsprechende Aussagen fiilr das Jahr 1995

L
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gemacht sind, steht die Verdnderung der Immissionsverhiltnisse
bis zum Abschluf des Ausbaus in den drei vorgesehenen Stufen in
vielfaltig differenzierter Weise vor Augen. Dak die Pegelwerte
nur nach Pegelstufen angegeben und die Ergebnisse aus der gra-
phischen Darstellung in Kurven nicht parzellenscharf zu entneh-
men sind, hindert ihre Eignung als Datengrundlage zur Gewich-

tung des Flugldrms im Abwdgungsprozel nicht.

Die Einzelkritik der Kl&gerin berihrt die Tragfahigkeit der

Lirmbeschreibung im Planfeststellungsbeschluf® nicht:

- Der Berechnung im Gutachten Miiller-BBM ist im wesentli-
chen die Verteilung der Starts und Landungen auf die Bahnen ge-
mAl dem Basisjahr 1995 zugrundegelegt. Der Planfeststellungsbhe-~
schlufl folgt dieser Betrachtung. Das Konstantsetzen der Bahn-

verteilung ist unbedenklich; eine (langerfristige) Konzentrati-

on der Flugbewegungen auf eine einzige Bahn ist nicht zu erwar-

ten_und muB nicht als "worst case" in einer 100-v.H.-Berechnung

ermittelt und in der Planabwigqung bedacht werden.

-~

- Mit dem Hinwels auf den gegenliufigen Verkehr auf der -

Start- und Landebahn II in der ersten Nachtstunde ist kein die

Entscheidung zu Lasten der Klagerin berlhrender Fehler in der

Prbgnose der Lérmbelastung aufgezeigt. Fir den Fall, daB die in

dieser Betriebsstunde durchschnittlich zu erwartenden zwei .

Starts gelegentlich nicht in den Landeverkehr auf derselben

"

Bahn eingefiddelt werden kénnen, liegt es als Problemldsung na-

he, diese Starts und nicht die viel gréRere Zahl von LandQﬁgen

ausnahmsweise auf die Start- und Landebahn I zu verlagern,

TR

- Das Gutachten Muller-BBM berechnet nicht nur die Flugge-
rédusche der gewerblichen Flugbewegungen. Zu der untersuchten
Gesamtverkehrsmenge gehtren auch die Fillge der Allgemeinen
Luftfahrt. Dies zeigen die Summen der aufgefithrten Verkehrsmen-
gen (Tabelle 7a des Gutachtens, Planunterlagen Band 21, Kapitel
16, S. 34; Daten des Datenerfassungssystems in Anhang I, Band
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22a, Kapitel 16, S. 27, 105). Die Kentrelle anhand der Angaben
im Fluglarmschutzbericht 1995 bestdtigt die Zahlen als solche
des Gesamtverkehrs. - Die untersuchte Gesamtverkehrsmenge

schlieft auch die Hubschrauberflige ein.

- Unzutreffend ist weiter die Riige, der Umkehrschub sei
nicht bericksichtigt. Das Gutachten Muller-BBM hat explizit die
Gerausche untersucht, die beim Landen von Flugzeugen mit Um-
kehrschub entstehen {Band 21, Kapitel 16, 5. 8, 27-29, 36-38,
40; Band 22a, Kapitel 16, Anhang'H). Sie sind allerdings - wie
im Gutachten ausdriicklich festgestellt ist - in den Isophonen

nach den Anhdngen B bis E nicht enthalten.

- Die idrmphysikalische Berechnungen sind auf der Grundla-
ge fachlich anerkannter BerechnungsgréfBen und -verfahren er-
. folgt. Zu diesen gehéren bisher weder die Registrierung von
Flugldrm mit der Einstellung "impuls" noch die lauteste Nacht-
stunde als Bezugszeitraum, nicht ein Impulszuschlag von 2 dB(A)
wegen der charakteristischen Stérwirkung des Flugl&rms, auch
nicht Zuschlage von 6 dB(A) bei Fluggerauschen wahrend beson-
ders stdrungsempfindlicher Zeiten (6.00-7.00 Uhr; 19.00-22.00
Uhr; Sonn- und Feiertage). Diese Umstande betreffen in erster
Linie die Beurteilung der ermittelten Pegelwerte; Beurteilungs-
pegel mit den angefilhrten Elementen haben bisher aber Eingang
in die fachlich verbindlichen Berechnungsverfahren nach dem Ge-
setz zum Schutz gecgen Fluglarm (AzB, Leqgd4) und nach DIN 45643
(Leg3} nicht gefunden. |

- Der Prognosehorizont bis zum 2010 verklrzt die Fluglarm-
problematik nicht in unzuldssiger Weise. Ein Prognosezeitraum
von 15 Jahren ist bei Verkehrsplanungen nicht untblich. Ein
langerer Zeitraum macht die Prognosen noch unsicherer. Der Ein-
wand, dab die fiur die Zunahme des Flugverkehrs wesentlichen
Ausbaumalnahmen erst in den Jahren ab 2008 erfolgten, ist nicht
stichhaltig. Schon in den ersten beiden Ausbaustufen bis 2004

ist die Erweiterung um 14 Abfertigungspositionen vorgesehen.
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Die Prognose‘der Beigeladenen stellt zudem nicht auf die Reali-
sierung der dritten Ausbaustufe ab. Sie keschreibt die zukini-
tige Nachfrage nach Verkehrsleistungen vielmehr ohne jeden Be-
zug auf das planfestgestellte Vorhaben, unterstellt dabei also,

daB keine Abfertigungsrestrikticnen auftreten, die auf die

Nachfrage démpfend wirken kénnten. Das Gutachten MKmetric nimmt

im fibrigen an, daBl der gewerbliche Flugverkehr nach 2010 nur

noch deutlich abgeschwdcht steigen wird.

~ Der Typenmix des Jahres 2010 ist in den herangezogenen
Gutachten nachveollziehbar prognostiziert. Das Gutachten DLR
1997 liefert eine ausfihrliche Beschreibung der zu erwartenden
technischen Entwicklung und des zum Einsatz kommenden Flugge-
rats. Auf sie nimmt der Planfeststellungsbeschlul Bezug (PFB
S. 121). Auch das Gutachten MiUlier-BBM enthidlt die n&tigen Aus-
fihrungen zum zukinftigen Typenmix'(s. 31-33; Tabelle 7a S. 34;
Anhang I S. 27, 105). Unterschiedliche Annahmen bestehen er-
sichtlich nicht. Beide Gutachten greifen auf dieselbe Beschrei-

bung einer modifizierten Flugzeuggruppeneinteilung zurlick (PFB

5. 168 £.).

10. Die Schadstcffbelastung ist nicht unzureichend erfalt. Der
im Gutéchten des Instituts flir Luft- und Raumfahrt der Techni-
schen Universitadt Berlin.als "Standard 1" untersuchte Betriebs-
zustand enthdlt die Start- und Landekahn-Kombinationen deé'Jah—
res 1995 mit ihren prozentualen zeitlichen Anteilen. Das Gut-
achten hat fir diesen Betriebszustand neben den durchschnittli-
chen Jahresimmissionen auch die Tmmissionsspitzen errechnet.
Die Beklagte durfte fiir die Wirdigung der Belastung durch Luft-
schadstoffe auf die Untersuchungsergebnisse betreffend den
"Standard 1" abstellen, weil damit die auf lange Sicht zu er-
wartende Bahnverteilung erfalt wirxd (PFB S. 193-195). Die Be-
lange der Kligerin sind aus einem weiteren Grund nicht berihrt:
Das Gutachten untersucht als "Standard 2" den Fall,.daﬁ wahrend

des ganzen Jahres ausschlieBlich die Bahnkombination Starts




81

Bahn 33 und Landungen Bahn 23 besteht. Auch dann sind die
Grenzwerte nicht iberschritten {PFB S. 194).

11. Der PlanfeststellungsbeschluB ist nicht deshalb aufzuhe-
ben, weil die Zustimmung des Landes Schleswig-Holstein zur er-
forderlichen Anderung der Betriebsgenehmigung nicht sicher ist.
Die Beklagte durfte den Planfeststellungsbeschlull in der Erwar-
tung erlassen, daB das Ministerium fir Wirtschaft, Technologie
und Verkehr als zustdndige Luftfahrtbehdérde die Zustimmung zur
Anderung der Genehmigung nach § 39 Luftzvo erteilen_wird, well
sie aus Rechtsgriinden nicht versagt werden darf (PFB S. 46—4?!.
Von einer Anderung der Bahnbenutzungsregelung darf die Ertei-’
lung der Zustimmung nicht abhingig gemacht werden, weil ein uﬁ—
mittelbarer sachlicher Zusammenhang mit dem Vorhaben nicht beii
steht. ' ‘g
' Z
12. Die Rigen dahin, die angeordneten SchallschutzmaBnahmen :
seien unzureichend, sind fiir die im Hauptantrag begehrte Plan-
aufhebung unbeachtlich. Die Konzeption der Planung ist nicht 22
Frage gestellt, wenn der technische Schallschutz verbessert

werden mull.

13. Zur Planaufhebung flihrt auch die Feststellung nicht, dabk

Grenze in § 9 Abs. 2 LuftVG hinaus unzumutbar beeintrachtigt

wird (nachfélgend VII). Dieser Fehler beil der Bestimmung der

Zumutbarkeitsgrenze macht nach dem Konzept der Konfliktl&sung

nicht zugleich die Gewichtung der Lirmbelastung insgesamt hin-

faéllig. Die Beklagte i1st insoweit ohne einen Eing#iff in die

Plankcnzeption zur Ergidnzung des Plans um eine Enﬁschédigungs—

regelung zu verpflichten.

VII. Der Planfeststellungsbeschlull verstolt, weil er einen Aus-
gleich der Beeintrédchtigung des Aubenwohnbereichs des Grund-
sticks der Klagerin nicht vorsieht, gegen §§ 9 Abs. 2 Luftvg,

74 Abs.Z2 Satz 3 HmbVwVEG. Dieser Fehler kann im Wege der Plan-
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erganzung behoben werden. Die Ubrigen Beeintrachtigungen der

Kligerin durch Flugldrm tdberschreiten die Zumutbarkeitsgrenze

in § 9 Bbs. 2 LuftVG nicht.

1. § 9 Abs. 2 LuftVG setzt der Planungsentscheidung eine &u-
Berste, mit einer Abwagung der widerstreitenden Belange nicht
mehr iberwindbare Grenze (BVerwG, Urt. v. 27.10.199%98, BVerwGE
Bd. 107 S. 313, 323; v. 29.1.1981, BVerwGE Bd. 87 S. 332, 342,
361; v. 7.7.1978, BVerwGE Bd. 56 S. 110, 123 f£.). Die Benutzung
der benachbarten Grundstiicke ist gegen Gefahren oder Nachteile
zu sichern. Ob diese Grenze einer nicht mehr zumutbaren Beein-
triachtigung ﬁberschritteﬁ ist, unterliegt der uneingeschriankten
gerichtlichen Kontrolle; die Bg§L;mmggg_dg;_;ggg;pg;ﬁgi;gggggze

ist nicht Bestandteil der Planungsermdchtigung. Das gilt auch
fiir das MaR einer nicht mehr zumutbaren Belastung durch Flug-

l%rm, das - solange gesetzlich bestimmte Grenzwerte dafiir feh-

‘lgn — situationsbezogen nach den Verhdltnissen des Einzelfalls

“mit Riicksicht auf die Schufzwﬁrdigkeit und Schutzbedirftigkeit

der Umgebung festzustellen ist.

2. Das Gericht hat zu prifen, ob die Liarmbeeintriachtigung der
Klagerin trotz der im Planfeststellungsbeschlul (Ziffer 1.1.4)
angeordneten Schallschutzmalnahmen die Grenze der Zumutbarkeit
liberschreitet. Gegenstand der Prifung ist der Planfeststel-
lungsbeschluB in der Gestalt, die er durch den Anderungsbe-
scheid der Beklagten wvom 15. August 2001 erhalten hat. Die An-
derung ist bel der Entscheidung Uber die Klage zu beachten. Sie
hat vor dem in der mindlichen Vérhandlung am 12. Juli 2001
festgesetzten Verkiindungstermin Wirksamkeit erlangt und ist mit
dem Rechtsmittelverzicht der Beigeladenen disser gegeniiber be-
standskraftig. Das Klagebegehren ist im Umfang der verfiigten

Anderung gegenstandslos geworden.

3. Fir die Beurteilung der Zumutbarkeit wvon Flugldrm stehen

gegenwdrtig keine verbindlichen Grenzwerte auf gesetzlicher




83

Grundlage oder in anerkannten fachlich-technischen Regelwerken

zur Verfigung.

a) Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm ist nach verbreiteter
Uberzeugung allein nicht (mehr) geeignet, die Zumutbarkeits-
grenze in § 9 Abs. 2 LuftVG zu bestimmen. Das Gesetz soll zwar
die Grundlage fir die Festsetzung von Larmschutzbereichen in
der Umgebung von Flugpldtzen zum Schutz der Allgemeinheit vor
Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Belastigungen
durch Fluglarm bilden (§ 1). Die Abgrenzung des Larmschutzbe-
reichs und seiner beiden Schutzzonen stellt den Schutz des ein-
zelnen vor Beelntrichtigungen durch Fluglidrm indes nicht hin-
reichend sicher (vgl. bereits BVerfG, Beschl. v. 14.1.1981,
BVerfGE Bd. 56 S. 54, 76 ff.). Zudem beschreibt das Gesetz die
fir das Mabh des Zumutbareﬁ bedeutsamen Kriterien nicht voll-
standig. So ist die Stdrung durch Flugldrm regelmdlig auch nach
den Spitzenschallpegeln und deren Haufigkeit zu bewerten (vgl.
OVG Hamburg, Urt;'v;'20.1;1997, HmbJVB1. 1997 S. 81, 89 m.w.N.
[UA S. 97 f.]). - Der AusschuBf fiir Verkehr des Deutschen Bun-
destages hat im Juni 1998 nach Anhérung von Sachverstandigen
empfchlen, die Bundesregierung aufzufordern, dem Deutschen Bun-
destag zu Beginn der néchsten Legislaturperiode Vorschlige fir
Verbesserungen im Bereich des Schutzes vor Fluglédrm vorzulegen
und dabel insbesondere das Berechnungsverfahren bel groftmoégli-
cher Harmonisierung mit den Verfahren in anderen Bersichen zu

modernisieren, das Gesamtschutzniveau {Zumutbarkeitsgrenzen,

Schutzzonen, Schutzauflagen, Eingriffsschwellen, Bewertungsver- .

fahren) zu verbessern und die Larmereignisse in empfindlichen
Zeiten (Nachtlarmproblematik) stdrker zu gewichten (BT-Drs.
13/11140 v. 26.6.1998 S. 3 f£.). Der Deutsche Bundestag ist die-
ser Empfehlung mit Beschlub wvcom 2. September 1998 gefolgt. Die
Bundesregierung bereitet eine Novellierung des Gesetzes vor.
Die vorgelegten "Eckpunkte der Novelle des Gesetzes zum Schutz
gegen Flugldarm"”, Bundesumweltministerium, Stand Mai 2000, stel-
len nicht bereits das Ergebnis der Abstimmung der beteiligten

Ressorts dar; sie koénnen bei diesem Verfahrensstand fir die ge-




84

richtliche Entscheidung nicht herangezogen werden. - Die vom
Lénderausschull fiir Immissionsschutz (LAI) im Mai 1987 beschlos-
sene "Leitlinie zur Beurteilung von Flugldrm durch die Immissi-
onsschutzbehdrden der Lander" enthdlt Orientierungswerte (Min-
destanforderungen an die Schutzziele) fiir die raumordnerische
und stadtebauliche Planung. Der Landerausschufy sieht die
Schutzzonen nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglidrm nicht als
ausreichend an, den nach der empfundenen L&rmbeldstigung erfor-
derlichen Abstand zwischen Flugplatz und Wohnbebauung sicherzu-
stellen. Vorgeschlagen wird, auf der Grundlage von § 16 Flug-
lérmG'SiedlfﬂgiéfffﬂféﬂkgﬂggégreiCh%,ﬁfigiﬂﬁgizen und dafir die
Orientierungswerte des Beiblattes 1 zur DIN 180053 Teil 1
(Schallschutz im Stadtebaq, Berechnungsverfahren, Schalltechni-
sche Orientierungswerte fir die stadtebauliche Planung, Mai
1987) heranzuziehen. Die€ von der Beklagten im Cktoker 199%6 be-
schlossene "Siedlungsplanung im fluglérmbelasteten Bereich" be-
trifft in erster Linie die Zuiéssigkeit neuer Wohngebietsaus-
weisungen. Den dafir festgelegten Bereichsgrenzen kann ebenso-
wenig wie den vom Landerausschu® vorgeschlagenen Orientierungs-
werten das Malh fiur eine nicht mehr zumutbare Larmbelastung in
den bestehenden, seit langem von Fluglirm betroffenen Wohnge-

bieten entnommen werden.

) Die Vorschriften des Bundes-Immissionsschutzgesetzes gel-
ten gemal § 2 Abs. 2 Satz 1 BImSchG nicht fir Flugplidtze. Die
auf Grund des & 43 Abé. 1 Satz 1 Nr. 1 BImSchfz erlassene Ver-
kehrslérmschutzverordnung (16. BImSchV wvom 12. Juni 1990, BGEl.
I S. 1036) enthilt Immissionsgrenzwerte fir den Bau oder die
Anderung von o6ffentlichen -StraBen sowie von Schienenwegen. Die-
se Werte kénnen schon wegen der in § 3 16. BImSchV vorgesehenen
Zu- bzw. Abschldge bei der Berechnung der Beurteilungspegel,
die speziell fiur den StraBenverkehr gelten,-nicht auf das Meb-,
Berechnungs- und Bewertungsverfahren fir deﬁ Flugldrm Ubertra-

gen werden. Die Wirkungen des StraBen- und Schienenverkehrs-

lirms sind mit denen des Fluglidrms nur bedingt vergleichbar,

well der von Disenflugzeugen erzeugte Fluglarm gegenlber ande-
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rem Verkehrsldrm durch kurzzeitige, verhdltnismidbig hohe

Schalldrlcke und bestimmte Frequenzzusammenhdnge gekennzeichnet

ist {BGH, Urt. v. 25.3.1993, BGHZ Bd. 122 5. 76, 80).

Die Immissionsrichtwerte der Technischen Anleitung zum Schutz
gegen Ladrm - TA Larm - (vom 16. Juli 1968, Beil. BAnz. 1968

Nr. 137; Neufassung vom 11. August 1998, GMB1. S. 503) sind
nicht einschldgig. Die TA Larm ist zwar bei der Konkretisierung
des Begriffs der Erheblichkeit im Sinne von § 3 Bbs. 1 BImSchG
zu berlcksichtigen, die Vorschriften dieses Gesetzes gelten
aber nach § 2 Abs. 2 Satz 1 BImSchG fiir Flugplatze nicht. Zudem
gilt fir die TA L&rm nicht anders als fiir die 16. BImSchv, dak
deren Werte wegen der Unterschiede der Larmguellen und ihrer
Wirkungen fir den Larmschutz gegenitber Flugldrm nicht herange-

zogen werden koénnen.

c) Auch sonst gibt es keine anerkannten fachlich-technischen
Regelwerke, die fiir die Beurteilung des'Fluglarms herangezogen
werden kénnen. Einen tragfzhigen Beurteilungsmahstab enthalt
insbesondere die technische Norm DIN 45643 nicht. Sie bestimmt
keine Richt- oder Grenzwerte und erfabt die Stdrwirkung der
Spitzenschallpegel beim Starten und Landen der Flugzeuge nicht

(vgl. Quaas, NVwZ 1991 S. 16, 17 f.).

4. Flugldrm kann nach den Merkmalen in-'§ 9 Abs. 2 LuftVG in.
zwel Hinsichten unzumutbar sein: Er kann eine Starke oder Hau-
figkeit haben, bei der eine Gefahr fir die Gesundheit des Be-
troffenen besteht, oder ar bildet, well er eine erhebliche Be-
lidstigung (vgl. § 1 FluglarmG) darstellt, einen unzumutbaren
Nachteil fur die Benutzung der Grundsticke. Die nachteiligen

e T .
Wirkungen des Larms fir die Gesundheit und dzs psychische und

soziale Wohlbefinden sind Gegenstand der Liarmwirkungsforschung.

Die hinreichend gesicherten Ergebnisse dieser Focrschung sind

bei der Beurteilung der Zumutbarkeit zu beachten, selbst wenn

die normative Umsetzung in generalisierte Grenzwerte zussteht.

——

Anders als die Gefahrengrenze fir die Gesundheit ist die Grenze
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einer unzumutbaren erheblichen Bel&stigung durch Flugldarm in
stirkerem MaBe situativ und umgebungsbezogen bestimmt. Fir die
tatsachlichen Verhidltnisse spielt neben der Gebietsart die Ge-
rduschvorbelastung eine wesentliche Reclle. Eine Grundstiicksnut-
zung ist gegeniber dem Vorhaben um so schutzwiirdiger, je weni-
ger sie durch bereits vorhandene Stérfaktoren belastet ist; um-
gekehrt wirkt sich eine Larmvorbelastung schutzmindernd aus

(vgl. BVerwG, Urt. v. 29.1.19%91, BVerwGE Bd. 87 S. 332, 356 f.,

361).

5. Zur Nachtzeit wird die Kldgerin durch FluglZrm nicht unzu-

mutbar beeintré&chtigt. Der erfcrderliche Schutz vor Stdrungen

des Schlafes ist gewdhrleistet.

Der Nachtflugverkehr in .der Zeit wvon 22.00 Uhr bis 6.00

—

a)
Uhr (Ortszeit) wird in seinem Aufkommen und in seiner Vertei-

lung auf die Nachtstunden malgeblich durch die bestehenden

Naéﬁtflugbeschrankungen fiir den Flughafen Hamburg bestimmt. Sie

hat der Planfeststellungsbeschiul unverédndert gelassen. Der An-
~ teil der Nachtflugbewegungen an allen Flugbewegungen hat, wie
die tabellarische Aufstellung im Tatbestand (cben 5. 11) zeigt,

seit 1967 nur 1971 .einmal iber 5 % &ELEJED gelegen, 1995 lag er
bei 4,1 %.%Seit 1975 findet der weit iberwiegende Teil Jder
Nachtflugbewegungen zwischen 22.00 Uhr und 23.00 Uhr statt
{(1875: 71,0 %, 1995: 68,1 %), wahrend in die Zeit wvon 0.00 Uhr
big 6.00 Uhr nur ein geringer Anteil f&allt, der mi% Schwankun-
gen von 19,8 % im Jahr 1975 auf 11,8 % im Jahr 1995 zuriickge-
gangen 1ist. 1992 und 2000 konzentrierten sich die Nachtflugbe-
wegungen mit einem Anteil von 70,6 % bzw. 74,9 % auf die érste
Nachtstunde; 9 % bzw. 8,9 % fanden zwischen Mitternacht und
€.00 Uhr statt. Die absolute Zahl der Flugkewegungen in den
Nachtstunden ab Mitternacht ist seit 1980 kleiner als 740. Die
Grinde fir die Flugbewegungen nach 23.00 Uhr sind fir 19%6 und
1999 dahin festgestellt worden, dal 51,8 % (1996) bzw. 46 %
{1999) auf Postfliige entfielen, 33,4 % bzw. 45 % im Rahmen der

Verspdtungsregelung zugelassen waren, 11,1 % bzw. 5 % aus medi-
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zinischen Grinden stattfanden und 3 % bzw. 2 % durch Ausnahme-
genehmigung ermdglicht wurden, im Ubrigen Notfdlle und Polizei-
einsdtze betrafen oder Ordnungswidrigkeiten darstellten (Flug-
idrmschutzberichte 1296 S. 6 und 1999 S. 8). Rund drei Viertel
der Bewegungen nach Mitternacht machen die beiden Postmaschinen
aus, die werktags zumeist zwischen 2.00 Uhr und 2.30 Uhr in

Hamburg landen.

Anhaltspunkte dafir, daB sich der Anteil des Nachtflugverkehrs
am Gesamtverkehr und die Vertéilung auf die Nachtstunden zu-
kiinftig mit der Zunahme der gewerblichen Flugbewegungen und der
Inbetriebnahme der zusitzlichen Abfertigungspositionen wesent-
lich 4ndern werden, bestehen nicht. Das Gutachten Miiller-BBM
geht fir das Jahr 2010 (Bezugszeitraum 6 verkehrsreichste Mona-
te) von 116.982 Flugbewegungen am Tag und 5418 in der Nacht aus
(5. 34, Tabelle 7a); der Anteil des Nachtflugverkehrs betrigt
danach 4,4 %. Der Anteil der Flugbewegungen zwischen 22.00 Uhr
und 1.00 Unhr am Nachtflugverkehr steigt nach den Verkehrsmen-
genangaben in dieser Tabelle von 90,1 % im Jahr 1895 leicht an_

auf 90,9 % im Jahr 2010. Bei den Flugbewegungen zwischen 1.00

Uhr und 6.00 Uhr legt das Gutachten trotz der Nachtflugbe-
schrinkungen einen Anstieg zugrunde (S. 34 Tabellen 7a und 7b);
deren Zahl geht aber idber rund 900 (Jahreswert) nicht hinaus.

Zu rechnen ist jedenfalls damit, daB der Flugbetrieb bis Mit- ET

D

Die Fluglarmimmissionen auf dem Grundstiick der Kldgerin ergeben
sich gahz Uberwiegend durch Landungen auf der Start— und Lande-
bahn I in Richtung 23. Die Zahl der Uberfliige bei Starts in i
Richtung 05 ist mit einem Anteil wvon weniger als 5 v.H. an al- “
len Starts nachts gering. 1895 fanden im gesamten Jahr ledig-
lich 24 Starts in Richtung 05 statt, dagegen 1.139 Landungen

auf Bahn 23, 900 in der ersten Nachtstunde, 135 in der zweiten
Nachtstunde und 104 in der Zeit von Mitternacht bkis 6.00 Uhr
(Schriftsatz der Beigeladenen v. 23.3.2001, Anlage 7). - Nach
der im Gutachten Miller-BBM zugrunde gelegten Prognose steigt
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der Anteil an den Nachtflugbewegungen bei den Starts in Rich-
tung 05 von 0,4 % im Jahr 1985 auf 0,9 % im Jahr 2010 an; er
geht bei den Landungen in Richtung 23 von 16,0 % auf 15,5 % zu-
rick (S. 35, Tabelle 8). Digggg,§inqﬁimwg§hr 2010 bei 5418

Nachtflugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten

(§. 34, Tabelle 7a) in diesen Bahnrichtungen (gerundet) 49
e T e

Starts und 840 Landungen zu erwarten; bei einem Anstieg auf nur

172.000 gewerbliche Flugbewegungen sind die abscluten Zahlen
entsprechend kleiner (44 Starts und 754 Landungen).

- Fir die Ermittlung der auf das Grundstick der Klagerin auftref-

fenden Dauer- und Spitzenschallpegel kann auf die mit dexr
Fluglarmmeanlage an der Mefistelle 7 (Kortenkamp) gewonnenen
Daten zurlUckgegriffen werden (OVG Hamburg, Urt. v. 16.2.1998 -
ove Bf III 56/95 P -, UA S. 73-79). Die MeRstelle 7 liegt in
gleicher Weise wie das Grundstiick der Kliagerin praktisch unmit-
telbar unter dem Landegleitpfad. Die Flughdéhe betrégt nach dem
3°-Winkel zum Aufsetzpunkt dort 141,5'EC_EEE“éem Grundstick der
Klagerin 115,3 m..Die Pegelwertémsind hier nach Berechnungen
derﬁﬁgzggfgagﬁén bei Starts um 1,4 dB(A) und bei Landungen um

2,0 dB(A) hdher anzusetzen als an der Meflstelle 7 registriert.

Eine Pegeldifferenz bei Landungen von 2 dB{A) stellte auch der
Sachverstandige Dipl.-Phys. Meyer.im vorgenannten Klageverfah-
ren fest. '

Die Mefstelle 7 hat 1995-1999 in der Nachtzeit bei Starts (S}
und Landungen (L} folgende Pegelwerte aufgezeichnet (Anlage B
13 zum Séhriftsatz der Beklagten v. 198.4.2001):

66-70 | 71-75 | 76-80 | Bi-85 [_E%-Qo §1-95 >=06 Summe

19985 s 1 4 9 2 0 0 0 16
L 1 ¢] 33 276 523 80 i 913

19586 s 3 20 55 23 5 0 0 104
L 1 1 118 436 789 45 2 1383

1997 ] 1 4 24 3 0 0 ] 34
L 0 i 23 289 538 55 1 907

1998 3 2 7 16 5 2 0 0 28
L 0 2 59 387 727 71 1 ‘1247

1999 5 5 7 12 3 2 0 0 29
L 2 10 164 786 635 20 0 1617
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Nach der Berechnung der Immissionspegel fir das Grundstiick der

Kldgerin durch das Schalltechnische Biire Miiller-BBM vom 20. Ju-
ni 2001, die auf der Grundlage der fiir das Gutachten Miller-BBM
herangezogenen Daten erfolgt ist und an deren fachlicher Rich-

tigkeit Zweifel nicht bestehen, steigt der Dauerschallpegel

nachts (Leg3 22-6) von 55,6 dB(A) im Jahre 1995 auf 57,1 dB(A)

im Jahr 201G; er liegt bei 56,6 dB(A), wenn die gewerblichen

Flugbewegungen auf (nur) 172.000 zunehmen. Die im Gutachten

Miiller-BBM ermittelten Kurven gleichen Dauerschallpegels (Leg3)
zeigen, dab das Grundstick sowchl 1995 als auch 2010 im Zeitbe-

_reich 5 (22.00 Uhr bis 1.00 Uhr) in der Pegelklasse 60-65 dB(A)

liégt und der Dauerschallpegel im Zeitbereich 6 (1.00 Uhr bis
6.00 Uhr) kleiner als 50 dB(A) ist (Anhang C S. 8, 2, 32, 33).

b) Die Kriterien fur unzumutbare Stdrungen des Schlafs durch
Fluglarm sind seit einer Reihe von Jahren Gegenstand eingehen-
der wissenschaftlicher Diskussion. Als anerkannt ist anzusehen,

dal Larmstdérungen des Schlafs, die zu erinnerbarem Aufwachen

filhren, als CGefahrdung der Gesundheit einzustufen sind. Insc-

-

weilt ist entéchéidend, wile viele Li3rmereignisse welcher Starke
diese Reaktion mit erheblicher Wahrscheinlichkeit auszulédsen
fermbgen (c). Wissenschaftlich nicht hinreichend geklart ist
gegenwdrtig, bei welcher Liarmbelastung unterhalb der Aufwach-
schwelle negafive Veréndérungen der Schlafqualit&t (Schlaftie-
fe, Schlafstadien) und physiologische oder hormonelle Reaktio-
nen eintreten, die langfristig als Beeintrdchtigung der Gesund-

heit anzusehen sind (d).

c) Der unabdingbare Schutz vor erinnerbarem Aufwachen durch
Flugldrm ist durch die im Planfeststellungsbeschluf angecrdne-
ten Schallschutzmafnahmen (in der Gestalt der Anderung durch

den Bescheid vom 15. August 2001) sichergestellt.

az) Der Planfeststellungsbeschluf stellt auf die Nachtstunden
von 22.00 Uhr bis 1.00 Uhr (Zeitbereich 5) ab und ocrdnet in der
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geanderten Gestalt SchallschutzmaBnahmen mit dem Ziel an, dab
in Schlafriumen und Kinderzimmern bei geschlossenen Fenstern
und ausreichender Beliiftung im Innenraum Dauerschallpegel
(Leg3, 22-1) wvon 36 dB{A) und Maximalpegel von 55 dB(A) nicht
iberschritten werden. In der auf die AuRenpegel abstellenden
Differenzierung der SchallschutzmaBlnahmen ist noch das Erfor-
dernis genannt, dahk die Maximalpegel mindestens zweimal tber-
schritten werden (Anderungsbescheid S. 2). Nach der Formulie-
rung des Schutzziels selbst ist auch nur eine einmalige Uber-
schreitung nicht zugélassen. Die Beurteilung der Zumutbarkeit

hdngt von einer solchen Uberschreitungsméglichkeit nicht ab.

bb) Das verfiigte Schutzziel entspricht in seinen beiden Kompo-
nenten der Begrenzung des Dauerschallpegels und der Maximalpe-
gel dem lidrmmedizinischen Gutachten Maschke-Hecht-Balzer (in

den Aussagen fir gesunde -Erwachsene). Ein auf die ersten drei

e

Nachtstunden bezogener Dauerschallg_gel (Leqg3) von 36 dB(A)

b b -

w1rd darln wegen des .sehr geringen Flugaufkommens auf dem Flug—

hafen Hamburg zwischen 1.00 Uhr und 6 00 _Uhr als zumutbar an e-
sehen Ausgangspunkt ist ein als "Zumutbarkeltsgrenze" bezeich-
it

neter Wert von 32 dB(A) filr: die gesamte Nachtzeit.(Hauptteil

S. 27,147; Anhang B S. 90-21). Weil Flugbsewegungen zwischen
1.00 Uhr und 6.0C Uhr selten sind, der Schlaf in dieser Zeit in
seinen insbesondere fir die Erholung der geistigen und emotio-
nellen Prozesse bedeutsamen REM-Phasen also nicht gestért ist,
nimmt das Gutachten im Wege der Umrechnung der "kritischen”
Schallenergie flir die gesamte Nachtzeit auf den Zeitbereich 5
eine Erhéhung um 4 dB(A) auvf 36 dB({A) vor (Hauptteil S. 33, 38,
47; Anhang B 5. %2, Anhang C 8. 17). Der Sachverstidndige Dr.
Maschke hat dazu erl3utert, dal dieser Wert wegen der Einbezie-
hung der gesamten Nachtzeit bereits die Gefiahrdungsgrenze dar-
stellt, bei der nach dem Handlungsbedarfsschema des Gutachtens
"mittlerer" Handlungsbedarf besteht und technischer Schall-
schutz erforderlich ist (Stellungnahme v. 24.6.2001, S. 9). Die
gleichzeitige Begrenzung der Maximzlpegel innen auf 55 dB(RA) -

zweimal erreicht oder lberschritten - soll sicherstellen, daB
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ein bewuRtes Aufwachen vermieden wird; darin sieht das Gutach-
ten die Voraussetzung dafiir, daf die bei einem Dauerschallpegel
von 36 dB(A) nicht mehr auszuschlieRlenden Stdrungen im Schlaf-
verlauf im flugldrmfreien Teil der Nacht kompensiert werden
kénnen {(Anhang B S. 89 f£., 92, Anhang C S. 17; Stellungnahme

S. 6 £.). Die Konzentration der Flugbewegungen innerhalb des
Zeitbereichs 5 auf die erste Nachtstunde bewertet das Gutachten
im Vergleich mit einem durchgehenden Flugbetrieb in diesem
Zeitbereich als die weniger bedenkliche Beanspruchung

(Hauptteil S. 81).

ccy Das Abstellen auf die ersten drei Nachtstunden entspricht
den besonderen Gegebenheiten des Nachtflugverkehrs auf dem
Flughafen Hamburg. Die Summe der Flugbewegungen aller Bahnrich-
tungen ist schon von Mitternacht an seit 1990 kleiner als 740
im Jahr (Tabelle oben 5. 11). Von den 1139 Landungen auf Bahn
23 im Jahr 1995 fielen nur 104 in die Zeit nach Mitternacht.
Die Zahl der Starts auf Bahn 05 ist duberst gering. 1997 wurden
in diesen Nachtstunden an der Mefllstelle 7 1 Start und 923 Lan-
dungen registriert, davon 3 in der Stunde von 0.00 Uhr bis 1.00
Uhr (OVG Bf III 56/95 P, Bl. 488 f.). Im Jahresdurchschnitt

kommt es danach nicht einmal in jeder dritten Nacht nach Mit-

ternacht zu einem einzelnen st&renden Fluglirmereignis. Eine so

selten auftretende Stdrung kann vernachlidssigt werden. Der

Sachverstandige Dr. Maschke hat die Bedingung einer flugl&arm-
freien Nachtzeit im Zeitbereich 6 als erxfullt bezeichnet, wenn

durchschnittlich nicht mehr als zwei bis drei Fluglérmereignis-

se stattfinden. - Weil die Nachtflugbeschrankungen aufrechter-

hgizgg_glgiggn, wefaen sich diese Verhdltnisse durch ein héhe-

res Flugaufkommen bis 2010 nicht wesentlich dndern. Die Zunahme

des Flugverkehrs seit 1955 hat bisher zu keinem Anstieg der
Flugbewegungen nach Mitternacht gefihrt; deren Zahl ist weiter
zurilickgegangen (Tabelle oben S. 11). Selbst bei einem Anstieg
bis 2010 , wie ihn das Gutachten Miller-BBM mit 4 Starts auf
Bahn 05 und 54 Landungen auf Bahn 23 in den 6 verkehrsreichsten

Mocnaten prognostiziert, blieben dies seltene Larmereignisse.
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Der Zeitbereich hoéchster Larmempfindlichkeit (Gutachten
Maschke-Hecht-Balzer, Hauptteil S. 38) ist danach bereits durch
die Nachtflugbeschrankungen weitgehend geschiitzt. Einer Ein-

schriankung der Nachtpostfliige bedarf es dazu nicht.

dd) Die Maximalpegel missen zum Schutz vor dem Aufwachen nicht

auf 52 dB(A) oder einen anderen Wert unter 55 dB({A) begrenzt

werden.

Der Sachverstandige Professor Dr. Jansen sieht es flr den
Schutz vor einer Beeintrdchtigung der Gesundheit durch lirmbe-
dingtes Aufwachen weiterhin als ausreichend an, wenn die Maxi-
malpegel innen - bel 6 zuladssigen Uberschreitungen - auf 60

dB (A} begrenzt sind. Vorausgesetit sind Ger&dusche chne besonde-
ren Informationsgehalt, wie dies bei gewohntem Fluglarm der
Fall ist (Jansen/Notbohm/Schwarze, Gesundheitsbegriff und Larm-
wirkungen, 1999, sS. 73-79, 86; Stellungnahme v. 25.6.2001, An-
lzge 1 S. 5, 6, 9). Der Sachverstandige hat die Grundlagen die-
ser Aussage, dié flir eine durchschnittliche Bevbdlkerung getrof-
fen wird, erldutert. Die Verkniipfung zwischen dem Schallpegel
und der Aufwachwahrscheinlichkeit steht danach nur im mittleren
Pegelbereich von 65 dB(A) bis etwa 85 dB(A) eindeutig als Do-
sis—Wirkungs—Beziéhung mit linearem Verlauf fest. Mit der Anna-
herung an die Aufwachschwelle - den Nullwert des Bufwachens -
wird die Feststellung, ob die Aufwachreaktion lérmbedingt oder
nicht l&rmbedingt ist, wéniger sicher. Der Sachverstédndige gibt
fiir den von ihm angencmmenen Aufwachschwellenwert bei 60 dB(3A)
einen Streubereich von 7 dB(A) nach oben und nach unten fiir das
individuelle Aufwachen an. Er schatzt - Untersuchungen dazu
fehlen nach seiner Aussage -, daB bei Maximzlpegeln von 53
dB(A) noch 8 bis 10 v.H. der Betroffenen aufwachen k&énnen. Flur
einen Schutz aus préventiv-medizinischer Sicht geniigt es nach

seiner Auffassung, die Maximalpegel auf 55 dB{A) zu begrenzen.

Das Sondergutachten des Rates wvon Sachverstidndigen fir Umwelt-

fragen, Umwelt und Gesundheit - Risiken richtig einschéatzen,
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{(BT-Drs. 14/2300 v. 15.12.1999, - SRU 1999 -) fuhrt im Hinblick
auf das Kriterium larmbedingten Aufwachens unter Hinwels auf
Jansen Maximalpegel von 60 dB(A) als Schwellenwert flir den Be-
ginn gesundheitsbeeintrédchtigender Belastungen fir eine durch-

schnittliche Bevélkerung an (Tz. 87*, 441, 444).

Der Sachverstédndige Dr. Maschke hat eine methodische Kritik an
der Ableitung der Aufwachschwelle bei 60 dB(R) vorgelegt
{("N&chtliches Erwachen durch Flugladrm - Beginnen Aufwachreak-
tionen bei Maximalpegeln von 60 Dezibel (A)?", Manuskript,
2001} . Diese Kritik, die einer wissenschaftlichen Uberprifung
bisher nicht unterzogen worden ist, betrifft die statistische
Datenaufbereitung in der Studie Griefahn/Jansen/Klosterkotter,
Zur Problematik l&rmbedingter Schlafstdrungen - eine Auswertung
von Schlaf-Literatur - (1976), und wendet sich gegen die darin
angeblich vertretene These, die ermittelte "Regressionsgerade"”
fiihre zu einem Nullpunkt der Dosis-Wirkungs-Beziehung bei &0
dB(A). Der Sachverstandige Professor Dr. Jansen ist dieser Kri-
tik im einzelnen entgegengetreten (Stellungnahme v. 25.6.2001,
Anlage 1). Das Gericht braucht diesem Streit nicht nachzugehen.
Der Sachverstandige Dr. Maschke hat klargestellt, daB seine Un-
tersuchung nicht den Anspruch erhebt, mit der durchgefiihrten
Revisionsrechnung, die {(rechnerisch) einen Maximalpegel wvon
hochstens 48 dB(A) fiur die Aufweckschwelle ergeben soll, eine
tragfihige eigenstandige Ableitung eines bestimmten Schwellen-
werts gegeben zu haben; er hat erkldrt, die Revision stelle
keine neue Metaanalyse der in der damaligen Stuaie ausgewerte-
ten Untersuchungen dar. - Die von ihm referierten neuen Litera-
turauswertungen (Manuskript S. 15-18} bieten keinen Anlal, fir
die Aufwachschwelle Pegelwerte unter 55 dB{(A) anzusetzen. Seine
eigene Auswertung von 28 experimentellen Primdrstudien im Auf-
trag des Umweltbundesamtes (1987) ergab fir intermittierende
Verkehrsgerdusche wie Flugldrm in Bezug auf erinnerbare Auf-
wachreaktionen (im Unterschied zu "induzierten Aufwachreaktio-
nen”, die kurz nach dem Larmereignis z.B. im Elektroenzephalo-

gramm festzustellen sind) eine Schwelle von 55 dB(A) (Manu-
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skript S. 17). Eine Arbeit wvon Hofmann (199%4) wird dahin zusam-
mengefalit, daf sich daraus fir den Flugldrm kein Nullpunkt der

Dosis-Wirkungs-Beziehung ableiten lasse (Manuskript S. 16). Der
Sachverstédndige Profess#r Dr. Jansen hat in seiner Stellungnah-
me (Anlage 1 S. 1 £.) darauf hingewiesen, dal in der grafischen
Darstellung dieser Arbeit (Manuskript S. 16) der niedrigste Ma-
ximalpegel bei 58 dB(A) mit einer Aufwachwahrscheinlichkeit wvon
3 % eingetragen ist; in Ubereinstimmung mit dem Sachverstindi-

gen Dr. Maschke sieht er das BestimmtheitsmaB® der Untersuchung

als niedrig an.

Die vom Umweltbundesami herausgegebene Schrift Ortscheid/Wende,
Fluglarmwirkungen, 2000, fihrt unter den "Qualitatszielen" die
Begrenzung von Maximalpegeln in der Nacht zum Schutz vor ge-
 sundheitlichen Reeintrdchtigung nicht auf (S. 31 £.). Im Ab-
schnitt "Gesundheitsschéden: Nachtschlaf™ (S. 11-18) werden
physiclogische Untersuchungen zu Schlafstérungen dahin zusam-
mengefalt, daB bei Spitzénwerten bis 45 dB(A) nur in geringem
MaBe direkte Schlafstdérungen (nachgewiesen durch Verdnderungen
im EEG) zu erwarten seien; oberhalb dieser Werte wiirden direkte
Reaktionen kontinuierlich haufiger, wobei oberhalb von ca. 50
dB(A) auch mit Aufwachreaktionen zu rechnen sei. Das Gesamtaus-
mabd der Reaktionen hdnge allerdings von den Spitzenpegeln ﬁnd
der Haufigkeit der Ereignisse ab (5. 15 £.). Als Ergebnis wird
festgehalten, daB Einzelereignisse oberhalb 50 dB (&) innen zu
Veranderungen des Schlafablaufes bzw. 2zum Aufwachen ILfihrten

(S. 18). Eine nadhere Qualifizierung erfolgt nicht. Die heran-
gezogenen sozialpsychologischen Untersuchungen werten die Auto-
ren mit Angaben allein zu Dauerschallpegeln aus (3. 16-18). Die
Sachverstandigen Professor Dr. Jansen und.Dr. Maschke haben die
Publikation "Fluglédrmwirkungen" kritisch beurteilt. Dr. Maschke
beanstandet u.a., daf Maximalpegelkriterien bei der Formulie-
rung von Qualitatszielen nicht beriicksichtigt sind. Er stellt
die Ableitung der Qualitédisziele mit dem Einwand in Frage, daR
nicht eindeutig erkennbar sei, aus welcher Wirkungslinie ein-

zelne Werte Ubernommen worden sind. So vermiBt er fir den
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Schutz des Nachtschlafs die Grenzziehung zwischen einer hin-
nehmbaren bzw. nicht mehr hinnehmbaren nachtlichen Beldstigung,
Stoérung oder Verhaltensdnderung. In methodischer Hinsicht riugt
er, dahl die Auswahlkriterien nicht dokumentiert sind, die fir
die Auswertung der Fachliteratur leitend waren (Stellungnahme
v. 24.6.2001, S. 1, 4, 7). Professor Dr. Jansen hat seine Ein-
zelkritik in der Beurteilung zusammengefaBt, dal die in der Pu-
blikation genannten Werte durch die Ergebnisse und Erkenntnisse
wissenschaftlicher Untersuchungen nicht ausreichend gestiitzt
werden kénnen. Nach seinem Urteil handelt es sich um besonders
niedrige Werte, die allenfalls als Vorsorgezielwerte, nicht
aber als einzuhaltende Grenz- und Gefidhrdungswerte anzusehen

sind (Stellungnahme v. 25.6.2001, Anlage 3, S. 4)}.

Der Sachverstandige Dr. Maschke hat einen méglichen Korrektur-
bédarf des larmmedizinischen Gutachtens Maschke-Hecht-RBRalzer
dahin formuliert, daf nach heutigem Kenntnisstand die Annahme
einer vollstidndigen Kompensation von Stérungen im frihen Schlaf
im nachfolgenden fluglidrmfreien Teil der Nacht nicht gewill sei.
Kénne die Kompensationsannahme nicht aufrechterhalten werdeﬁ,
sei fiur die ganze Nacht ein Dauerschallpegel von 32 dB{A) ein-
zuhalten; die Maximalpegelbegrenzung diirfe sich dann nicht mehr
am erinnerbaren Aufwachen orientieren, sondern mﬁssé auf den
Beginn vegetativer Beeintrichtigungen - bei Maximalpegeln von
52-53 dB(A) - bezogen werden - (Stellungnahme zum Planfeststel-
lungsbeschlu® . 24.6.2C01, 5. 7; Manuskript betr. Aufweckreak-
tionen S. 1} . Diese Einschrédnkung betrifft das Kriterium erin-
nerbaren Aufwachens selbst, nicht den dafiir malgeblichen

Schwellenwert. Ihr ist an dieser Stelle deshalb nicht nachzuge-

hen.

Das Gericht sieht auf der Grundlage der AuBerungen der Sachver-
stdndigen und mit Ricksicht auf die Verteilung'des Nachtflug-
verkehrs auf dem Flughafen Hamburg den Schutz vor erinnerbarem

Aufwachen mit der Begrenzung der Maximalpegel auf 55 dB(A) als

gewdhrlieistet an. Das fiur Stérungen durch Larm besonders emp=-
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findliche Schlafstadium REM, in dem die Aufwachwahrscheinlich-
keit am h&chsten ist, bedarf eines weitergehenden Schutzes je-
denfalls darum nicht, weil storender Flugldrm nach Mitternacht
wegen der Nachtflugbeschr&nkungen fir den Flughafen Hamburg
selten ist. Es geht hier nicht um den besonderen Schutz der
Nachtkernzeit, der im Einzelfall der Zulassung eines n&chtli-
chen Flugbetriebs in einem bisher nachtstillen Gebiet Anlalb
bot, das in der Rechtsprechung gebilligte Schutzziel von 55
dB{A) auf 52 dB(A) herabzusetzen (OVG Kcblenz, Urt. wv. 1.7.19%7
- 7 C 11843/93.0VG -, NVwZ-RR 1998 S. 225 (L8}, Juris, UA

S. 140, 150; zum generellen Schutzziel vgl. BVerwG, Urt. v.
27.10.19%8, BVerwGE Bd. 107 s. 313, 329 f. m.w.N.). Auch fir
die ersten beiden Nachtstunden bietet die Begrenzung der Maxi-
malpegel auf 55 dB(A) trotz der Konzentration der Landungen in
der Zeit wvon 22.00 Uhr bis 23.00 Uhr einen hinreichenden
Schutz. Bedeutsam ist zundchst, daB der Planfeststellungsbe-
schlufR (allenfalls) eine einzige Uberschreitung zul&Rt. Ent-
“scheidendes Gewicht kommt dem Umstand zu, dab die Aufwachwahr-
scheinlichkeit in der ersten Tiefschlafphase nach dem Einschla-
fen am geringsten ist. Zudem darf es einzelnen Personen, die
besonders lérmempfindlich sind und deshalb wegen des Fluglédrms
schlecht einschlafen ké&énnen, auch zugemutet werden, erst am En-
de der ersten Nachtstunde zu Bett zu gehen (fir die Gruppe der
" alten Menschen vgl. Stellungnahme des Sachverstindigen Dr.
Maschke v. 24.6.2001 S. 7 mit dem Hinweis auf eine verminderie
mittlere Schlafdauer dieser Personen). Die Anwohner in Langen-
horn sind Fluglarm durch Uberfliige am frithen Morgen zwischen
6.00 Uhr und 7.00 Uhr nur zu einem geringen Mal ausgesetzt. Die
MeRstelle 7 hat fir das Jahr 1597 in der ersten Tagesstunde 103
Starts und 132 Landungen aufgezeichnet (CVG Bf III 56/95 P,

Bl. 488 f.); in den sechs verkehrsreichsten‘Monaten des Jahres
2000 waren es 64 Starts und 85 Landungen (Anlage 16 zum
Schriftsatz der Beigeladenen v. 19.4.2001). Auch der Bodenl&rm
erreicht sie im Rauminnern nicht in stdrender Stérke. Die Kla-
gerin selbst spricht davon, daB sie sich auf diese Weise den

Verh&ltnissen angepaBt habe. - Im Ubrigen ist die durchschnitt-
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liche Haufigkeit der Larmereignisse ﬁit einem Maximalpegel im
Rauminnern von mehr als 52 dB(A)} nach den konkreten Gegebenhei-
ten nicht sc grof, daB ein larmbedingtes Aufwachen wahrschein-
lich ist. Bei einem Schalldémmwert der vorgesehenen Schall-
schutzfenster von 35 dB(A) treten bel geschlossenen Fenstern
Maximalpegel solcher Stédrke erst bei Aubenpegeln von mehr als
87 dB(A) auf. Dies ist nach den Immissionsverh&ltnissen auf dem
Grundstiick der Kldgerin nur bei einem Teil der nachtiichen
Uberflige der Fall. Nach den Daten der MeRstelle 7 (Tabelle
oben S. 88) entfielen auf die Durchschnittsnacht im Schnitt der
finf Jahre rund 2 Lirmereignisse dieser Starke (3497 : 5 : 365
= 1,9). Auf dem Grundstick der Kliagerin sind die Maximalpegel
bei Landungen 2 dB(A) grober als an der Mefistelle 7 (Starts
werden im Folgenden vereinfachend wie Landungen behandelt). Die
Durschnittszahl der Maximalpegel grofer und gleich 87 dB(A)
liegt hier zwischen 2 und 3 Ereignissen je Nacht. Das Gericht
rechnet fiir diese Abschatzung zu den in den drei Pegelklassen
ab 86 dB(A) aufgeflihrten Fidllen - diese erreichen bei Addition
von 2 dB(A) wenigstens 88 dB(A) - einen Teil der in der nachst
niedrigeren Pegelklasse 81-85 dB{A) registrierten Fé&lle hinzu.
Zu berlcksichtigen sind die an der MeRstelle 7 mit 85 dB (A) er-
faRten Flige. Unter der Annahme der Gleichverteilung der Pegel
innerhalb der Pegelklasse sind dies ein Funftel der FZlle, in
der Summe der funf Jahre also 442 (2208 : 5). Fir die Durch-
schnittsnacht ergeben sich dann 2,2 [(3497 + 442)) : 5 : 365 =
2,16] Lidrmereignisse mit Maximalpegeln ab 87 dB(A). Weil ange-
nommen werden darf, daB sich die Pegelhiufigkeitsverteilung
nach Pegelklassen gegenlber dem Stand 1989 zukinftig nicht
nachteilig dndert, ist abzusehen,_daﬁ selbst bei einem Anstieg
der Flugbewegungen entsprechend dem Gutachten Miller-BBM im
Jahr 201C nicht mehr als 3 Maximalpegel dieser Stérke je Durch-
schnittsnacht auf dem Grundstick der Kl&dgerin auftreten. Von
den in den sechs wverkehrsreichsten Monaten {(Mai bis Cktober mit
184 Tagen) erwarteten 889 Flugbewegungen (49 Starts und 840
Landungen) flUhren entsprechend der Pegelhéufigkeitsverteilung
im Jahr 19992 nicht mehr als die Halfte zu Maximélpegeln von 87
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dB (A) oder dariber; die Durchschnittszahl betrdgt dann 2,4 (445
184 = 2,42).

ee) Der Dauerschallpegel im Zeitbereich 5 mull zum Schutz vor

erinnerparem Aufwachen nicht auf einen Wert unter 36 dB(A) be-

grenzt werden.

Das Gutachten Maschke-Hecht-Balzer bestimmt den Dauerschallpe-
gel fir die ersten drei Nachtstunden nicht bzw. nicht in erster
Linie mit dem Ziel des Schutzes vor erinnerbaren Aufwachreak-

tionen, vielmehr im Hinblick auT die Gewdhrleistung der objek-

tiven Schlafqualitat unter Einschlub etwa der Vermeidung erhdh- |
ter Cortisolwerte im ersten Teil der Nacht (Stellungnahme des
Sachversténdigen'Dr. Maschke v. 24.6.2001, 8. 6 £.}. Auch der
von dem Sachverstadndigen angesprochene Korrekturansatz betrifft
diesen (erweiterten) Schutzgegenstand; darauf ist an spiterer
Stelle einzugehen. Die Effektschwelle fiir Aufwachreaktionen
(fiir Verkehrsl&rm allgemein) liegt.nach der im vorgenannten
Gutachten dargestellten Literaturauswertung deutlich Uber den
Dauerschallpegeln zwischen 35 dB{(A) und 45 dB(A), die flr ande-
re Sofortreaktionen ermittelt worden sind; genannt wird ein Pe-
gelbereich uber 60 dB(A) (Anhang B S. 80). Nach Auffassung des

Sachverstdndigen Professor Dr. Jansen (Jansen/Notbohm/Schwarze,

a.a.0., S. 78 f.) ist auf den Dauerschallpegel als Kriterium
(nur dann) abzustellen, wenn Schallbelastungen in der Nacht
hiaufig auftreten und ihre Pegelspitzen weniger als 20 dB(A)
Uber dem Grﬁndpegel liegen, wie bei StraBenverkehrsldrm an
vielbefahrenen StraBen; fur Flugl&rm trifft dies regelmdBig

nicht zu. Derartige Verhdlitnisse bestehen auch am Flughafen

Hamburg nachts nicht.

) Eine weitergehende Begrenzung der ndchtlichen Larmimmis-
sionen ist nicht zum Schutz vor Beeintradchtigungen der Gesund-

heit unterhalb der Schwelle fiir Aufwachreaktionen erforderlich.
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aa) Nachtliche Larmstodrungen konnen sich - von Aufwachreaktio-
nen abgesehen - auf die Schlafstruktur {die Gesamtschlafdauer,
den Verlauf der Schlafstadien, die Dauer von Tiefschlaf und
REM-Schlaf), die Motorik, die vegetativen Funktionen und die
Hormonausschittung nachts auswirken. Studien haben dafir Ef-
fektschwellen bestimmen kdnnen (Sondergutachten SRU 1989, Tz.
437-444, Tabelle 3.5-12; Gutachten Maschke-Hecht-Balzer, Anhang
B §. 80; Jansen/Notbohm/Schwarze, a.a.0., S. 73-79). Diese lie-
gen bei kontinuierlichem Verkehrsldrm mehrheitlich bei einem
Dauerschallpegel zwischen 35 und 45 dB(A). Die Effekte inter-
mittierenden L&rms hdngen, beginnend bei Maximalpegeln ab 45

dB (A}, von der Pegelhdhe und der Ereigniszahl ab. Fir die
Strefhormonausschittung wird eine Effektschwelle bei 55 dB(A)
und 16. Ereignissen angegeben, Auswirkungen.auf die Gesamt-
schlafdauer und die Dauer des Tiefgchlafs werden bei 50 L&r-
mereignissen mit Maximalpegeln ab 45 dB(A} genannt. Welche die-
ser Sofortreaktionen béi langanhaltender Exposition eine Ge-
sundheitsbeeintrdchtiqgung hervorrufen kénnen, ist nicht ge-
klart. Aus der Sicht des Umweltrates ist nicht auszuschlieBen,
daB die becbachteten negativen Auswirkungen auf den Schlaf
langfristig Gesundheit und Leistungsfihigkeit beeintrachtigen
konnen (SRU 1999 Tz. 444). Nach der im Seondergutachten ange-
fiihrten Auffassung des Sachverstdndigen Professcor Dr. Jansen
kann bis zur Klérung der Zusammenhidnge zwischen physiologischen
Sofortreaktionen und Gesundheitsgefdhrdung an den Kriterien fir
erinnerbares Aufwachen festgehalten werden. Eine Beeintridchti-
gung der Gesuncheit ist nach seiner Beurteilung nicht schon mit
dem Eintritt physiolcgischer Reaktionen, sondern erst mit einer
dauerhaften Reduzierung der Tiefschlafzeit und einer Unterbre-
chung der REM-FPhasen anzunehmen (Stellungnahme v. 25.86.2001,
Anlage 1, S. 2 f£.). Eine Verdnderung der nidchtlichen Cortisol-
ausschiittung in der bisher festgestellten Bandbreite hilt er in
Ubereinstimmung mit dem Sondergutachten SRU 1999 (Tz. 418}
nicht fir aussagekr&ftig. Im Pegelwert won 30 dB(A), wie ihn
1982 der Interdisziplin&dre Arbeiltskreis fir Larmwirkungsfragen

beim Umweltbundesamt und 1995 die fiir die WHO erarbeitete Doku-
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mentation "Community Noise" angegeben haben, sieht er einen
Zielwert fur ein "vollkommenes, gesundheitliches Wohlbefinden"
im Sinne der WHO-Gesundheitsdefinition, nicht aber einen Grenz-
wert, bei dessen Uberschreitung es zu Gesundheitsschaden kommen
kann. Diese Einschatzung gilt auch fir die Angabe in der Publi-
katicn Ortscheid/Wende, “Fluglarmwirkungen” (S. 18, 20), dab
bei Dauerschallpegeln (Leg3, 22-6) unterhalb 30 dB(A) ein weit-
gehend ungestorter Nachtschlaf noch méglich sein dirfte, ober-
halb 30 dB(A) aber gesundheitliche Beeintriachtigungen zu be-
fliirchten seien (Stellungnahme, &Anlage 3 S. 1). Flir die kurzfri-
stige Lé&rmschutzpolitik-hdlt der Sachverstandige - in bezug auf

Verkehrslérm allgemein - unter gesundheitlichen Gesichtspunkten

einen Wert veon 40 dB{A) fiir mafigekblich.

Das Gutachten Maschke-Hecht-Balzer hat, ausgehend von einem
Schwellenwert flr den Dauerschallpegel bei kontinuierlichem
Verkehrsldrm von 35 dB(A)}, die "Zumutbarkelitsschwelle”" flr
Fluglarm wegen dessen erhdhter Stérwirkung allgemein auf 32
dB(A) angesetzt (Anhang B S. 91). Fir die Maximalpegel wird,
wenn in der Zeit wvon 1.00 Uh; bis 6.00 Uhr Nachtflugverkehr be-
steht, unter Auswertung streborientierter Flugldrmuntersuchun-
gen auf einen Wert unter 55 dB(A) [52 dB(A)] abgestellt (Anhang
B S. 89). Der Sachverstédndige Dr. Maschke hat - wie bereits
dargestellt - die Tragfahikeit der Modifikation dieser Werte,
die das Gutachten fir den Fall flugfreier Nachtstunden wvcen 1.00
Uhr bis 6.00 Uhr sowohl fir den Dauerschallpegel im Zeitbereich
5 [36 dB(A)] als auch fir die Maximalpegel [55 dB{(Z}] in der
Annahme vornimmt, daB Stdrungen im frihen Schlaf im welteren
Verlauf der Nacht kompensiert werden k&énnen, im Hinblick auf
jlingste Untersuchungen {Born/Fehm, The neuroendocrine recovery
function of sleep, Nocise & Health 7 (2000) S. 25-37) mit Zwei-
feln versehen. Nach heutigem Kenntnisstand sei nicht auszu-
schliefen, dal der Kompensationseffekt ﬁicht in allen Funkti-
conssystemen gleichermaRen anzutreffen seil (Stellungnahme v.
24.6.2001, S. 7). Der Sachverstandige Professor Dr. Jansen hat

generell Bedenken daran geduBert, daB Stérﬁngen des Schlafs in

FlEN

]
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den ersten beiden Nachtstunden durch Freiheit von Stdrungen in
der restlichen Nacht kompensiert werden koénnten, und dazu - un-
ter dem Gesichtspunkt der Bedeutung des Schlafes fir das Lang-
zeitgedidchtnis - auf die Untersuchung von Born/Plihal, Gedadcht-
nisbildung im Schlaf: Die Bedeutung von Schlafstadien und
StreRhormonfreisetzung, Psychologische Rundschau 51 (2C000)

$. 198-208, hingewiesen. '

Das Gericht muB den im Hinblick auf die Kompensation von Sté-
rungen des Schlafes aufgeworfenen Fragen nicht weiter nachge-
hen. Ohne die Kompensationsannahme legt das Gutachten Maschke-
Hecht-Balzer die Werte 32 dB(A) [Dauerschallpegel (Leg3, 8h),
vgl. Hauptteil Tabelle S. 47] und 52 dB(A) [Maximalpegel, An-
hang B S. 89] als "zZumutbarkeitsgrenze" fest. Als "Zumutbar-
keitsgrenze" setzt das Gutachten die Schallpegel an, "unterhalb
derer keine Larmwirkungen zu erwarten sind” (Hauptteil S. 63).
Dem entspricht die Beschreibung des Rahmens fir die Bestimmung
des Handlungsbedarfs: "Zwischen der Zumutbarkeitsgrenze {...)
und dem Beginn der Unzumutbarkeit erstreckt sich ein Kontinuum
immer stédrker werdender gesundheitsgeféhrdender Beanspruchung,
fir die je nach konkreter Situaticn und Schutzbedarf eine In-
teressenabwidgung(en) vorzunehmen ist" (Hauptteil S. 65). Nach
dem im Sondergutachten SRU 1999 wiedergedgebenen Forschungsstand
und auf der Grundlage der AuBerungen des Sachverstdndigen Pro-
fesgsor Dr. Jansen sieht das Gericht keinen Anlal dazu, den Be-
reich, in dem Belastungen langfristig als Beeintrédchtigung der
Gesundhelit zu beurteilen sind, schon mit der Effektschwelle fiir
Sofortreaktionen beginnen zu lassen. Insbesondere Verdnderungen
der Cortisolausschiittung sind bisher nicht hinreichend als Kri-
terium flr die Festlegung einer Gesundheitsgefdhrdung durch
Ldrm anerkannt. In dieser Hinsicht hat schon das Bundesverwal-
tungsgericht {(Urt. v. 27.10.1998, BVerwGE Bd. 107 S. 313,

329 f.) eine dber das Vermeilden des Aufwachens hinausreichende
Schutzzielbestimmung nicht fir geboten angesehen, soweit in der

empfindlichsten Nachtkernzeit (Mitternacht bis 4.00 Uhr) eine
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Larmbelastung durch 16 Uberflige mit Maximalpegeln innen von 55

dB(A) nicht besteht.

bb) Die Kligerin ist uUberdies in ihrem Wohngeb&ude einem Dau-
erschallpegel nachts [Leg3, 22-6] von weniger als 30 dB(A} aus-
gesetzt. Nach der Berechnung der Immissionspegel durch Miiller-
BBM steigt der AuRenpegel von 53,6 dB(A) im Jahre 1985 auf 57,1
dB(A) im Jahr 2010. Die Kldgerin kann, wenn diese Schallschutz-
einrichtuﬁgen nicht bereits bestehen, fui die Schlafrdume nach
MaBgabe des Planfeststellungsbeschlusses Luftungéanlagen sowie
Schallschutzfenster mit einem Diammwert von 35 dB{A) beanspru—
chen. Bei einer solchen Schalldammung tberschreitet sogar dex
auf die ersten drei Nachtstunden bezogene Dauerschallpegel
(Leg3 22-1), der in der Pegelklasse 60-65 dB(A} prognostiziert

ist, .innen den Wert von 32 dB(A) zuklinftig nicht.

e) Die generalisierende Festlegung der Nachtzeit auf die
Stunden von 22.00 Uhr bis 6.00 Uhr, wie sie der Definition derx
Nachtflige in Ziffer 1 der Anlage zu § 3 FlugldrmG zugrunde
liegt, hat nach wie vor Bestand. Sie stimmt mit der Regelung in
anderen Bereichen des Larmschutzes iberein (Anlagen 1 (Straben)
und 2 (Schienenwege) zu § 3 16. BImSchV; Nr. 6.4 TA Larm v. '
26.8.1998, GMBl 1998 S. 503).

£) Der Planfeststellungsbeschlul enthdlt mit seinen Anordnun-
gen fir den Zeitbereich 4 (19.00 Uhr bis 22.00 Uhr) einen
Schutz auch in Bezug auf die Einschlafenszeit von Kindern. Die
Schallschutzmalbnahmen fir Kinderzimmer sollen sicherstellen,
daB bel geschlossenen Fenstern im Rauminnern Dauerschallpegel
von 40 dB{Aa) (Leqg3, 19-22) und Maximalpegel von 60 dB(A) nicht
liberschritten werden. Dieses Schutzziel wird dem Schutzbediirf-
nis von Kindern gerecht, die leichter als Erwachsene einschla-
fen kénnen und sich durch gewohnte Verkehrsgerdusche deutlich
schwerer als diese aufwecken lassen (Gutachten Maschke-Hecht-

Balzer, Hauptteil S. 28, Tabelle S. 48, Anhang B S. 81, 92, An-
hang C. 5. 60). Fir ausreichend frische Luft kann zun&dchst
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durch Luften vor dem Zubettgehen der Kinder gesorgt werden. Fir
ldrmbetroffene Grundstiicke wie das der Klagerin besteht zudem
wegen der Larmbelastung im Zeitbereich 5 [Dauerschallpegel au-
Ben von mehr als 51 dB(AZ)] Anspruch auf Liftungsanlagen, die

dann auch im Zeitbereich 4 ihre Wirkung tun.

g) Die angeordneten Schallschutzmabnahmen sind geeignet, die

genannten Schutzziele zu erreichen.

aa) Eine ausreichende Beliiftung der Schlafrdume kann bei ge-
schlossenen Fenstern mittels Liftungsanlagen erreicht werden.
Der Flanfeststellungsbeschlul mulk nicht auch den Typ der Liifterx
im einzelnen festlegen (vgl. dazu PFB S. 115). Die Anforderun-
gen an deren lLeistung bemessen sich nach technischen Standards.
Bus der Durchfiihrung des 4. Larmschutzprogramms in Hamburg sind
Erfahrungen.mit Schallddmmliftern (Wandlifter in der AuBenwand)
erwachsen, an die das neue Li&rmschutzprogramm anknupfen kann. -
Der beantragten Beweiserhebung zur Leistungsfahigkeit elektro-
mechanischer Luftungsgerdte bei von sommerlicher Hitze aufge-
heizten Gebduden und Raumen mit geschlossenen Fenstern bedarf
es fir das Zumutbarkeitsurteil nicht. Das Gericht kann unter-
stellen, daBl die aufgeheizten Gebéudeauﬁenteile die gespeicher-
te Warme nach innen'abgeben'ﬁnd sich die Innenluft sehr schnell
erwdrmt, sich die hohe Lufttemperatur gerade bei guter Qualitiat
der Baustoffe nicht zeitnah an die sinkenden Temperaturen der
BuBenluft angleichen kann und der Transport kGhler Auleniuft in
den Innenraum mitteis der Liftergebldse flir keinen ausreichen-
den Luftdurchsatz sorgt, weil keine warme Innenluft abtranspor-
tiert wird. In eine unzumutbare Lage gerdt die Kliagerin auch
beli derartigen Verh&8ltnissen nicht. Das Wetter ist in Hamburg
in den Sommermonaten zumeist nicht so beschaffen, dab es {iber
la&ngere Zeitrdume hin zu dem beschriebenen ndchtlichen War-
mestau mit unzutrdglichen Temperaturen in den Schlafridumen
kommt. Die Aufheizung der Innenrdume hangt auch von deren Lage
im Gebdude ab. Die Verh&ltnisse in einem ausgebauten Dachge-

schofl stellen sich anders dar als etwa in einem nach Osten ge-
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legenen Raum im Erd- oder Obergescheob. Jedenfalls darf es der
Klédgerin mit Ricksicht auf die Lage ihres Grundstiicks in der
Nachbarschaft des Flughafens Hamburg zugemutet werden, die Wi-
drigkeiten eines gelegentlichen'Wérmestaus mit eigenen Abhil-
femdglichkeiten ertrédglicher zu machen und sie im ibrigen hin-
zunehmen. Dazu gehdrt etwa, die Tiir zum Schlafraum ocffenstehen
zu lassen, um den Luftaustausch zu erleichtern, und das Fenster
nach Mitternacht zu 6ffnen, wenn der Flugverkehr gering wird;
Gelegenheit dafir bietet haufig schon ein nichtlicher Gang zur

Toilette oder eine spatere Zubettgehzeit in der hellen und war-

men Sommermonaten.

bb} Schallschutzfenster erreichen den vorgesehenen Dammwert
von 35 dB(A) nur, wenn auch die konstruktiven Bauteile des
Wohngebéudeé einen ausreichenden Schallschutz bieten. Der Plan-
feststellungsbeschlull darf dies generell voraussetzen (PFB

S. 112). Wohngebiude miissen bei ihrer Errichtung den jeweiligen
baucrdnungsrechtlichen Anforderungen an den baulichen Schall-
schutz entsprechen, die zum Teil auch von der Hbhe des Aulen-
larmpegels abhdngen (vgl. dazu die Darstellung der einschligi-
gen technischen Baubestimmungen seit 1976 im Schriftsatz der
Beklagten v. 26.6.2001). Fir bauliche Anlagen im L&rmschutzbe-
reich nach dem FluglarmG gelten die Anforderungen aus der
Schallschutzvercordnung vom 5. April 1974. Altere Wchngebidude
haben die Eigentimer regelmdlig im Laufe der Jahre den Anforde-
rungen an Warmeddmmung und Isclierung entsprechénd verbessert.
Fir Ausnahmefdlle schliefit der PlanfeststellungsbeschluB es
nicht aus, dalk zur Erreichung des Schutzziels - f{iber den Einbau
von Schallschutzfenstern hinaus - weitergehender Schallschutz
gewahrt werden. kann (PFB S. 112). - Mit dem Hinweis auf eine
nicht ausreichende bauliche Schallisolierung der Schlafridume im
nachtréglich ausgebauten Dachboden ihres Hauses kann die Klige-
rin die Geeignetheit der Schallschutzanordnungen nicht in Zwei-
fel ziehen. Der Eigentlmer hat die Folgen seiner Entscheidung,

welche Raume des Wohnhauses als Schlafrédume eingerichtet und
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genutzt werden sollen, allein zu tragen, wenn er sie chne Rick-

sicht auf eine ausreichende bauseitige Schalldammung trifft.

6. Am Tage ist die Kl&gerin bei einem Aufenthalt in ihrem
Wohngeb&ude vor einer Beeintrdchtigung der Gesundheit (b) und
vor unzumutbarer erheblicher Belastigung (¢} hinreichend ge-

schiitzt.

a) Der Flugverkehr am Tage (6.00 Uhr - 22.00 Uhr) wirkt sich:

auf das Grundstiick der Klégerin in erster Linie bei Landungen
auf Bahn 23 stdérend aus. Auf dieser Bahn fanden im Durchschnitt
der Jahre 1980 bisg 1996 50,38 % samtlicher Landungen auf dem
Flughafen Hamburg statt. Der entsprechende Anteil der Starts

auf Bahn 05 betrug 5,72 %. In den sechs verkehrsreichsten Mona-
ten des Jahres 1995 erfolgten tagslber 16.841 Landungen auf

=]

Bahn 23 {(Anteil an samtlichen Flugbewegungen: 21,2 %) und 1.906
Starts auf Bahn 05 ({(&nteil 2,5 %). Das Gutachten Miller-BBM
legt fdr das Jahr 2010 (6 verkehrsreichste Monate) eine Zunahme
der Landungen auf 25.151 (Anteil 21,5 %) und der Starts auf
3.977 (Anteil 3,2 %) zugrunde (Tabellen 7a und 8, S. 34 f.).
Als Durchschriitt je Tag errechnen sich daraus fir 1995 rund 92
Landungen und 10-11 Starts, fiur 2010 rund 138 Landungen und 22
Starts; Da sich die Benutzung der Landebahnen wesentlich nach
den Witterungsverh&dltnissen richtet, die tiber Tage hinaus
gleich bleiben k®6nnen, stellt sich die prozentuale Verteilung
éuf die einzelnen Bahnen nicht jeden Tag ein. Es gibt witte-
rungsbedingt Zeitridume, in denen die Klagerin durch Fluglarm
landender Flugzeuge nicht beeintrdchtigt wird, andererseits Té—
ge oder Wochen, an denen weit mehr als die Hilfte aller Landun-
gen Uber Langenhorn stattfindeﬁ und die Pausen zwischen den
Uberfligen deutlich kilirzer sind, als es der Durchschnittsrech-
nung entspricht (vgl. OVG Hamburg; Urt. v. 16.2.1998 - OVG Bf
ITT 56/95 P, UA S. 66}.

Nach der Immissionsberechnung durch Miller-BBM vom 20. Juni

2001 wird der Dauerschallpegel (Leg3, tags) auf dem Grundstlck
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der Klagerin von 67,0 dB(A) im Jahr 1995 auf 68,6 dB(A) im Jahr
2010 ansteigen; bei 172.000 gewerblichen Flugbewegungen wird
dieser Pegel um 0,5 dB(A) niedriger sein. Nach den im Gutachten
Miller-BBM ermittelten Kurven gleichen Dauerschallpegels (Leg3)
liegt das Grundstick 1995 in allen Zeitbereichen in der Pegel-
klasse 65-70 AB(A). Fiur das Jahr 2010 ist prognostiziert, dab
in den Zeitbereichen 3 und 4 die Pegelklasse 70-75 dB(A) er-

reicht wird (Anhang C S. 30, 31). .

Die Rufzeichnungen der MeRstelle 7 zeigen fir die Tagesstunden
folgende Pegelhdufigkeitsverteilung (Anlage B 13 zum Schrift-
satz der Beklacgten w. 12.4.2001):

66=770 Ti-75 T6~-80 81-85 86;—90 91-95 >=96 Summe

1985 s 301 552 980 297 215 410 5 2380
L 100 102 1542 7286 | 10507 | 1302 286 21125

1596 5 749 1528 2394 736 450 101 25 . 5883
L 103 111 2828 9803 9506 1153 1156 23120

1987 ] 307 681 1201 359 166 24 4 2742
L 120 11z 2207 B725 1133i 1032 121 23649

1998 S 422 648 1301 §54 148 18 7 2832
L 101 108 2758 9292 | 12834 | 1178 100 26371

. 1989 s 383 _ 741 1205 294. 586 10 1 2690
L 542 664 5776 | 13104 | 8931 485 35 29537

Fir das Jahr 1297 hat das Oberverwaltungsgeticht auf der Grund-
lage der Aufzeichnungen der MebBstelle 7 (OVG Bf III 56/95 P,
Bl. 484 f£., 488 f.) zur niheren tageszeitlichen und monatlichen
Verteilung der Landungen Uber dem Grundstick der Kl&gerin fest-
gestellt (Urt. v. 16.2.1898 - COVG Bf III 56/95 P -, UA S. 68-

71)

"Bufgezeichnet sind 24.556 der 36.610 Landungen des Jahres (ber dem
Haus der Kliagerin, und zwar Landungen mit einem Maximalpegel von 66
d3(A) und mehr, so daB darunter alle Uberfliige sind, die im Innern
des Hauses hatten stoérend wirken kénnen. Danach gab es in der ersten
Tagesstunde, von 6:00 bis 7:00 Uhr, nur wenige Landungen, . 132 im
Jahr oder im Durchschnitt eine an jedem dritten Tag oder zwei an je-
dem sechsten Tag, an dem Landeverkehr aus Langenhcrn herrscht;

(...). In den folgenden sechs Stunden bis 13:00 Uhr ergaben sich an-
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steigend wvon 1.053 Landungen bis 8:00 Uhr auf bis zu zwischen 1.600
und 1.800 Landungen stiindlich in der Zeit wvon 9:00 bis 12:00 Uhr und
abfallend auf 1.185 Landungen insgesamt 8.791 Landungen, im Durch-
schnitt 24 pro Tag in diesen sechs Stunden oder vier pro Stunde; die
hochste Zahl der Landungen, 1.779, wurde in der Zeit von 9:00 bis
10:00 Uhr registriert, und sie entspricht einem Durchschnitt wvon
4,84 taglich. Wird berticksichtigt, dad Tage ohne Fluglarm und solche
mit Uberfliigen ungefdhr im Verhdltnis eins zu eins vorgekommen sind,
so gab es Tage cohne Flugldrm und solche, an denen acht bis zehn
Uberflige mehr oder weniger deutlich im Innern des Hauses zu héren

waren. (...} In den beiden Stunden von 13:00 bis 15:00 Uhr fanden
93 und %20 Landungen statt, was einen Durchschnitt von 2,62 pro
Stunde ergibt {...). In den sechs Stunden von 15:00 bkis 21:00 Uhr

kamen 10.363 Landungen vor oder im Durchschnitt 28,39 taglich und
4,73 stiundlich. Die groBten Zahlen ergaben sich mit 1.3%52 wvon 17:00
bis 18:00 und 1.9%940 von 20:00 bis 21:00 Uhr; dem entspricht ein
Durchschnitt von 5,35 tdglich, so daR, wenn Uberfliige stattfanden,
durchschnittlich elf Larmereignisse Je Stunde stattfanden. In dich-
terer Folge landeten Flugzeuge iiber dem Haus der Kladgerin in der
Zeit von 21 bis 22 Uhr, ndmlich 2.450 im Jahr oder durchschnittlich
6,71 taglich bzw., wenn Landeverkehr herrschte, durchschnittlich
13,42 oder Uberfliige im Abstand von rund viereinhalb Minuten. (...).

Bei der Wurdigung mufl beriicksichtigt werden, daB die Anzahl der Lan-
dungen von Monat zu Monat nicht gleichbleibend ist. Von den insge-
samt 77.137 Landungen des Jahres 1997 auf dem Flughafen Hamburg
(einschlieBlich Hubschrauber und Taxiwege) trat der geringste Teil
im Dezember mit 5.206, der héchste mit 7.344 Landungen im August
auf. Zwischen 5.000 und 6.000 Landungen ergaben sich in den Monaten
Januar, Februar, November und Dezember, mehr als 7.000 in den Mona-
ten Juni, Juli, August und September. Entsprechend abgestuft ist die
Dichte des Landeverkehrs iiber die Stunden des Tages hinweg. Von den
6.292 Landungen in der am stidrksten belasteten Stunde des Tages von
21:00 bis 22:00 Uhr, von denen ungefahr die Halfte die Landebahn 23
benutzt habken werden, lag das Maximum im Juni mit 619, das Minimum
im Dezember mit 405 Landungen. Dies entsprichi 20 Landungen an Ta-
gen, an denen das Grundstiick der XKlidgerin tberflogen wurde, im Juli
und 13 bis 14 im Dezember oder Landungen im Abstand von drei bzw.
vier bis funf Minuten. Nicht wesentlich anders lagen die Dinge
durchweg in den Monaten Mail bis September, wenn Monate mit mehr als
550 Landungen in dieser Tageszeit herausgegriffen werden. 14 bis 15
(14,5) Landungen im Durchschnitt stindlich von 8:00 bis 13:00 Uhr
errechnen sich fir den Monat Juni und 11 bis 12 (11,6) fir Dezember
an Tagen, an denen das Grundstiick der Klidgerin iiberflogen wurde.
Hierbei sind samtliche, nicht nur Uberflige mit einem Maximalpegel
von 66 dB(A) und mehr erfaBt (Tabelle in &nlage Bg 13 Bl. 484, 485

d'A')'", -

In den Monaten Mai bis einschlieflich Oktober des Jahres 2000
hat die Mefstelle 7 bei Starts auf Bahn 05 und Landungen auf
Bahn 23 folgende Pegelhéufigkeitsverteilung in den einzelnen
Tagesstunden registriert (Anlage 16 zum Schriftsatz der Beige-

ladenen v. 19.4.2001):
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66-70 | 71-75 | 76-80 | 81-83 | B6-90 | 91-95 | >=96 | Summe

6-7 s 6 9 35 B 2 64
L 4 4 34 30 11 2 85

7-8 ] ) 45 69 31 8 162
L 7 11 63 249 148 9 487

8-9 ) 22 49 59 22 B 160
L 31 52 267 305 131 7 793

9-10 s 27 32 41 15 5 1 1 122
L 15 27 | 139 382 217 16 1 797

10-11 s 15 21 46 37 9 3 131
L 17 21 192 380 199 20 i B30

11-12 s 11 44 51 22 [ 1 138
L 16 20 172 589 282 14 3 1096

12-13 s 13 55 53 19 10 1 153
L 11 15 122 354 134 6 2 644

13-14 s is 56 &0 20 3 3 160
L 19 29 128 370 149 7 702

14-15 3 18 49 35 10 3 . 115
L 14 26 162 379 161 4 1 749

15-16 [3 17 37 59 18 3 2 136
L 21 33 | 244 585 156 5 1 1045

16-17 s 29 35 46 7 1 1 119
L 18 54 336 627 252 19 1 1307

17-18 s 24 66 54 | 8 2 154
L 23 70 292 612 260 21 2 1380

18-19 s 26 74 75 9 184
' 14 39 265 s82 | 216 7 3 1226

19-20 s 25 43 41 5 2 116
n 13 47 352 674 213 7 1 1307

20-21 3] 11 24 31 3 ' 69
L 8 27 119 617 178 4 953

21-22 ] 7 B 2 o2 19
L 4 18 341 636 209 17 1 1226

Summe 3 271 646 767 236 67 12 3 2002
231 493 3200 7475 3035 174 19 | 14627

Die Schallpegel der Fluggerdusche haben im Innern des Hauses
der Kldgerin ein vermindertes MaR. Bel geschlossenen Fenstern
ist in den Wohnrdumen eine Schalldammwirkung von 35 dB(A) zu-
grunde zu legen. Die Kl&adgerin hat 1980, wie im Tatbestand dar-
gestellt (S. 21), nach dem "gesetzlichen" bzw. "0" Larmschutz-
programn den hbchstzulassigén Erstattungsbetrag flir den Einbau
von Schallschutzfenstern mit einem $Schalldimm-Mal von minde-

stens 35 dB(A) erhalten. Thr Einwand, eine entsprechende
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Schalldammung sei nicht erreicht worden, ist ihr nach Treu und
Glauben abgeschnitten (OVG Hamburg, Urt. v. 16.2.19%8 - OVG Bf
ITII 56/96 P -, UA S. B3-84). Die Zuschlisse waren an die Voraus-
setzung gebunden, dal die Wohnradume , fir die der Einkau von
Schallschutzfenstern vorgesehen war, nach ihren Wanden, FuBb&-
den und Decken dén Schallschutzanforderungen flir ein bewertetes
Schalldamm-MaR von mindestens 35 dB(A) entsprachen. Weil die
Fensterfldchen — vom Wintergarten abgesehen - im Verhdltnis zur
AuBenflache des Hauses keine fir Einfamilienh&duser untypische

Gr&he haben, ist ein solche Dadmmwirkung bautechnisch auch nicht

ausgeschlossen.

b) Die Gesundheit der Klagerin ist beil einem Aufenthalt in

ihrem Wohngebdude nicht gefdhrdet.

aa) Der Planfeststellungsbeséhluﬁ hat in Bezug auf die vier
Zeitbereiche des Tages (Zeitbereich 1l: 6;00 Uhr bis 12.30 Uhr,
Zeitbereich 2: 12.30 Uhr bis 13.30 Uhxr, Zeitbereich 3: 13.30
Uhr bis 19.00 Uhr, Zeitbereich‘4; 19.00 Uhr bis 22.00 Uhr) éi—
lein fiir den Zeitbereiéh 4 SCHallsChutzanordnungen (Einbau von
Isclierglas- bzw. Schallschutzfenstern) getroffen. Diese haben
‘nach MaBgabe des Anderungsbescheids vom 15. August 2001 das
Ziel, daRl in Wohn- und_KinderZimmern bei geschlossenen Fenstern
im Innenraum Dauerschallpegél'(Leq3, 19;22) von 40 dB{(A) nicht
iberschritten werden. Fiir Kinderzimmer soll zusiatzlich sicher-
gestellt sein, daB bei geséhlossenen Fenstern im Innexrn keine

héheren Maximalpegel als 60 dB{(A) auftreten.

Fiir die Ubrige Tageszeit sind im Planfeststellungsbeschlul
ebenfalls "Gefahrdungsgrenzwerte" bezeichnet bzw. "festgelegt”
(PFE S. 58-60, 105 f.f, bhne daB inscowelit allerdings die Feclgen
einer Uberschreitung geregelt sind. Die Beklagte hat dazu kei-
nen Anlzafl gesehen, weil sie ein Erreichen dieser Innenpegel beil
geschlosséenen Fenstern [Dauerschallpegel von 58 dB(A) im Zeit-
bereich 1 und von 53 dB(A)} in den Zeitbereichen 2 und 3; Maxi-

malpegel von 78 dB(A) in allen Zeitkereichen] auch zuklinftig
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nicht erwartet; fir den Fall von Veréhderungen verweist sie auf

den allgemeinen Auflagenvorbehalt zugunsten nachtraglicher

Larmschutzauflagen (PFB S. 60).

Die Ableitung der "Gefdhrdungsgrenzwerte" ist auf das Gutachten
Maschke-Hecht-Balzer gestitzt. Die Beklagte hat die darin fir
gesunde Erwachsene genannten "Zumutbarkeitsgrenzen™ {(Hauptteil

S. 47) fir die vegetativ-hormonelle Beanspruchung um 5 dB({A)

erhoht und insoweit anhand der Abstufung des Handlungsbedarfs
{Haupttell S. 66, Tabelle 7.2) auf den "mittleren Handlungsbe-

darf" abgestellt, um auszuschliefBen, dal Einzelne - ohne Hinzu-
treten besonderer Umstande - allein durch den Fluglarm in ihrer -
Gesundheit beeintrachtigt werden (PFB 5. 59). Eine ausreichende L
Beliiftung kann nach ihrer Auffassung zumutbar durch kurze StoRk-
liftung (gleichzeitiges Offnen von Fenstern oder Tiren an ent-
gegengesetzten Seiten der Wohnung) bei im lbrigen geschlossenen
Fenstern sichergestellt werden (PFB 5. 59, 113 f.). Angesetzt
ist (nunmehr) ein Schalldémm-MaB einfachverglaster geschlosse-

ner Fenster von 24 dB(A) (Anderungsbescheid v. 15.8.2001,
s. 4. .

bb) Das Gericht sieht es als sachgerecht an, fir die Beurtei-
lung der Auswirkungen des Flugldrms am Tage auf die Verhdltnis-

se bel geschlessenen Fenstern-abzustellen. Die Fenster zu Wohn- (5}
und Kinderzimmern werden ohnehin witterungsbedingt in der iber- N
wiegenden Zeit des Jahres im Tagesverlauf zumelist geschlossen

sein und nur kurzfristig zum Liften gedffnet werden. Der

Wunsch, die Fenster bei angenehmen Auflentemperaturen und trok-
kenem Wettef auch Uber langere Zeitrdume gedffnet zu halten,

muf nicht jedesmal déer Abschirmung des Flugldrms aufgeopfert
werden! Der Langenhorn betreffende Filugldrm ist nicht in glei-
chem MaBe wie der anhaltende Verkehrsldarm einer vielbefahrenen
Strafie ein Dauerereignisf Landungen auf Behn 23 finden nicht
notwendig jeden Tag und nicht gleichmifBig zu jeder Tageszeit

statt. Allerdings ist der'Flugverkehr, wenn die Landungen auf

Bahn 23 erfelgen, im Tagesverlauf ab 16.00 Uhr und nicht selten
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durchgehend bis 22.00 Uhr so dicht geworden, daf ein Offnen der
Fenster in den Pausen zwischen den Uberfliigen keinen befriedi-
genden Ersatz mehr wird bieten kdnnen. Fir das Jahr 1997 machen
dies die cben 5. 106 f. wiedergegebenen Feststellungen des Ge-
richts im Urteil vom 16. Februar 1998 anschaulich. Nach den
Verhaltnissen in den Monaten Mai bis einschlieBlich Oktober
2000 (Tzbelle oben S. 108} haben, wenn Landeverkehr an durch-
schnittlich jedem zweiten Tag angenommen wird, bei 8060 Flugbe-
wegungen zwischen 16.00 Uhr und 22.00 Uhr in jeder dieser 6 Ta-
gesstunden rund 15 Uberflige stattgefunden, so dak die Pausen
bei gleichmadiger Flugfolge weniger als 4 Minuten betrugen. Mit
der welteren Zunahme des Flugverkehrs wird diese Zeitspanne
noch kiirzer werden. Bei so kurzen Intervallen ist an ein zwi-
schenzeitliches Offnen und SchlieBen der Fenster kaum noch zu
denken. Der Klagerin dartf wie den anderen Anwohnern in der
Nachbarschaft des seit langem bestehenden Flughafens Hamburg
aber zugemutet werden, die Fenster bei Landeverkehr geschlossen
zu halten. Die fir eine Wohnnutzung erforderliche frische Luft
kann den Wohnr&umen durch StoBluftung zugefuhrt-werden. Die
Klagerin hat daneben die Méglichkeit, jeweils die Rdume zu lif-
ten, in denen sich gerade kein Familienmitglied aufhalt (z.B.
Wohnraume wédhrend der Mittagsruhe im Schlafzimmer oder wéhrend
des Arbeitens in der Kiliche). Die Annehmlichkeit des Wohnens mit
einem Erieben der naturnahen Umgebung des eigenen Gartens nmuf
wegen der Vorbelastung durch Fluglédrm in den Zeiten des Lande-
betriebs zurilicktreten. Die Verkehrsfunktion des internationalen
Verkehrsflughafens in Hamburg braucht wegen der Nutzungsein-
schrankung durch-geschlossene Feﬁster nicht begrenzt zu werden.
- Dem auf das Mal der Schallddmmung bei gekippten Fenstern be-

zogenen Bewelsantrag ist das Gericht darum nicht'nachgegangen.

cc) Der Fluglarm erreicht in den Wohn- und Kinderzimmern des
Wohngebdudes der Klagerin bei geschlossenen Fenstern Pegelwerte
nicht, die an einen der Schwellenwerte heranreichen, die fiir
mégliche Auswirkungen auf die Gesundheit in Betracht zu ziehen

sind.
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Die Beeintrédchtigung der Gesundheii durch Larm kann, sowelt es
nicht um das Horvermégen geht, nicht anhand der Entstehungsbe-
dingungen einer bestimmten "L&rmkrankheit" gepruft werden. Larm
ist als ein Risikofaktor anzusehen, der in einem Bedingungsge-
fiige zusammen mit einer Vielzahl anderer Féktoﬁen zu einer Er-
krankung beitragen kann. L&arm wirkt insbesondere als Stressor
und kann insoweit hauptsachlich Herz- und Kreislauferkrankungen
beglnstigen (Sachverstédndiger Professor Dr. Jansen, Stellung-
nahme v. 25.6.2001, Bnlage 3 S. 3; Jansen/Notbohm/Schwarze,
a.a.0., 8. 49; SRU 1999 Tz. 3%6, 412-434}.

Das Gutachten Maschke-Hecht-Balzer falt seine Auswertung epide-
miologischer Untersuchungen und experimenteller Studien unter

dem Gesichtspunkt des Schutzes vor "vegetativ-hormoneller Bean-
spruchung” zusammen. Im ﬁinblick auf einen Schwellenbereich fur
die Beeinfliussung kardiovaskul&rer Risikofaktoren durch andau-
ernden Verkehrsl&rm bel einem Dauerschallpegel zwischen 65 und
70 dB(A) setzt das Gutachten die "Zumutbarkeitsgrenze” (flr ge-
sunde Erwachsene) bel 65 dB(A) (Leg3, 6-22, AuRenpegel) an, die
es sodann Ifiir die vier Zeitbereiche des Tages differsnzierend
abstuft (Hauptteil S. 24-26, 47; Anhang B S. 43 f.; Anhang C

5. 1-13). Fir den Zeitbereich 4 wird wegen der angenommenen
Mischnutzung von Innenrdumen und AubBenfldchen neben dem Aulken-
pegel von 55 dB(A) (Leg3, 19-22) auch fir den Innenpegel eine
"Zumutbarkeitsgrenze” gezogen und bei 40 dB(A) angesetzt
(ABnhang C S. 12). Nach der Terminologie des Gutachtens sind un-
terhalb der genannten Grenze nachteilige Lidrmwirkungen nicht zu
erwarten. Diese Aussage gilt erst recht fir die Zeitbereiche 1
und 3, in denen das Gutachten eine deutlich hshere Relastbar-
keit des gesunden Erwachsenen annimmt (Hauptteil S. 31; Anhang
CSs. 1, 7). - Die Li&rmbelastung, der die Kldgerin im Innern der
Wohnung ausgesetzt ist, stellt nach diesem MaRstab keinen Risi-
kofaktor dar. Die Schalldimmung, die das Gebiude selbst und die
vorhandenen Schallschutzfenster bewirken, vermindert den Innen-

pegel auf einen Wert deutlich unter 40 dB(A). Soweit der Dauer-
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schallpegel entsprechend der Berechnung im Gutachten Muller-BEM
auf dem Grundstick der Klidgerin in den Zeitbereichen 3 und 4
auflen auf tUber 70 dB{A) zunimmt, greifen die im Planfeststel-
lungsbeschlul fur den Zeitbereich 4 angeordneten Schallschutz-
mafnahmen mit dem Schutzziel ein, daB ein Innendauerschallpegel
von 40 dB(A) nicht uberschritten wird. Die nach den Verhaltnis-
sen dexr hohen Fluglarmbelastung im Zeitbereich 4 getroffenen
SchallschutzmaBnahmen bringen dieses Schutzniveau auch in den

anderen Zeitbereichen des Tages zur Geltung.

Im Hinblick auf den Schutz vor akuter vegetativer Fehlreaktion
bei hchen Einzelschallpegeln greift das Gutachten Maschke-
Hecht-Balzer auf die grundlegenden experimentellen Studien von
Jansen (Zur nervdsen Belastung durch Lirm, 1967} zurick und
stuft Maximalpegel cberhalb von 99 dB(A} als unzumutbar ein
(Hauptteil S. 26, 47, 61; Anhang B S. 45). Der Sachverstindige
Dr. Maschke hat unter Hinweis auf die Abhandlung Maschke/- _
Hecht/Wolf/Feldmann, i9x99'Dezibél(A) - Fin gesicherter Befund
der Larmwirkungsforschung?, Bundeégesundheitsblatt 2001 sS. 137-
148, geduBert, dieser Maximalpegelwert sei nach heutigem Kennt-
nisstand nicht geeignet, eine vegetative Ubersteuerung zu ver-
meiden; mehrheitlich werde jetzt von einer Ubersteuerungsgrenze
bei Maximalpegeln von etwa 90 dB(A) ausgegangen (Stellungnahme
v. 24.6.2001, S. 5). Die Stichhaltigkeit dieser Kritik, die
sich gegen die physikalisch-mathematische Datenaufbereitung déﬁ
1967 durchgefithrten Laboruntersuchungen richtet - der Sachver-
stédndige Professor Dr. Jansen hat die Einwendungen im einzelnen
zuriickgewiesen (Stellungnahme v. 25.6.2001, Anlage 2} -, kann
in diesem Zusammenhang dahinstehen. Die im Wohngebiude der Kl&-
gerin auftretenden Maximalpegel liegen wegen der Gebaudeab-
schirmung welit unter den angesprochenen Grenzwerten; sie errei-
chen, wie die Pegeihaufigkeitsverteilung an der Melistelle 7
(Tabelle oben S. 106) erkennen laBt, innen kaum einmal noch ei-
ne Stdrke von 65 dB(A}). Das Gericht muf darum auch nicht kla-
ren, seit wann das Kriterium "1¢ x 99" umstritten ist, und hat

den darauf bezogenen Bewelsantrag deshalb abgeiehnt.
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c) Eine unzumutbare erhebliche Beldstigung und Stdrung des
Wohlbefindens wegen der Beeintrd@chtigung wichtiger Elemente des
hiduslichen Lebens wie entspannten Gespriachen, Horen von Musik

und Radio- und Fernsehsendungen, Lektiire und Mube besteht in

den Wohnrdumen der Kl&gerin nicht.

aa) Der Planfeststellungsbeschlub formuliert auf der Grundlage
des Gutachtens Maschke-Hecht-Balzer "Gefghrdungsgrenzwerte"”
(fir Erwachsene) auch im Hinblick auf eine Beldstigung durch
Fluglarm (PFB 8. 108). Sie werden auf der Stufe des mittleren
Hazndlungsbedarfs durch Zuschlidge von 10 dB(A) zu den ehtspre—
chenden "Zumutbarkeitsgrenzen" nach diesem Gutachten gebildet
und ergeben dann fir den Dauerschallpegel (AuBenpegel) Pegel-
werte 1im Zeitbereich 1 von 74 dB(A), in den EZeitbereichen 2 und
3-von 71 dB{A}) und von 64 dB(A}) im Zeitbereich 4. Der Maximal-
pegel ist als AuBenpegel in allen Zeitbereichen des Tages mit
93 dB(A) angesetzt. Daraus ist durch Abzug von 15 dB(R) [ange-
nommener Schallddmmwert gekippter Fenster] die "Gefdhrdungs-
grenze" flUr Maximalpegel innen bei 78 dB(A) abgeleitet (PFB

S. 592). Das Schutzziel eines Dauerschallpegels innen wvon 40
dB(A) im Zeitbereich 4 ist nach der Begrindung des Anderungsbe-

scheids (S. 4) nunmehr {auch) auf den Schutz vor Beldstigung

bezogen.

Das Gutachten Maschke-Hecht-Balzer hat die zur Belidstigung
durch Flugldrm herangezogenen Studien auf eine Beléstigungsre—
aktion hin ausgewertet, bei der sich 25 v.H. dexr betroffenen
Anwohner durch Flugldrm "stark beld&stigt" ("highly anncyed")
fiihlen. Es ermittelt eine soclche Reaktion zusammenfassend beil
einem Uber 24 Stunden gemittelten Dauverschallpegel (Leg3, 24h)
auBen von 55-60 dB(A) und bei Maximalpegelin auflen von 82-83
dB{a). Auf dieser Grundlage wird die "Zumutbarkeitsgrenze" fiur
den Dauverschallpegel (Leq3, 24h} auben auf 60 dB(A) und fir den
Maximalpegel aufen auf 83 dB(Z) festgelegt (Hauptteil S. 28,
47; Anhang B $. 95, 108). Die Stérung einzelner Tatigkeiten




115

(wie Kommunikation, Lesen) sowie der Erholung behandelt das
Gutachten (bei Erwachsenen) als integralen Bestandteil der Be-
lastigungsreakticon (Hauptteil S. 29, Anhang B S. 110). Der
Sachverstdndige Dr. Maschke hat erklé&rt, daB die im Planfest-
stellungsbeschlufl im Hinblick auf die Beldstigung angesetzten
Pegelwerte fir einen mittieren Handlungsbedarf (bezogen auf den
AuBenpegel) mit dem Gutachten Ubereinstimmen, sofern jeweils
der einzelne Zeitbereich betrachtet wird (Stellungnahme v.

24.6.2001, S. 5).

bb) Fiur eine Beurteilung der Zumutbarkeit, die auch die spezi-
fische Beléastigungswirkung des Fluglarms bei einer Nutzung der
Wohninnenrdume in Betracht zishen muB, sind Beldstigungsreak-
tionen, die erlebte Larmstdrungen am Tag und in der Nacht sowie
auferhalb und innerhalb der Wohnung in einem Gesamteindruck zu-
sammenfassen, wenlg aussagekrdftig. Schutzbedlirfnis und Listig-
keitsempfinden sind am Tage und in der Nacht nicht dieselben;
ebenso unterscheiden sich die Erwartungen an den Larmschutz am
Tage danach, ob der Betroffene sich draufen oder in seiner Woh-
nung aufhalt. Auch die jeweils gestdrten Tatigkeiten spielen
eine Rolle. Flugldrm-Maximalpegel innen von 78.dB(A) - das Son-
dergutachten SRU 1999 (Tz. 387, Tabelle 3.5-1) fiihrt als Bei-
spiel eines Schallpegels im Pegelbereich 80 dB(A} die maximale
Sprechlautstdrke an - wefden deutlich mehr als 25 % der Betrof-
fenen als stark beldstigend empfinden, wenn sie sich am Abend
im Hause.erholen.wollen. Auf die Plausibilitdt der im Planfest-
stellungsbeschlul genannten "Gefahrdungsgrenzen" und deren Ab-
leitung kommt es fir die Einhaltung der Zumutbarkeitsgrenze 1in

§ 9 Abs. 2 LuftvVG aber nicht an.

Die Larmbelastung liegt bei einem Tages-Dauerschallpegel (Leg3
6-22) innen bis 45 dB(A) unterhalb der Grenze, von der ab die
hauslichen Lebensverhdlitnisse und Verrichtungen empfindlich be-
eintrdchtigt sind. Im Sondergutachten SRU 1999 sind als Schall-
pegel-Beispiele im Pegelbereich von 40 dB(A) und 50 dB(A) das

Brummen eines Kuhlschranks und leise Radiomusik genannt; 50
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dB(A) wird als der ibliche Tagespegel im Wohnbereich bezeichnet
(Tz. 387, Tabelle 3.5-1). Insbescndere ist eine Stdérung der
Kommunikation, die bei Umfragen anhand von Beldstigungsskalen
als besonders beldstigend angegeben wird, bei einem solchen Pe-
gel nicht zu erwarten. Flir eine entspannte und differenzierte
Konversation in Wohnr&umen gibt das Sondergutachten SRU 1999
unter -Bezugnahme auf das Umweltgutachten 1987 {BT~-Drs. 11/1568
v. 21.12.1987; Tz. 1433-1435 - SRU 1988) einen Schwellenwert
fliir Beldstigungen wvon 40 dB{A) an {(Tz. 409). Bei normal lauter
Sprechwelise besteht eine uneingeschrankte Satzverstandlichkeit

noch bei Innengeriduschpegeln von bis zu 45 dB(A) (SRU 1988, Tz.
1433) .

Auch in bezug auf die Stoérwirkung von Einzelldrmereignissen
‘kommt der Kommunikationsstérung eine wesentliche Bedeutung fir
die Belastigungsreaktion zu (SRU 1988, Tz. 1433). Die stdrungs-—
freie Kommunikation in den Wohnrdumen ist in der Rechtsprechung.
als Schutzgegenstand anerkannt. Das Bundesverwaltungsgericht
hat insoweit auf ein generelles Schutzziel der Vermeidung hdhe-
rer Spitzenpegel als 55 dB{A) im Rauminnern abgestellt (Urt. wv.
29;1.1991, BVerwGE Bd. 87 S§. 332, 362); flir eine Korrektur die-
ses als "sehr weitgehend"” charakterisierten Schutzziels auf 52
dB(A) hat es auch seither keine Veranlassung gesehen (Urt. v.
27.10.1988, NVwZ 1899 S. 644, 647, insoweilt in BVerwGE Bd. 107
5. 3213 nicht abgedruckt). Bel Gerdauschen, die sich aus lauten
Einzelereignissen mit ausreichenden Pausen zusammensetzen, ist
die Verlagerung der Kommunikation in die Gerduschpausen bis zu
einem gewissen Grad zumutbar. Die Grenze einer unzumutbaren
Dichte lauter Einzell&drmereignisse ist generalisierend kaum zu

bestimmen; sie h&ngt auch von dem MaB der Vorbelastung ab.

cc) Nach dem Mafbstab des Dauerschallpegels ist die Klagerin
bei der Wohnnutzung nicht erheblich gestort.

Der Dauerschallpegel (Leg3 6-22) erreicht in den Wohnriumen 40

dB(A) nicht. Beil einer solchen Lirmbelastung sind Kommunikati-




117

on, Lektiire und Erholung nicht beeintridchtigt. Hinreichender
Schutz besteht hier gerade auch am spdteren Nachmittag und in
den frihen Abendstunden, wenn die eigenen Verrichtungen im Haus
- zuricktreten und der Wunsch besteht, sich nach den Anstrengun-
gen des Tages auszuruhen und Entspannung zu finden. Die im
PlanfeststellungsbeschluBl getroffene Schutzanordnung fir den
Zeitbereich 4 tragt dem gesteigerten Schutzbediirfnis in den
Stunden abk 19.0C Uhr Rechnung, in denen beli Landungen auf Bahn
23 noch dichter Flugverkehr herrscht. Sie stellt damit den er-
forderlichen Schallschutz auch im Hinblick auf den weiteren An-
stieg der gewerblichen Flugbewegungen und eine Verdichtung des
Landéverkehrs in der Zeit wvon 19.00 Uhr bis 22.00 Uhr sicher,
die den Dauerschallpegel (Leg3, 19-22) in diesem Zeitraum im
Bereich des Grundstiicks der Kl&gerin in die Pegelklasse 70-75

dB{A) hinein anwachsen lassen kdnnen.

dd) Das Gericht h&alt auch die Beeintridchtigung der Wohnnutzung
fir noch zumutbar, die von den Maximalpegeln bei Uberfliigen des
Grundsticks ausgehen. Im Hinblick auf die seit langem bestehen-
de Vorbelastung gilt dies selbst fiir die Stdrungen, die zuklinf-
tig bei dichtem Landeverkehr am spaten Nachmittag und frithen

Abend auftreten kénnen.

Die Zubringerfunktion des Flughafens Hamburg fihrt im Tagesver-
lauf zu einem deutlichen Schwerpunkt des Landeverkehrs in den
Tagesstunden von 16.00 Uhr an, wie die Takelie ocben S. 108
zelgt. Diese Verteilung wird sich zuklinftig eher weliter auspra-
gen als abschwidchen. So dient die Erweiterung der Abfertigungs-
positionen der Vermeidung von Engpédssen ausdriicklich auch in
der Tagesrandzeit am Abend. Die absehbare weitere Verkiirzung
der Pausen zwischen den Uberfliigen bedeutet aber nicht schon
fiir sich genommen einen unzumutbaren Nachteil. Beachtliche Sto-
rungen gehen erst von Maximalpegeln im Rauminnern aus, die gro-
Rer sind als 55 dB{A). Im Hinblick auf das Ziel, die Kommunika-
tion vor Beeintrdchtigungen zu schiitzen, sind zudem nicht schon

einzelne hohere Pegel kritisch, solange deren Haufigkeit nicht
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dazu fihrt, daB ein Gesprdch immer wieder unterbrochen wird,
Radio- und Fernsehsendungen mangels Satzverstdndlichkeit nur
noch eingeschrankt mitvollzogen werden konnen oder sich die fiur
eine Informationsaufnahme notwendige Konzentration nicht wieder
einstelit. Weil Innenpegel iiber 55 dB{(A) nicht mehr hdufig vor-
kommen, sind die Wohnverh&ltnisse im Wohngebdude der Kl&gerin
trotz Zunahme des Flugverkehrs nicht uvnzumutbar eingeschriankt.
Die Larmsituation im Jahr 1997 hat das Gericht in seinem Urteil
vom 16. Februar 1998 (CVG Bf III 56/95 P) in gleicher Weise ge-
wiirdigt; auf die vom Senat flr lberzeugend erachteten Ausfih-

rungen wird Bezug genommen (UA S. 82, 85-87).

Die Richter des erkennenden Senats haben die Liarmbeeintrichti-
gung im Wohnzimmer der Klagerin bei der Ortsbesichtigung am -
23. April 2001 als nicht schwerwiegend empfunden. Sie haben wvon
17.10 Uhr bis 17.48 Uhr 12 Uberfliige erlebt. Fluggeridusche wa-
ren erst zu hdren, wenn das Flugzeug sich dem Grundstlick be-
reits stark angendhert hatte. Nach dem Uberflug verebbte der
Fluglarm rasch wieder. Dementsprechend kurz war die Storphase.
In keinem Fall erreichte der Larm eine Sté&rke, bel der eine Un-
terhaltung hidtte unterbrochen werden miissen coder das Hdren von
Radio- und Fernsehsendungen erheblich beeintrdchtigt worden wa-

re.
legten Immissicnsverhdltnissen (Schalldammwirkung 35 dB(A)]

Maximalpegel iiber 55 dB{A) traten nach den hier zugrundege-

nicht auf. Nach der Aufzeichnung der Lirmereignisse wahrend der
Ortsbesichtigung durch die Mefistelle 7 lagen die Maximalpegel
der 12 Uberfliige dort (in der Reihe ihres Auftretens) bei 80,4
- 87,9 - 84,8 - 78,2 - 79,4 - 75,5 - 80,6 - 69,5 - 87,8 - 83,4
- 84,0 und 81,4 dB{A). Der Aubenpegel auf dem Grundstick der

Kldgerin war entsprechend um 2 dB(A) gréBer.

Maximalpegel innen ubef 55 dB (A} sind dauerhaft auf einen klei-
nen Anteil zurilickgegangen. Von Bedeutung sind insoweit AuRenpe-
gel von mehr als 20 dB(A). An der MeBstelle 7 lagen im Jahr
2000 in den Monaten Mai bié Oktober (vgl. Tabelle oben 5. 108)
nur 15 der registrierten 2002 Starts (0,75 %) und 193 wvon 14627
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Landungen (1,3 %) in den beiden Pegelklassen ab 21 dB({A). Die
Anzahl der Pegel ab 91 dB(A} hat seit 1995 abgenommen (Tabelle
cben S. 106). Bel den Landungen ging ihr Anteil von 7,5 % im
Jahr 1995 dber 5,5 % (1996), 4,9 & (15%97) und 4,8 % (1998) auf
1,8 & im Jahr 1999 zurlck; fur die Starts und Landungen zusam-
mengenommen sank der Anteil in diesen Jahren von 6,9 % im Jahr
1895 auf 1,8 % im Jahr 1999. Diese Entwicklung spiegelt den im-
mer geringer gewordenen Anteil der "lberlauten" Flugzeuge wi-
der, die kein Larmzertifikat haben oder der Larmklasse nach
ICAO Angang 16 Kapitel 2 zugeordnet sind. Dieser machte (bezo-
gen auf die Summe der Landungen samtlicher Flugzeuge; vgl. dazu

Tabelle oben S. 12) 19%90 noch 32,2 % aus, ging bis 1995 auf 7,2

o

% zurtck und nahm seither weiter auf 5,4 % (1996), 3,5
(1997), 2,1 % (199%8), 1,2 % (1999) und 0,2 % im Jahr 2000 ab.
Dal der Anteil der "udberlauten" Flugzeuge zuklnftig wieder an-
steigen kénnte, ist nicht zu erwarten. - Weil die Maximalpegel
auf dem Grundstiick der Kliagerin um 2 dB{A) hoher sind als an
dér MeRstelle 7, ist bei der Beurteilung auch der Teil der in
der Pegelklasse 86—90‘dB(A) registrierten Uberfllige zu berilick-
sichtigen der dort 89 und 920 dB(2) erreicht. Das Gericht setzt,
wie berelits erléutert, fur eine.ﬁberschlagige Berechnung zwei
Finftel diesexr Fadlle an. Nach den Verhadltnissen in den Monaten
Mai bis Oktober 2000 haben dann von den in der Pegelklasse 86-
90 dB(A) aufgefithrten 3102 Flugbewegungen 1241 Uberfliige uber
dem Grundstiick der Kldgerin Maximalpegél von 21 und 92 dB(A)
erreicht; weltere 208 erreichten hier zumindest 93 dB(A). Fir
den DurchSchnittstag (Monate Mai bis Oktober) ergeben sich dar-
aus [(208 + 1241} : 184 = 7,9] knapp 8 Larmereignisse mit einem
Maximalpegel aubken von 91 dB(A) und mehr; ein Pegel von 93

dB (A) oder héher trat durchschnittlich einmal taglich auf. Die-
ses Ergebnis entspricht der Entwicklung der Pegelhdufigkeits-
verteilung in den Jahren 1995 bis 1999. Fir 1995 ergibt die
entsprechende Durchschnittsberechnung bei um 2 dB(A) erhdhten
Pegeln tégliich 12 Maximalpegel wvon 91-92 dB(A) [10722 x 0,4

365 = 11,8] und 4-5 Uberflige mit wenigstens 93 dB{A} [1633

365 = 4,5]; 1989 waren es in diesen Pegelgruppen durchschnitt-
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lich 10 [8987 x 0,4 : 365 = 9,8] bzw. 1-2 Larmereignisse {531

365 = 1,5], im Durchschnitt der fiunf Jahre 12 [54144 x 0,4 :5
365 = 11,9] bzw. 3-4 solche Larmereignisse [¢042 : 5 : 365 =
3,3]1. - Auf die Tagesstunden von 16.00 Uhr bis 22.00 Uhr ent-

fallen knapp die Halfte dieser Ereignisse.

Im Hinblick auf die Nachbarschaft zu einem seit langem beste-
henden Veﬁkehrsflughafen ist der Klagerin eine begrenzte Anzahl
von Uberfliugen, die in ihren Wohnrdumen mit Maximalpegeln wvon
56 dB(A) und hoéher die Schwelle zur Stérung der Kommunikation
liberschreiten k&nnen, zuzumuten. Maximalpegel von 60 dB(A) wer-
den nur ganz selten einmal erreicht. Die Uberschreitungen gehen
welt ilberwiegend Uber den Pegel von 57 dB(A) nicht hinaus. In
den Tagesstunden ab 16.00 Uhr liegt die Gesamtzahl der Pegel
oberhalb 55 dB(A) seit 1995 tagesdurchschnittlich bei rund 8
Fallen. Stoérungen der Kommunikation treten danach nicht h&dufig
auf. Sie sind zudem Jjeweils kurz. Nach den Beobachtungen bei
der Ortsbesichtigung im Woknzimmer der Kldgerin am 23. April
2001 ist der Fluglirm bei Uberfliigen zumeist nicht langer als
10 Sekunden mit merklicher Intensitdt zu hbren gewesen. Werden
fir eine sichere Abschatzung 15 Sekunden angesetzt, machen erst
14,4 Uberfliige in den 6 Stunden von 16.00 Uhr bis 22.00 Uhr den
hundertsten Teil dieser Tagesstunden aus und sind erst dann
mehr als nur seltene Ereignisse. Ist die durchschnittiiche An-
zahl der Pegel ab 56 dB(A) an den Tagen mit Landebetrieb dop-
pelt so hoch anzuset:zen, bleiben auch bei 16 kurzzeitigen Sté-
rungen zumutbare Kommunikationsverh&dltnisse bestehen. Die wei-
tere Zunahme der gewerblichen Flugbewegungen entsprechend dem
Gutachten Miiler-BBM fihrt zu keiner wesentlichen Verschlechte-
rung. In den Tagesstunden ab 16.00 Uhr ist am Durchschnittstag
nicht mit mehr als 12 Maximalpegeln dieser Stirke in den Wohn-
riumen der Klagerin zu rechnen. - In den {ibrigen Stunden des
Tages ist das an Kommunikation und Erholung orientierte Schutz-
bedirfnis gegeniiber einzelnen lauten Liarmereignissen generell
weniger groB (vgl. dazu schon Urt. v. 16.2.1998 - OVG Bf III
56/%5 P -, UA &, 85 f£.). Soweit die Anwohner sich in dieser
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Zeit lberhaupt zu Hause aufhalten, sind sie typischerweise mit
Verrichtungen im Haushalt befaBt, bel denen einzelne Lirmereig-
nisse weniger stérend wirken. Einem Ruhebedlrfnis nach dem Mit-
tagessen setzen schon die Lebensverhaltnisse in der Stadt all-
gemein Grenzen. Zudem ist der Langenhorn berithrende Flugverkehr
im Tagesverlauf, wie ihn die Tabelle oben S. 108 zeigt, in den
Stunden von 12.00 Uhr bis 15.00 Uhr deutlich geringer als in
den Tagesstunden ab 16.00 Uhr.

7. Die Klagerin ist in ihrer Gesundheit auch zukiinftig nicht
gefdhrdet, wenn sie sich auBerhalb des Wohngeb&udes aufhalt
(a). Die Beldstigung durch den Flugldrm wird wveoraussichtlich
aber so grolk, daB die Nutzung des AuRenwohnbereichs ihres
Grundsticks ilber die Zumutbarkeitsgrenze in § 9 Abs. 2 LuftvG

hinaus beeintrachtigt ist (b).

a) Fir die Gesundheit der Kl&gerin besteht keine Gefahr. Ei-
nem insoweit etwa gegebenen Risiko kann sie jedehfalls dadurch
begegnen, dalk sie sich in Zeiten starken Flugverkehrs in das

Wohngebdude begibt.

aa) Mit dem prognostizierten Anstieg des Dauerschallpegels im
Bereich des Grundstiicks der Klagerin liegt die Fluglarmbela-
stung im Bereich der nominellén Schwellenwerte flir eine mdgli-
che Beeintrdchtigung der Gesundheit. Der Sachverstindige Pro-
fessor Dr. Jansen ordnet Dauerschallpegel wvon 70-75 dB(A) der
Stufe der Gesundheitsschadigung zu und erblickt im Bereich von
65-70 dB(A) eine Risikoerhéhung (Sitzungsprotokoll v.
24.4.,2001). Der Sachverstandige Dr. Maschke setzt die Schwelle
fiir ein erhdhtes, nach seiner Auffassung zu vermeidendes Risiko
bei einem Dauerschalipegel von 65 dB(Z) an (Sitzungsprotokoil
v. 24.4.2001). Im Gutachten Maschke-Hecht-Balzer ist fur Ver-
kehrsldrm ein Schwellenbereich fiur die Beéinflussung kardiovas-
kularer Risikofaktoren bei Dauerschallpegeln im Aullenbereich
zwischen 65 und 70 dB(A) angegeben (Anhang B S. 44). Einen Im-

missionspegel von 65 dB{A) am Tage nennt auch das Sondergutach-
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ten SRU 19%9 (Tz. 434) mit aller Vecrsicht wegen sehr schwacher
epidemiologischer Evidenz als Schwellenwert fir mogliche lérm-
bedingte Infarktrisiken. Die zusammenfassende AuBerung in der
Schrift Ortscheid/Wende, dah bei Fluglarmbelastungen oberhalb
65 dB(A) (Leg3, 6-22) Gesundheitsbeeintrachtigungen in Form von
Herz-Kreislauf-Erkrankungen "zu erwarten” seien {(S. 31), sieht
der Sachverstandige Professor Dr. Jansen als Wissenschaftlich
nicht belegt an, well eine Monokausalitidt zwischen Larm und

Krankheit nicht besteht (Stellungnahme v. 25.6.2001, Anlage 3
S. 3).

Das Gericht braucht eine n&here rechtliche Bewertung des Ge-
sundheitsrisikos eines Dauerschallpegels ({(Leq3, 6-22) von mehr
als 67 dB(A), wie er im Bereich des Grundstiicks der Kldgerin
besteht und zukinftig mit einem Anstieg auf Uber €68 dB(A) an-
dauern wird, nicht vorzunehmen. Wie beide Sachverstindige bei
ihrer Anhdrung am 24. April 2001 itbereinstimmend erklart haben,
setzen die erdrterten Larmwirkungen voraus, daf eine entspre-
chende Dauerbelastung uber t&glich 16 Stunden besteht. Von ei-
nem Immissionspegel spricht auch das Sondergutachten SRU 1999
in Tz. 434. Einer Flugl&rmbelastung dieser Starke uﬁd Dauer
sind die Anwohner regelmdfiig bei weitem nicht ausgesetzt. Schon
im tagestypischen Wechsel des Aufenthalts zum einen im eigenen
Wohnhaus und scnst in Gebduden (Arbeit im Haushalt, Eink&ufe,
Arztbesuche, eigene Berufstitigkeit), zum anderen im Freien
(auf dem Weg zum Einkaufen oder zur Arbeitsstatte, bei Spazier-
gidngen, auf Kinderspielplitzen, im eigenen Garten) ist die Ein-
wirkungszeit erheblich klirzer. Es kommt hinzu, dad dexr Aufent-
halt draulen witterungsbedingt in vielen Wochen des Jahres auf
die notwendigen Wege begrenzt wird. In die konkrete'Beurteilung
der Grenzen zumutbarer Lirmbelastung ist weiter auch die Mog-
lichkeit einzubeziehen, der nicht. durchgidngig bestehenden Ein-
wirkung von Fluglarm-in den Zeiten hoher Flugdichte auszuwei-
chen. So kann die Klagerin etwa Spaziergdnge im eigenen Wohn-
viertel an dessen sltdédstlichen Rand im Bereich der Strafien Beim

Schéferhof, Ahlfeld und Moorreye verlegen. Der Dauerschallpegel
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wird dort auch im Jahr 2010 in allen Zeitbereichen noch in der
Pegelklasse 60-65 dB(A} liegen und damit fiir eine Beeintrachti-
gung der Gesundheit weniger kritisch sein. Aber auch sonst kann
die seit langem bestehende Vorbelastﬁng des Gebiets den Anwoh-
nern Einschrénkungen abverlangen. Allerdings darf dieser Um-
stand wegen des hohen Ranges des Gesundheitsschutzes nicht dazu
herangezogen werden, die Risikoschwelle als solche zu deren La-
sten zu verschieben. Die Vorbelastung 1aBt aber das Ansinnen an
die Kl&dgerin als zumutbar erscheinen, in den Zeitspannen beson-
ders dichten Landeverkshrs lber Langenhorn in ihrem Wohngebaude
bleiben. Insowelt kann die entsprechende Erwdgung der Beklagten
im Planfeststelliungsbeschlul rechtlich anerkannt werden (PFB

$. 59, 105, 117 f£.). Die damit verbundene Einschrénkung der
Nutzbarkeit des Grundstiicks und die Einengung der Lebensver-
hdltnisse bilden allerdings empfindliche Nachteile, die unter
dem Gesichtspunkt einer erheblichen Bel&stigung gesondert zu
wiirdigen sind. ﬁer Schutz vor zu groBer vegetativ-hormoneiler

Beanspruchung ist auf diese Weise aber sichergestellt.

bb) Die vorstehenden ErwaAgungen gelten gleichermaflen fir das
Risiko vegetativer Ubersteuerung bei sehr hohen Maximalpegeln.
Die insowelt erdrterten Grenzwerte im Pegelbereich tUber 90
dB{(A) sind jeweils auf den Einwirkungspegel bezogen. Pegeln
solcher Starke ist die Klagerin nicht ausgesetzt, wenn sie sich
im Wohngebaude aufhalt. Deren Zahl ist am Durchschnittstag im
ibrigen aber, wie die Tabellen zur Pegelhidufigkeit zeigen (oben

S. 106, 108), seit 1995 kleiner als 19.

b) Unzumutbar beeintraéhtigt ist die Nutzung des Aulenwohnbe-
reichs des Grundsticks der Klagerin, sowelt dieses zukinftig
mit einem Dauerschallpegel (Leg3, 6—22; Flugbewegungen der Mo-
nate April bis einschlieBlich September) wvcn 67 dB(A) und mehr
belastet ist.

aa) Die Nutzung des AuBenwohnbersichs des Grundsticks der Kla-

gerin 1st beil Landeverkehr auf Bahn 23 empfindlich beeintrich-
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tigt. Das Ausmal der Nachteile ist rechtliich als eine erhebli-
chen Beldstigung zu beurteilen. Spezifischer Schutzgegenstand
ist insoweilt die Nutzung der dafur eingerichteten, fiir 2in 1&n-
geres Verwellen bestimmten AuBenflachen eines Grundstiicks
(Terrasse, Balkon und Freisitz im Garten) zu Wohnzwecken (zur
Abgrenzung des AuBenwohnbereichs vgl. BVerwG, Urt. v.
27.10.1998, BVerwGE Bd. 107 S. 313, 334; v. 29.1.1991, BVerwGE
Bd. 87 S. 332, 386). Das "Wohnen im Freien" ist im Wesentlichen
durch eine Verlagerung einzelner Elemente des hzuslichen Lebens
von drinnen nach drauben bestimmt: Die Lektiire wird auf der
Terrasse, dem Balkon oder der Gartenbank fortgesetzt, hier wer-
den Gesprédche gefihrt, h&usliche Arbeiten verrichtet, Entspan-
nung und Erholung gesucht und die Geselligkeit gepflegt.
Flugl&rm beeintrdchtigt in erster Linie die kommunikativen Ver-
haltensweisen und die Erholung im AuBenwohnbereich, nicht die
sonstigen Aktivitadten im Garten wie Spiel, Sport und Gartenar-
beit, bei denen der Einzelne in Bewegung ist und sich deshalb
durch L&arm nicht so leicht gestdrt fithlt. Die Erwartungen, die
an eine ungestérte Kommunikation, an Mufe und Erholung im In-
nern der Wohnungen bestehen, konnen im AuBenwohnbereich, in dem
Jede Larmabschirmung fehlt, nicht ohne gréBere Abstriche auf-
rechterhalten werden. Gleichwohl unterliegt es keinem Zweifel,
dal Kommunikation und Erholung im AuBenwohnbereich des Grund- |

stiicks der Kl&dgerin bei Flugbetrieb spiirbar beeintr&chtigt

sind.

Die Richter des erkennenden Senats haben bel der Ortsbesichti-
gung am 23. April 2001 auf der Dachterrasse des Hauses Hopen 20
in der Nachbarschaft des Grundstiicks der Klagerin Landeliberflii-
ge erlebt. In der Zeit won 16.35 Uhr bis 17.01 Uhr fanden 8
Uberflige statt, deren Maximalpegel an der MeRstelle 7 mit 82,0
- 81,1 - 82,4 - 85,5 - 82,2 - 82,8 -~ 85,0 und 86,3 dB(A) regi-
striert wurden; sie lagen am Ort der Beobachtung rund 2 dB(A)
hdher. Die Stdrwirkung des Fluglédrms dieser Haufigkeit und
Stidrke ist fraglos so erheblich, dal ein Verweilen auf der

Dachterrasse zum Gesprédch, zur Erholung oder zum Kaffeetrinken
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bel Flugbetrieb ausscheidet. Fir die Situation auf dem Balkon
cder der Terrasse auf dem Grundstiick der Kligerin gilt - unge-
achtet mdglicher geringer Unterschiede in der Abschirmung - im

Ergebnis Anderes nicht.

Die Fluglarmbelastung liegt bei einem Dauerschallpegel (Leq3,
6-22) von mehr als 65 dB(A) generell in einem Bereich, in dem
bei Dauergerduschen keine akzeptablen Kommunikationsverhdltnis-
se mehr gegeben sind (SRU 1988 Tz. 1434). In den flur die Nut-
zung der AuBenwohnbereiche bedeutsamen Zeitbereichen 3 (13.30
Uhr bis 19.00 Uhr) und 4 (19.00 Uhr bis 22.00 Uhr) wird der
Dauerschallpegel nach der Immissionsprognose im Gutachten Mul-
ler-BBM sogar die Pegelklasse 70-75 dB{(A) erreichen. - Die Ma-
Xximalpegel konzentrieren sich in den beiden Pegelklassen wvon
81-85 dB(A) und 86-90 dB(A) [vgl. Tabelle oben S. 106]. 1995
sind auf dem Grundstiick der Klagerin Maximalpegel einer Starke
von 83 dB(A) und hdéher 19.938 mal aufgetreten, am rechnerischen
Darchschnittstag mithin rund 55 mal; im Jahr 1999 gab es 22.916
Larmpegel dieser Starke, tagesdurchschnittlich 63 solche Lar-
mereignisse. 2010 k&énnen es bel einer Pegelhiufigkeitsvertei- -
lung Qie im Jahxr 1999 (Pegelklassen 81-85 dB(A): 41,6 %; 86-90
; 91-95 dB(A): 1,5 %; >=96 dB(A): 0,1 %; zusammen

ol®

dB(A): 27,9
71,1 %) bei prognostizierten 29.128 Starts und Landungen in den
sechs verkehrsreichsten Monaten (vgl. oben $. 105) im Tages-
durchschnitt Uberschlagig 113 Fidlle sein (71,1 % von 29.128
sind 20.710; 20.710 : 184 = 112,6], in denen Maximalpegel einer
Starke von 83 dB{(A) und hsher eintreten. |

bb) Einen "Gefdhrdungsgrenzwert" in Bezug auf den Schutz der
AuBenwohnbereiche bildet und bericksichtigt der Planfeststel-
lungsbeschlull nicht (PFB $. 59). Die Beklagte weicht insoweit
von dem Gutachten Maschke-Hecht-Balzer ab, das im Hinblick auf
den Schutz vor Beldstigung eine "Zumutbarkeitsgrenze" sowohl
nach dem Dauerschallpegel [60 dB(A), Leg3, 24h, mit Abstufungen
fir die einzelnen Zeitbereiche] als auch fiir Maximalpegel [83

dB{A) mit Haufigkeitsangaben flr die einzelnen Zeitbereiche]
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formuliert (Hauptteil S. 28, 47; Anhang B S. 108). Sie fihrt
zur Begriindung an: Fir die Gefdhrdungsgrenze seien (allein) die
Innenpegel in Wchnungen makgebend. Die Liarmbetroffenen nutzten
je nach dem Ausmah der Auldenbelastung verstdrkt die Innenrdume,
so daB die Gesundheit beil ausreichendem Schutz im Innenraum
nicht gefédhrdet sei (S. 59, 105). Die Beklagte verkenne nicht,
daR es insbesondere ab 192.00 Uhr in den AuRenbereichen
(Terrassen, Balkone, Gérten, &ffentliche Parks) lauter werde
und die "Zumutbarkeitsgrenzwerte" iUberschritten wirden, die das
Gutachten Maschke-Hecht-Balzer angebe. Die Zunahme sei aber
nicht erheblich, weil sie weit unter dem Héchststénd der Bela-
stung bleibe, die Mitte‘bis Ende der 80er Jahre erreicht worden
‘ séi und zuﬁindest die Belastung‘nicht Ukerschreite, die Ende
1996 vom Flughafen Hamburg ausgegangen sei (5. 62 f£.). Das Gut-
"achten Maschke-Hecht-Balzer bericksichtige die erheblibhé'Vor—
belastung der Gebiete nach dem Mafstab des Dauerschallpegels
nicht (5. 63 £, 154). In vielen an den Flughafen angrenzenden
Bereichen werde es wie schon in der Vergangenheit auch in der
Zukunft nicht méglich sein, die Aukenbereiche zu nutzen, wenn
Flugzeuge lber diesen Fldchen starteten oder landeten. Diese
Gebiete geien jedoch aufgrund der Vorbelastung nur in einem Ma-
Be zusatzlich betroffen, das als Belastigung einzustufen und
somit hinzunehmen sei (8. 67). Die Einschrankungen der Auben-
nutzung seien nicht zu entschadigen. Die seit langem vorhandene
Larmbelastung sei erheblich, nehme aber seit Mitte der 8Uler
Jahre laufend ab; 2010 werde sie nicht Uber den in der Vergan-
genheit erreichten Stand hinausgehen. Die nachteiligen Auswir-
kungen einer groBeren Haufigkeit von Maximalpegeln traten in
erster Linie in den aAbend- und Nachtzeiten auf, zu denen - wvon
wenigen Wochen im Jahr abgesehen - chnehin die Innenrdume ge-
nutzt wirden (S. 118). Zudem miften die Interessen der Betrof-
fenen zurickstehen, weil der Flughafen Hamburg eine Zubringer-
funktion habe und sich die gesteigerte Verkehrsnachfrage vor
allem in Tagesrandzeiten bemerkbar mache (S. 12¢). Die Beein-
tridchtigung der AuRenwohnbereiche sei der Planfeststellungsbhe-

hsrde bhewubt; sie halte sie angesichts der bestehenden Vorbela-
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stung unter Berlicksichtigung der getroffenen Schutzanordnungen
fir zumutbar (S. 188). Verkehrswertminderungen der Grundstiicke
seien nach der Auskunft des Gutachterausschusses fiir Grund-

stlickswerte nicht festzustellen (S. 276 f£.}.

cc) Diese Begriundung Uberzeugt nicht. Zundchst trifft es fir
das Grundstilick der Kl&gerin nicht zu, daf die Belastung nicht
Uber den Stand Ende 1996 (Zeitpunkt des Antrags auf Planfest-
stellung) hinaus ansteigt. Der Dauerschallpegel nimmt sowchl
gemittelt Uber die 16 Stunden des Tages als auch bezogen auf
die Zeitbereiche 3 und 4 zu. Bei den Maximalpegeln steht dem
Rlickgang in den Pegelklassen ab 91 AB(A) die Verdichtung der
Landetberfliige mit Maximalpegeln iiber 83 dB(A) gegenilber. Die
kinftige Beanspruchung bei der prognostizierten Zunahme der ge-
werbiichen Flugbewegungen ist darum hier unter dem Gesichts-
punkt der Listigkeit nicht als geringer einzustufen als die
frilher bereits erreichte Belastung; sie kommt ihr nicht einmal
gleich. - Die Beklagte hat zudem, und dies betrifft den Kern
ihrer Argumentation, den Gesundheitsschutz in den Vordergrund
gestellt und im Hinblick darauf die Erwdgung gentigen lassen,
die Anwohner suchten zum Schutz vor dem Fluglidrm, wenn dieser
zu groR werde, die Wohngebaude auf. Sie wlrdigt aber nicht die
Einengung der Lebensverhdltnisse, die mit diesem erzwungenen
RAuswelchen vor der Larmbelastung verbunden ist, und auch nicht
das mit einem solchen Rilckzug verbundene Erleben des Verlusts
von Handlungsmoglichkeiten. Beide Sachversténaige, die das Ge-
richt hinzugezogen hat, haken herﬁorgehoben, dab ein.Au3weichen
vor Larm zu dem subjektiven Erleben einer erheblichen Bel&sti-
gung beitragen kann (Sitzungsprotokoll v. 24.4.2001; schriftli-
che Stellungnahme des Sachverstidndigen Dr. Maschke zum Plan-
feststellungsbeschlul S. 8). Sie haben weitef auf die moglichen
psychosomatischen Auswirkungen des von Verdrgerung und Ohn-
machtsgefihlen begleiteten Erlebens einer starken Einschrankung
der gewlinschten Lebensweise hingewiesen {(zur Bedeutung der psy-

chologischen Wirkungsebene bei chronischer Belastung durch Um-
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weltldrm vgl. Jansen/Notbohm/Schwarze, a.a.0., S. 40-48, 88;
SRU 1998% Tz. 407).

dd) Der Senat geht fir die Beurtellung der Zumutbarkelt unter
dem Gesichtspunkt erheblicher Bel&stigung von einem kritischen
Wert des Dauerschallpegels (Leg3,6-22) bei 65 dB{A} aus. Diesen
Wert nennen - fur Verkehrsldrm allgemein - der Sachverstandige
Professor Dr. Jansen (Jansen/Notbchm/Schwarze, a.z.0., S. 84;

schriftliche Stellungnahme v. 25.6.2001, Anlége 3 8. 1 £.) und

‘das Sondergutachten SRU 1999 (Tz. 465, 483: als Nahziel fiir den
vorbeugenden Gesundheitsschutz und den Schutz gegen erhebliche

Beldstilgung). Von einer erheblichen Beldstigung wird im medizi-

nischen Sinn gesprochen, wenn sich 25 % der Befragten (zu die-
sem Kriterium vgl. die Erlauterung des Sachversténdigen

Dr. Maschke in seiner Stellungnahme zur Publikation "Flugldrm-
wirkungen™ S. 5 f.) stark beléétigt'fﬁhlen. Die bestehende
Lérmbelastung wird dabel im allgemeinen nach dem Dauerschallpe-

' gel erfaBt. Die Schwellenwerte fir Bel&stigungsreaktiocnen lie-

gen bei 50-55 dB(A), fir die erhebliche Bel&dstigung beili 60-65
dB(A) (SRU 1999 Tz. 405, 409). Die erfragte Beladstigung bringt
ein die Larmbelastung innen und auBen umfassendes, integrales
IListigkeitsurteil zum Ausdruck. Zu seinen Bestandteilen gehéren
damit auch erlebte Einschrénkungen im Aulenwohnbereich und der
Rickzug in die Wohnrdume bei starker Liarmbelastung, um die es
hier geht. Als besonders belidstigend wird, wie bereits hervor-
gchoben, die Stérung der Kommunikation erlebt (SRU 18599 Tz.
409) . Insoweit haben schon die Umweltgutachten 1987 (SRU 19883
Tz. 1424) und 1996 (BT-Drs. 13/4108 3. 193) im AuBlenwohnbereich
bei Dauergerauschen Uber 65 dB(A) zkzeptable Kommunikationsbe-
dingungen als nicht mehr gegeben angesehen (vgl. dazu auch
BVerwG, Urt. v. 29.1.1991, BverwGE Bd. 87 3. 332, 386j; — Das
Gutachten Maschke-Hecht-Balzer faBt die Ergebnisse der ausge-
werteten Flugldrmstudien in einem ibergreifenden Tag- und
Nachtwert (Leg3, 24h) wvon 60 dB{A) zusammen, der auf einen spe-
zifischen Tageswert (Leg3, 16h) nicht ohne weiteres iubertragbar

ist. Die fir die einzelnen Zeitbereiche des Tages angegebenen
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"Zumutbarkeitsgrenzen" liegen, wenn jewelils mittels Addition
von 10 dB(A) auf den "mittleren Handlungsbedarf" abgestellt
wird, nur im Zeitbereich 19.00 Uhr bis 22.00 Uhr mit 64 dB(A)
knapp niedriger als der hier fir die Beurteilung herangezogene
generelle Wert von 65 dB(A) fir den Tages-Dauerschalipegel, in
den meisten anderen Tagesstunden aber dariiber [Zeitbereich 1 74
dB(A), Zeitbereich 3 71 dB(A})]. - Die Grenzziehung aufzugrei-
fen, die der Bayerische Verwaltungsgerichtshof fiir den Flugha-
fen Miinchen unter den dort gegebenen Verhdltnissen bei einem
Dauerschallpegel von ©4 dB(A) fiir zutreffend erachtet hat (Urt.
v. 4.11.1997, ZLW 1895 S. 536), und sie unter idrmpsychologi-
schen Gesichtspunkten generalisierend bei diesem Wert anzuset-
zen, sieht das Gericht nach dem im Sondergutachten SRU 1899
(Tz. 404-411) und im Gutachten Jansen/Notbohm/Schwarze (a.az.0.,
S. 40-48, 358) dargestellten Stand der Larmwirkungsforschung
nicht als geboten an (vgl. auch BVerwG, Beschl. wv. 29.12.1998,
Buchholz 402.40 § 9 LuftVG Nr. 12 S. 10 £., wonach ein Dauer-
schallpegel von 65 dB(A) als "Gesundheitsgefdhrdungsschwelle”

keineswegs gesichert erscheint) .

Die in der Schrift Ortscheid/Wende, Flugl&rmwirkungen, im Bin-
blick auf den Wirkungsbereich "Bel&astigung" formulierten
Schutz- bzw. Qualitatszielé zieht das Gericht nicht heran. Die
zusammenfassende Bewertung, bel Fluglarmbelastungen-vdn 55
dB(A) tags werde die Grenze zu erheblichen Bel&dstigungen er-
reicht (8. 5, 31), kann sich nach den Aussagen der Sachverstan-
digen Dr. Maschke und Professor Dr. Jansen auch in diesem Be-
reich {zur generellen Kritik dieser Publikation vgl. bereits
oben S. 94 £.) nicht auf einen anerkannten Forschungsstand
stiitzen. Der Sachverstandige Dr. Maschke hat insbesondere her-
vorgehoben, daf die Autoren das etablierte 25 %$-Kriterium ver-
werfen, ohne eine Alternative zu bezeichnen, und die Studien
zur Beldstigung nicht benennen, auf die sie die Ableitung der
Qualitdtsziele stltzen (Stellungnahme v. 24.6.2001 S. 6). Der
Sachverstindige Professor Dr. Jansen hat auf Aussagen in der

Fachliteratur hingewiesen, die den Beginn der erheblichen Bela-
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stigung deutlich hoher [zwischen 59 und 68 dB(A)] ansetzen, und
fiir den wissenschaftlichen Erkenntnisstand auf das Sondergut-
achten SRU 1999 Bezug genommen (Stellungnahme v. 25.6.2001, An-
lage 3 8. 1 f.). Das Gericht sieht es auf der Grundlage der
Aussagen der beiden Sachverstdndigen nicht als sachdienlich und
geboten an, zur Feststellung des Standes der Larmwirkungsfor-
schung in dieser oder einer anderen Frage die Autoren der
Schrift "Fluglarmwirkungen" zu befragen, und hat deshalb den

darauf gerichteten Bewelsantrag abgelehnt (vgl. §§ 98 VwGO, 412
- ZPO) .

Fiir die Beurteilung der Zumutbarkeit neben dem Dauerschallpegel
die Einzellarmereignisse nach MaBgabe der Uberschreitungshiu-
figkeit bestimmter Maximalpegel heranzuziehen, stoBt auf die
Schwierigkeit, daB gleichermalien aussagekraftige Grundlagen wie
fiir den Dauerschallpegsl nicht bestehen. Dém entspricht es, daBk
das .Gutachten Maschke-Hecht-Balzer nur zweil Studien mit Angaben
zu Maximalpegeln heranziehen konnte (Anhang B'S. 108). Der
Sachverstandige Professor Dr. Jansen hdlt in Bezug auf die Be-
lastigung den Dauerschallpegel fir aussagekraftiger. Auf Maxi-
malpegel kann sinnvoll nur in Verbindung mit einem Haufigkeits-
kriterium abgestellt werden. Werden etwa als wirkungsrelevant
Maximalpegel von lber 70 dB(A) berlicksichtigt (Stellungnahme v.
25.6.2001, Anlage 2 S. 6), ist deren Anzahl bei Flugl&rm so
groh, dal der Bezug gerade zur Stérwirkung des Einzelldrmereig-
nisses verloren geht. Nach den aus der Pegelhdaufigkeitstabelle
mit den Ergebnissen der MeBstelle 7 (oben 5. 106) ablesbaren
Verh&ltnissen in Langenhorn wiren iber 90 v.H. simtlicher Uber-
fliuge liber dem Grundstiick der Kl&gerin im Jahr 1999 zu beriick-

sichtigen, wenn auf Maximalpegel von 78 dB{A) und hoher abge-

stellt wird.

ee) Fir die erforderliche situative grundstiicksbezogene Kon-
kretisierung der Zumutbarkeitsgrenze sind die fir die Schutzbe-
diirftigkeit und Schutzwiirdigkeit des AuRenwohnbereichs bedeut-

samen naheren Umstidnde zu wlrdigen (BVerw(s, Beschl. v.
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©29,12.1998, Buchholz 442.40 § 9 LuftvG Nr. 12 5. 9 £.). Sie

fiihren dazu, im Hinblick auf die bereits lange bestehende hohe
Flugldrmbelastung erst die zukiinftige Uberschreitung eines Dau-
erschallpegels von 67 dB(A) bzw. dessen weiteren Anstieg ocber-

halb dieser Grenze als unzumutbar anzusehen.

Auszugehen 1ist davon, dall fir AuBenwohnbereiche wegen des Feh-
lens einer Gebidudeabschirmung generell eine hoéhere Larmbela-
stung hingenommen Werdén mufy als fir die Wohnnutzung sonst
{BVerwS, Beschl. v. 28.12.1998, Buchholz 442.40 § 9 LuftvVG

Nr. 12 8. 9 £.). Die geringere Schutzbedirftigkeit des Aufien-
wohnbereichs gegeniiber dem Innern der Wohnriume ist bei einem
Dauerschalipegel wvon 65 dBfA) im Hinblick auf die Stérung der
Kommunikation aber bereits berﬂgksichtigt. Gleiches gilt fiur
den allgemeinen Gesichtspunkt, dal der Schwerpunkt der hdusli-
chen Lebensgestaltung eindeutig im Innenwohnbereich liegt
{(Bverws, Urt. v. 29.1.1991, BVerwGE Bd. 87 S. 332, 378, 387).
Fir das Grundstlick der Klagerin und das umgebende Wohngebiet
dort ist die Einschrdnkung der Nutzung des Aullenwohnbereichs
allerdings deswegen bescnders spilirbar, weil die Anlage der
Wohnbebauung mit Einzelhdusern in der Art einer Gartenstadt mit
einem als Grunfldche angelegten groBen Platz im Zentrum auf ein
"Wohnen im Freien" in besonderer Weise zugeschnitten ist und
auch die Gartenflidchen der einzelnen Grundstiicke dafiir Raum ge-
ben. 2Z2u berilcksichtigen ist freilich auch, daB der Auﬁennutzung
haufig schon die Wetterverhaltnisse in Norddeutschland entge-
genstehen. Ein besonderer, das Gewicht der Beeintridchtigung
deutlich abschwidchender Umstand liegt darin, daBl Flugbetrieb
{iber Langenhorn nicht durchgédngig herrscht, die Nutzungsein-
SChfénkung sich also - anders als kontinuierlicher.StraBenver—
kehrslédrm — nicht stdndig auswirkt, sondern entsprechend der

Bahnvertellung auch l&ngere Zeitr&ume vorkommen, die durch

ke
\“/Fluglérm nicht gestdrt sind (vgl. zu diesem Gesichtspunkt be-

reits das Urteil des Gerichts v. 16.2.1998 - OVG Bf IITI 56/95 p
UA S. 93, 95). Das Gericht verkennt dabei nicht, dal haufig

nicht léngerfristig absehbar ist, wann und wie lange Landebe-
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trieb herrschen wird, so daB die Anwohner sich darauf nicht
einstellen kénnen. Es bleiben aber deoch auch einmal langere
Zeitspannen verflighar, in denen der Auflenwohnbereich ohne we-

sentliche Einschrédnkung genutzt werden kann.

Entscheidend spricht sodann die seit langem bestehende Vorbela-
stung des Wohngebiets und des Grundstilicks der Kladgerin durch
Fluglarm dafiir, die Grenze zur Unzumutbarkeit hier erst bei &7
dB(A) anzusetzen (vgl. zur Bedeutung der konkreten tatsdchili-
chen Vorbkelastung BVerwG, Urt. v. 29.11.18%1, BVerwGE Bd. 87

S. 332, 386). Die Vorbelastung ist im Hinblick auf das Verblei-
ben fluglédrmfreier Zeitrdume nicht so grof, dal bereits die
Voraussetzungen eines Anspruchs auf L&rmsanierung wegen schwe-
rer und unertrdglicher Nutzungsbeeintrachtigung (vgl. BVerwG,
Urt. v. 29.1.1991, BVerwGE Bd. 87 S. 332, 383) gegeben wiren.
Allerdings konnen die Erwartungen an eine Nutzung der dafir
eingerichteten Aulenflichen fiir Kommunikation und Erholung we-
gen des Flugldrms schon seit vielen Jahren nur sehr einge-
schrankt befriedigt werden. Das Grundstiick der Klagerin ist
seit 1982 mit einem Dauerschallpegel (Leg3, €-22) im Pegelbe-
reich von 65-70 dB(A) belastet. Der Dauerschallpegel ist aber
seit 1991 trotz deutlicher Zunahme der Flugbewegungen wegen des
Einsatzes leiseren Flugger&dts nicht oder nicht wesentlich mehr
angestiegen. Das Gericht hat in seiner Entscheidung vom 16. Fe-
bruar 1998 darin einen der Grilinde dafir gesehen, die Beein-
trachtigung des Aulenwohnbereichs nach den Verhadltnissen bkis
Ende 1997 insgesamt fiir noch zumutbar anzusehen (UA S. 64 ff.).
An diese Wirdigung knipft der erkenﬁende Senat an. Im Hinblick
auf den erheblichen weiteren Anstieg der Flugbewegungen bis
2010 ist dann aber der Umstand von besonderem Gewicht, daB der
Dauerschallpegel {Leg3 6-22) wvon dem hohen Stand bei 67 dB(4)
im Jahr 1995 nunmehr weiter ansteigt auf 68,6 dB(A) im Jahr
2010, die Zeitabstdnde zwischen den Uberfligen durchschnittlich
noch kiirzer und insbesondere die Landungen in den Tagesstunden
ab 16.00 Uhr noch dichter werden. Nach der Immissionsprognose

im Gutachten Miiller-BBM steigt der Dauerschallpegel in den
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Zeitbereichen 3 und 4 in der 3. Ausbaustufe sogar auf 70-75
dB(A) an (Anhang C S. 31). Das Gericht sieht es darum als eine
ausgieichspflichtige Belastuné an, wenn der Dauerschallpegel
von dem 1995 bestehenden hohen Belastungsniveau aus weiter an-
steigt und dabei anhaltend die Grenze von 67 dB(A) (Leg3, 6-22)
erreicht oder jenseits dieser schon erreichten Grenze weilter
zunimmt. Hohere Pegelwerte als 67 dB(A) sind nicht mehr weit
ven der enteignungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle flr Ver-
kehrslarmimmissionen (StraBenverkehr) in Wohngebieten bei Dau-
erschallpegeln im Bereich von 70 bis 75 dB(A) tags entfernt
(vgl. BGH, Urt. v. 29.10.19928, NJW-RR 1999 5. 362; v.
25.3.1993, BGHZ 122 s. 76, 81).

Weil die Stdérung des Aufenwohnbereichs am ehesten in den warme-
ren Monaten des Jahres splirbar wird, sieht das Gericht die
Larmbelastung in den Monaten April bis einschlieBlich September
als entscheidend an. Die Berechnung des Dauerschallpegels ist
deshalb - unabhéngig von den sechs wverkehrsreichsten Monaten
des Flughafens Hamburg insgesamt - auf die Flugbewegungen in

diesen Monaten abzustellen.

Die Wertminderung dés Grundstiicks ist demgegeniiber fir sich ge-
nommen kein geeignetes Kriterium zur Bestimmung der Zumutbar-
keitsgrenze (BVerwG, Urt. v. 29.1.1991, BVerwGE Bd. 87 S. 332,
379 f£.). Dem Bewelisantrag der Kldgerin zur Wertminderung war
deshalk nicht nachzugehen.rDieser bezog sich im ilibrigen nicht
einmal auf die Behauptung einer Wertminderung, die infolge der

welteren Zunahme des Flugverkehrs sintreten soll.

ff} Die Zunahme der Flugl&rmbelastung ist in den hier bedeut-
samen Auswirkungen in den Tagesstunden éb 16.00 Uhr durch das
planfestgestellte Vorhaben bedingt. Das Gericht vollzieht inso-
welt zundchst die Einordnung nach, die der Planfeststellungsbe-
schlub bei der Ahordnung der Schallschutzmalnahmen zugrunde
legt. Materiell zeigt sich der Vorhabenbezug darin, dalb die Er-

welterung der Abfertigungspositionen nach der Begriindung des
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Vorhabens zu einer weilteren Verdichtung des Flugverkehrs gerade
auch in den fiir die AuBennutzung bedeutsamen Tagesstunden ab

16.00 Uhr und'in den frithen Abendstunden fihrt.

gg) Fir die Nutzung des AuBenwohnbereichs des Grundstiicks der
Kl&dgerin besteht ein individueller Schutzbedarf. Auf dem Grund-
stiick ist mit der Terrasse und mPglicherweise zusdtzlich mit
einem Balkon ein geschiitzter AuBenwohnbereich veorhanden. Ein-
ielheiten dazu hat die Beklagte im Rahmen der Planerginzung
festzustellen. Die Kligerin wdre allerdings wvon einer Aus-
gleichsregelung ausgeschlossen, wenn sie das Grundstiick erst zu
einem Zeitpunkt kduflich erworben hatte, in dem bereits abseh-
bar war, daP eine Nutzung des AuBenwohnbereichs wegen des
Fluglarms auf Dauer nicht mehr oder nur noch in einem wesent-
lich eingeschrdankten Mal erwartet werden konnte. Sie miiRte sich
dann so behandeln lassen, als hidtte sie ein CGrundstilick ohne
nutzbaren Aubenwohnbereich erworben und als sei dieser Umstand
bei der Gestaltung des Kaufpreises bereits beriicksichtigt wor-—
den. Das Gericht setzt als maBgebenden Zeitpunkt dafiir das Ende
des . Jahres 1980 an. Ende 1980 war eine Phase des Ausbaus der
Fluggastanlagen des Flughafens weitgehend abgeschlossen worden
(oben S. 6). Zudem zeichnete sich nach der gerichtlichen Aufhe-
bung des Planfeststellungsbeschlusses fir den Bau des Flugha-
fens Hamburg-Kaltenkirchen ein weiterer Anstieg des Flugver-
kehrs auf dem Flughafen Hamburg asb. Der Flugverkehr hatte zudem
nach dem Rickgang infolge der Erddlkrise nach 1972 bereits Ende
der siebziger Jahre wleder zugenommen. Die Kligerin hat das

GSrundstiick indes 1979 und Uberdies nicht k&uflich, sondern

durch Erbfolge erworben.

c) Die Kl&dgerin kann wegen der unzumutbaren Beeintrichtigung
des Aufenwohnbereichs nicht die Zufhebung des Planfeststel-

" lungsbeschlusses, sondern allein dessen Ergédnzung um eine Ent-
schadigungsregelung fur den Fall beanspruchen, daB der Dauer-

schallpegel die coben beschriebene Grenze von 67 dB{A) erreicht
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oder dariber liegt und weiter ansteigt. Thre Klage hat insoweit

mit dem weiter hilfsweise gestellten Klagantrag Erfolg.

aa) Der Planfeststellungsbeschlub ist rechtwidrig, weil darin
fiir den Fall eines Dauerschallpegel von 67 dB(A} entgegen §§ 9
Abs. 2 LuftvVG, 74 Abs. 2 Satz 3 HmbVwVEG weder Vorkehrungen ge-
troffen sind noch eine Entschédigungregelung angeordnet ist.
Der allgemeine Vorbehalt in Ziffer 1.1.4.8 zum ErlaB welterer
Nebenbestimmungen gentigt zur Konfliktbewdltigung nicht. Die
Konfliktlésung ist unvollstdndig, weil die Beklagte die Grenze
einer zumutbaren Beeintrdchtigung des Aubenwohnbereichs ver-
kannt heat; sie hat die Notwendigkeit einer Entschiddigungsrege-
lung ausdriicklich verneint (PFB S. 118). Um den Fall eines lber
die Progncse hinaus gehenden Anstiegs des Fluglarms handelt es

sich hier nicht.

Der Einwand der Beigeladenen, die Entschadigung¥wegen Beein-
trachtigung des AuBenwohnbereichs entziehe sich wegen der dafiir
maBgebenden individuell-konkreten Umstédnde dem generell-ab-
strakten Regelungsgefiige des PlanfeststellungsbeSchlusses, ist
unbegriindet. Die Planfeststellungsbehdérde kann dévon absehen,
die Entschddigungsfidlle in ihrer Vielgestaltigkeit und Indivi-
dualitat selbst festzustellen, wenn sie die Entschadigungs-
pflicht nach den wesentlichen Merkmalen volliziehbar bestimﬁt,
alsc die anspruchsauslésende Flugldrmbelastung des AuBenwohnbe-
reichs nach Berechnungsverfahren, Pegelart und Pegelstdrke ge-
nau festlegt, die Merkmale des geschitzten AuBenwohnbereichs
(Balkcn, Terrasse, Freisitz) kennzeichnet, die Ausschluﬁgrunde
auffihrt und die fiur die Entschiadigungshdhe malgebenden Bemes-
sungsfaktoren vorschreibt (vgl. zu diesen BVerwG, Urt. v.

27.10.1998, BVerwGE Bd. 107 S. 313, 332 ff.).

bb}) Der festgestellte Mangel des Planfeststellungsbeschlusses
ist rechtlich erheblich. Dabei kann dahinstehern, ob die Ein-

schrankung auf offensichtliche Fehler, die § 10 Abs. 8 Satz 1
LuftvGs fir den Abwagungsmangel vornimmt, auch far den Fall des
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VerstoBes gegen die gesetzliche Schranke der Planabwdgung in

§§ 9 Abs. 2 LuftvVG, 74 Abs. 2 Satz 3 HmbVwVIG gelten solil. Der
Mangel ist "offensichtlich" im Sinne dieser Vorschrift {(zu den
Merkmalen vgl. BVerwG, Urt. v. 27.10.1988, BVerwGE Bd. 107

S. 313, 327), well er die — hier sogar im Gesetz bestimmte -
Gewichtung der Belange betrifft und sich ohne weiteres aus der
Planbegriindung und den Unterlagen Uber die im AuBenwohnbereich
zu erwartende Flugldrmbelastung ergibt, die der Planfeststel-
lungsbeschlul nicht vollst&ndig beschreibt. Der Fehler hat auch
die Konfliktlésung beeinflubt.

cc) Der Planfeststellungsbeschlud unterliegt wegen der unvoll-
stédndig gebliebénen Konfliktbewdltigung nicht der Aufhebung,
weil der Fehler durch Planergénzung behoben werden kann, § 10
Abs. 8 Satz 2 LuftvVG. Der fehlende Ausgleich der Beeintrdchti-
gung des AuBbenwchnbereichs hat fiir die getroffene Planungsent-
scheidung kein so grofes Gewicht, daB dadurch die Gesamtkonzep-
tion der Planung berithrt ist. Nach der Gesamtkonzeption ist
vielmehr klar, daB die Ausgleichsbedﬁrftigkeit dieses Nachteils
nichts an der Entscheidung geidndert h&tte, die Erweiterung der
Abfertigungspositionen zuzulassen und von Beschrédnkungen des
Flugbetriebs wegen der Funktion des Flughafens Hamburg als in-
ternaticnalen Verkehrsflughafens abzusehen. Der Ausgleichsbe-
darf besteht nicht allgemein, éondern nur in eng begrenzten Zo-
nen hcher Fluglérmbelastung in den Hauptflugschneisen. Zu dem
Kreis der unzumutbar Betroffenen gehdren zudem diejenigen
nicht, die sich erst nach 1980 in einem der hochbelasteten
Wehngebiete in der Umgebung des Flughafens Hamburg angesiedelt
naben. SchlieRlich ist auch der Weg der Konfliktl®sung vorge-
zeichnet: Weil technischer Schallschutz fiir den AuBenwohnbe-
reich ausscheidet und eine Beschrénkung des Flugbetriebs dem
Vorhaben zuwiderliefe, erfolgt der fir die Konfliktbewdltigung

notwendige Ausgleich gem&h § 74 Abs. 2 Satz 3 HmbVwVfG durch

Entschadigung.
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B. Von den hilfsweise gestellten Klagantrdgen hat nur der An-
trag auf Neubescheidung dahin Erfolg, daBl die Beklagte ver-
pflichtet wird, tUber den Anspruch auf Entschadigung fir Beein-
trdchtigungen im AuBenwohnbereich des Grundstiicks der Klégefin
unter Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts erneut zu
entscheiden (I). Alle iibrigen Antrdge auf Planergidnzung sind

abzuweisen (II).

I. Die Beklagte ist zur Neubescheidung verpflichtet, soweit
es um die Ergénzung des Planfeststellungsbeschlusses um eine
Entschadigungsregelung wegen der Beeintrichtigung des AuRen-
wohnbereichg des Grundstiicks der Klagerin geht. Auf Abschnitt A
VII 7b,c der Urteilsgrinde wird Bezug genommen- Die von der Be-
klagten zu beachtende Zumutbarkeitsgrenze wird von dem Dauer-
schallpegel {Leg3, 6-22) in Hdhe von 67 dB(A} gebildet. Mafige-
bend fdir die Berechnung sind die Flugbewegungen der Monate

April bis einschliefflich September.

II. Allen ubrigen Antrdgen bleibt der Erfolg versagt.

1. Ein Anspruch auf Planergdnzung setzt das Bestehen eines
erheblichen Mangels bei der Abwigung oder eine Verletzung von
Verfahrens—- oder Formvorschriften voraus, § 10 Abs. 8§ Satz 2
LuftvG. Verpflichtungsantridge auf Erganzung des Planfeststel-
lungsbeschlusses um eine Regelung bestimmten Inhalts kénnen im
Hinblick auf die erforderliche Spruchreife nur Erfolg haben,
wenn die im Klagantrag bégehrte Mafinahme die einzig rechtmiaRige
Méglichkeit der fehlerfreien Konfliktbewdltigung darstellt;
fehlt es daran, ist der Verpflichtungsantrag schon deshalb als
unbegrindet abzuweisen. Das Gericht darf den planerischen Ge-

staltungsspieiraum der Planfeststellungsbehdrde nicht verlet-

Zen.

2. Die auf einzelne bestimmte MaRnahmen gerichteten Antrige
der Klagerin sind unbegriindet, weil sie nicht an eine mangel-

hafte Konfliktbewaltigung des Planfeststellungsbeschlusses an-
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knipfenrn und den begehrten Regelungen Uberdies die Spruchreife

fehlt.

a) Die Begrenzung der Uberflige des Grundstiicks der Kl&gerin
im gewerblichen Flugverkehr auf das Aufkommen im Jahr 1985
(Hilfsantrag zu 1.1) kann die Kl&gerin weder als allgemeines
Bewegungskontingent noch als MaBnahme der Bahnverteilung (Um-
lenken des Mehrverkehrs auf andere Betriebsrichtungen) bean-
spruchen. Insoweit besteht - wie oben $. 68 ff. ausgefihrt -
schon kein Abw&gungsmangel. Das Absehen von einem Bewegungskon-
tingent ist Teil der rechtméﬁigen Grundkonzeption des Planfest-
stellungsbeschlusses. Die bestehende Bahnverteilung hat der

Planfeststellungsbeschlufl rechtsfehlerfrei unverdndert gelas-

sen.

b) Gleiches gilt fiir die Begrenzung des Anstiegs auf 172.000
bzw. 195.000 gewerbliche Flugbewegungen im Jahr und 28 bzw. 32
pro Stunde (Hilfsantrag zu 1.2). Ein Mangel des Planfeststel-
lungsbeschlusses besteht insoweit nicht. Auch die Begrenzung
des Stundenaufkommens kniipft nicht an eineﬁ Mangel der Abwigung
an. Die gewlinschte Begrenzung betrifft nicht die Durchschnitts-
stunde, vielmehr das Bewegungsaufkommen an Spitzentagen und in
deren Spitzenstunden. Zu 28 Flugbewegungen kann es in Spitzen-
stunden unabhangig davon kommen, ob das Aufkommen im Jakr auf
172.000 steigt. Ein auf die Einzelstunde bezogenes Bewegungs-
kontingent ist aus Grunden des Larmschutzes nicht zwingend,
well es dafir zusédtzlich auf die Hohe der Maximalpegel ankommt.
Mit den flugbetrieblichen Erfcrdernissen ist eine solche Be-
schridnkung nicht zﬁ-vereinbaren. Die Beklagte konnte von dieser

Mahnahme im Rahmen i1hrer Konifliktldsung fehlerfrei absehen.

c) Ein Start- und Landeverbot fir Strahlflugzeuge ohne Zerti-
fikat (Hilfsantrag zu 1.3) mubte die Bekliagte fiir eine fehler-
freie Konfliktbewdltigung nicht regeln. Ein Verbot besteht be-
reits in der Zeit von 20.00 Uhr bis 7.00 Uhr Ortszeilt (Ande-

rungsbescheid vom 10.12.1997). Die Zahl der Starts und Landun-
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gen dieser Flugzeuge ist so gering geworden, dafl ein das Pla-

nungsermessen reduzierender Handlungsbedarf zum Schutz vor Larm
in den verbleibenden Tagesstunden nicht besteht. Die Richtlinie
92/14 EWG schlieBt neben den Kapitel-Z2-Flugzeugen auch Flugzeu-
ge ohne Larmzulassung nach ICAO-Anhang 16 vom 1. April 2002 an

vom Flugbetrieb aus.

d) Die begehrte Ausdehnung dexr Nachtflugbeschrankungen

(Hilfsantrag zu 1.4) kniipft an keinen Abwagungsmangel an.

Ein Start- und Landeverbet flur Strahlflugzeuge nach Kapitel 2
vonn 20.00 Uhr bis 8.00 Uhr (Ortszeit) [Hilfsantrag zu 1.4 2Abs.
1 Satz 1] besteht bereits fir Starts in der Zeit von 20.00 Uhr
bis 7.00 Uhr und fiur Landungen von 21.00 Uhr bis 7.00 Uhr (An-
derungsbescheid vom 10;12.1997). Weitergehende Restriktionen
werden gemdR ICAO-BeschluB vom Oktober 1950 von Beginn des Jah-.
res 2003 an, gemdf Richtlinie 92/14 EWG schon ab 1. April 2002
wirksam. Die Zahl der Flugbewegungen mit Kapitel-Z2-Flugzeugen
hat deutlich abgenommen und ist gering. - Die Kl&agerin ist von
Starts und Landungen in der Stunde wvon.7.00 Uhr bis 8.00 Uhr
nur unerheblich betroffen. Im Hinblick auf die Belastung durch
Landungen in der Zeit von 20 Uhx bis 21 Uhr besteht in den

Wohnriumen bei geschlossenen Fenstern ein hinreichender Schutz.

Mit dem AusschluB von Flugén von Kapitel-3-Flugzeugen, Propel-
lerflugzeugen und Hubschraubern [Hilfsantrag zu 1.4 Abs. 1 S&t-
ze 2 und 3] zielt der Antrag im Ergebnis auf ein striktes
Nachtflugverbot von 22 Uhr bis 6.00 Uhr (Ortszeit). Ausge-
schlossen waren danach auch die n&chtlichen Postfllige. Die Be-
klagte durfte aber eine Ausdehnung der Nachtflugbeschrankungen
ablehnen, soweit ein hinreichender Schutz der Nachtruhe durch
passive SchallschutzmaBnahmen gewidhrleistet werden kann. Das

ist der Fall.

Dem Begehren auf Anderung der Verspitungsregelung bis 23 Uhr

(Ortszeit} steht - vom Fehlen eines Abwdgungsmangels abgesehen
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- entgegen, daB der Beklagten das Kriterium Maximalpegel auben
67 dB{A) zur Vermeidung von gesuncdheitlichen Beeintrachtigungen
nicht veocrgeschrieben werden kénnte. Sie darf fir die Schall-
schutzmalnahmen auf geschlossene Fenster und Liiftungsanlagen

abstellen und selbst in Schlafr&umen Maximalpegel bis 55 dB(A)

zulassen.

Beschrdnkungen des planmdfigen Bedarfsluftverkehrs an Sonntagen
und gesetzlichen Feiertagen zwischen 20.00 Uhr und 8.00 Uhr so-
wie werktdglich zwischen 22.00 Uhr und 8.00 Uhr [Hilfsantrag zu
1.4 Bbs. 2] muBRte der PlanfeststellungsbeschluBl nicht vorsehen.
Der Antrag zielt auf Charterfilige von Urlaubern (B1i. 106 d.A.).
Ein Schutzbedarf der Kldgerin filir die Zeit wvon 6.00 Uhr bis
8.00 Uhr .ist wegen des geringen Flugaufkommens nicht anzuerken-
" nen. Abends geht es allein um die Landungen auf Bahn 23. Ein-
schrinkungen der Charterfliige an Sonn- und Feiertagen ab 20.00
Uhr mub die Beklagte nach ihrem Konzept nicht vornehmen; sie
‘engen den nach der Widmung zuléassigen Flugbetrieb tber Geblhr
ein {OVG Hamburg, Urt. v. 16.2.1998 - QVG Bf III 56/95 P -, UA
S. 56). Auf Riuckillige am Sonntag mit Ankunft in den Abendstun-
den legen die Fluggesellschaften und ihre Kunden Wert. Der
Schutz zur Nachtzeit erfolgt durch passiven Schallschutz. Um
den Schutz des AuBenwohnbereichs geht es ab 20.00 Uhr weniger:
Sowelt dies der Fall ist, darf die Abwagung zu Lasten der Kl&-
gerin getroffen werden; bei sehr hoher Belastung durch hdufige
Landungen in den Abendstunden schafft eine Entsch&digung in

Geld nach § 74 Abs. 2 Satz 3 HmbVwVIG den gebotenen Ausgleich.

e) Der passive Schallschutz flir Wohn- und Kinderzimmer von
6.00 Uhr bis 8.00 Uhr und von 19.00 Uhr bis 22.00 Uhr muf nicht
auf das Schutzziel hin verbessert werden, dad innen Maximalpe-

gel von 55 dB(A) nicht iberschritten werden [Hilfsantrag zu 2,

1. Abschnitt].

Starts auf Bahn 05 und TLandungen auf Bahn 23 sind in den belden

ersten Tagesstunden von 6.00 Uhr bis 8.00 Uhr nicht wvon erheb-
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licher Zahl. Soweit sie stattfinden, sind sie zumutbar. Die Be-
klagte darf auf geschlossene Fenster abstellen. Fir die genann-
ten R&ume im Wohngebdude der Kl&gerin ist ein Schalld&mm-Mab

der Fenster wvon 35 dB anzuéetzen. Die Zahl der Schallereigﬁisse

mit einem Maximalpegel > 55 dB(A) ist so gering, dal diese hin-

zunehmen sind.

Auch fiur den Schutz in der Zeit won 19.00 Uhr bis 22.00 Uhr
kann die Kligerin eine strikte Begrenzung der Maximalpegel auf
55 dB(A) nicht beanspruchen. Wie ausgefilhrt (oben S. 114 ff.},
trifft der Planfeststellungsbeschlubl zllerdings in Bezug auf
den Schutz wvor Stérungen der Kommunikation und der Erholung mit
einem "Gefdhrdungsgrenzwert" von 78 dB(A) keine ausrelchende
Regelung. Das Wohngebdude der Klagerin ist fir die Wohnrdume
und Kinderzimmer im Erdgescho8 und im ObergeschoB aber bereits
mit Fenstern eines Damm-MaBes von 35 dB(A) ausgestattet. Der
Wintergarten ist gesondert zu betrachten. Bei einem Schutzziel
von 55 dB{A} sind danach Uberfliige kritisch, die einen Maximal-
pegel auBen von mehr als 20 dB(A) erreichen. Deren Zahl ist
durchschnittlich so gering gewordeh, daB die auf den Zeitbe-
reich 4 entfallende Stérung von Kommunikation und'Erholung noch
zumutbar ist (ebenso Urt. v. 16.2.1998 - OVG Bf III 56/95 P UA
S. 68-71, 82-85, 99, 102). Mit einem bedenklichen Anstieg der
Uberfliige mit Spitzenpegeln auBen gréfer 91 dB(A) bis 2010 mub

nicht gerechnet werden.

f. Die Kldgerin kann passiven Schallschutz fir Schlafraume
und Kinderzimmer im Zeitbereich 5 (22.00 Uhr bis 1.00 Uhr) mit
dem Schutzziel, daB bei geschlossenen Fenstern und ausreichen-
der Beluftung innen Maximalpegel von 52 dB(A) nicht lberschrit-
ten werden (Hilfsantrag zu 2, 2. Abschnitt], nicht beanspru-
chen. Ein Absenken der Grenze zulé&ssiger Maximalpegel auf 52

dB (A) Zum Schutz des Schlafes ist nicht geboten (oben S. 82
ff.). Der Antrag geht auch deshalb zu weit, weil danach der Pe-
gel veon 52 dB(A) nicht einmal ein einziges Mal Uberschritten

werden dirfte.
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g) Der Eigenanteil muB nicht entfallen [Hilfsantrag zu 2, zu
Tz. 1.1.4.3]. Die Kl&gerin meint, die Auferlegung eines Eigen-
anteils entbehre der rechtlichen Grundlage (B1. 107 d.A.}. Dar-
in kann ihr schon im Hinblick auf die objektive Werterh&hung
des Gebadudes und der ilber den Larmschutz hinausgehenden Vortei-

le fiir die Wohnnutzung (Warmeschutz) nicht gefolgt werden.

h) Der AnspruchsausschluBl bedarf keiner Modifizierung [Hilfs-
antrag zu 2, zu Tz. 1.1.4.4]. Fir die Modifizierung im Sinne
des Antragstextes unter dem 2. Spiegelstrich ist die Bedeutung
fiir die Belange der Kldgerin nicht zu erkennen. - Ein Anspruch
auf Erstattung des Aufwands filir die bereits auf eigene Kosten
vorgenommenen Schallschutzmalnahmen, wie sie nach dem Planfest-
stellungsbeschlull zu gewdhren sind, besteht nicht. Der Antrag
ist dahin zu verstehen, daBk zu den "zu gewdhrenden"” Schall-
schutzmalnahmen neben den im Planfeststellungsbeschlull bereits
angeordneten MaBnahmen auch die mit den Antr&gen auf Planergan-
zung erstrebten MaBnahmen gehdren scllen. Der Antrag fihrte fur

‘die Kl&gerin, die zu den Anspruchsberechtigten der Schall-

schutzprogramme 0 und 4 gehdérte, im Ergebnis zu einer Korrektur

dieser Programme'und deren finanzieller Ausstattung. Die Pro-
gramme'enthielten wohnflécheﬁbezogene Héchstgrenzen flr Erstat-
tungsleistungen, die im Hinblick auf eine "ilberschieBende" Ver-
besserung der Wohngebdude und die Begrenztheit der Haushalts-
mittel gerechtfertigt’erscheinen. Abgesehen davon ist es auch
fiur denjenigen, der ein auBerhalb der'Férdergébiete der Schall-
schutzprogramme gelegenes Grundstick aus Griinden der vorsorgen-
den Schutzes bereits mit den nun zu gewshrenden Schallschutz-
méﬁnahmen ausgestattet hat, nicht aus Grinden der Gleichbehand-
lung geboten, ihm den nach eigenem Entschlul und zum eigenen
Wohl getatigten Aufwand zu erstatten. Eine volle Erstattung
scheidet im Hinblick auf die Werterhdhung des Gebiudes von
vornherein aus. - Der mit der beantragten Modifizierung verbun-

dene Wegfall der Nachweismdglichkeit fir die Beigeladene, dab
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die anspruchsauslésenden Pegel im Innenraum unterschritten wer-

den, hat keinen einleuchtenden Grund flir sich.

i) Die Erstattung des Aufwands fir {weitere) passive Schall-

schutzmaBnahmen mit dem Ziel, in allen Wohnraumen, insbesondere
im Anbau/Wintergarten, Schutz vor Maximalpegéln grbker 55 dB(A)
sicherzustellen [Hilfsantrag zu 2, zu Tz. 1.1.4.8, Absatz 1],

kann die Kl&gerin nicht beanspruchen.

Die Klagebegriindung stellt zu diesem Antrag auf den Anbau/Win-

tergarten als Teil des Wohnraumes ab (Bl. 107 d.A.). Der Schutz
wird fiir den Aufenthalt dort "tagsiiber" begehrt; auf bestimmte

Zeitbereiche wird, anders als zum Hilfsantrag zu 2, 1. Ab-

schnitt, nicht abgestelilt.

Der groffléchig verglaste "Wintergarten" steht seiner Nutzung
naéh zwischen dem Innern der Wohnung und dem Aufienwohnbereich.
Die Kl&gerin ordnet ihn in ihrem Vorbringen selbst einmal dem
Aulenwohnbereich zu. Von Schallschutzmallnahmen hat die Kl&gerin
im Unterschied zu .den anderen R&umen im Erdgeschofl und im Ober-
geschof abgesehen. Die gewdhlte Bauwelse ist von vornherein
nicht auf einen gleichen Schﬁtz vor AuBeneinfliissen (Licht,
Warme, Kalte, Gerdusch) abgesteilt wie das Wohngebdude selbst.

Der Aufenthalt in diesem Raum ist darum nicht in gleicher Weise

- schutzwiirdig wie der in den eigentlichen Wohnrdumen. Ein

Schutzziel von 55 dB(A) kann die Kl&gerin deshalb nicht bean-
spruchen, schon gar nicht dahin, daBR auch einzelne Uberschrei-

tungen nicht zugelassen sind.

J) Entschddigung fir die Nutzungsbeeintrichtigung des Grund-
stlicks [Hilfsantrag zu 2, zu Tz. 1.1.4.8, Absatz 2] kann die
Klagerin nur nach Maligabe der vom Gericht ausgesprochenen Ver-
pflichtung zur Neubescheiduﬁg wegen einer Entschidigungsrege-

lung fir den AuBenwohnbereich beanspruchen.

k) Die Ergaénzung des Vorbehalts weiterer Nebenbestimmungen um

die bedingte Verpiflichtung der Beigeladenen zur Vorlage eines
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l&drmmedizinischen Gutachtens bei Erreichen wvon 170.000 gewerb-
lichen Flugbewegungen (Hilfsantrag zu 2, zu Tz. 1.1.4.9] ist
zur Abrundung der Konfliktldsung nicht geboten. Das von der
Beigeladenen vorgelegte Gutachten Maschke-Hecht-Balzer nimmt
eine larmmedizinische Beurteilung der Larmimmissicnen flr den
Fall von sogar 155.000 gewerblichen Flugbewegungen vor. Der An-
stieg des Bewegungsaufkommens auf 170.000 gewerbliche Flugbewe-
gungen bietet flir sich genommen keinen zwingenden Anlafl flr ei-
ne neue larmmedizinische Beurteilung. Der Vorbehalt im Plan-

feststellungsbeschluf stellt sachgerecht insoweit auf den An-

stieg des Fluglarms ab.

3. Der weiter hilfsweise gestellte Antrag auf Behebung von
Méngeln des Planfeststeliungsbeschlusses durch Planerganzung
oder ein erganzendes Verfahren auf der Grundlage der Rechtsauf-
‘fassung des Gerichts fihrt zu dem Ausspruch betreffend eine
Entschiddigungsregelung fiir den Auflenwohnbereich {(oben B I}.
Dariiber hinausgehende Mangel des Planfeststellungsbeschlusses
bestehen nicht. Dies gilt auch fir den Schutz vor erheblicher
Beldstigung bei einem Aufenthalt in den Wohnrdumen am Tage. Im
Hinblick auf die Nachbarschaft zu einem seit langem bestehenden
Verkehrsflughafen sind eine begrenzte Anzahl von Uberschreitun-

gen der Stérungsgrenze fir Kommunikation als zumutbar anzuse-

hen.

C. Die Kostenentscheidung folgt aus §§ 155 Abs. 1 Satz 1, 154
Abs. 3, 161 Abs. 2, 162 Abs. 3 VwGO. Soweit der Anderungsbe-
scheid der Beklagten vom 15. August 2001 zu einer teilweisen
Erledigung des Rechtsstreits in der Hauptsache gefiuhrt hat, be-
miBt das Gericht den davon erfafiten Teil des Streitgegenstandes
mit einem Finftel und erlegt gemdl § 161 Abs. 2 VwGO den ent-
sprechenden Teil der Kosfen der Beklagten und der Beigeladenen
zu gleichen Anteilen auf. Die Beigeladene wird, weil dies der
Billigkeit entspricht, gem&l § 154 Abs. 3 VwG0O zu den Kosten
herangezogen, well sie-im Verfahren Antr&ge gestellt hat. Der

Teil des Rechtsstreits, in dem die Klagerin obsiegt, macht ein
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Zehntel aus; die Beklagte und die Beigeladene tragen wiederum
zu gleichen Teilen den darauf entfallenden Teil der Kosten nach
§ 155 Abs. 1 Satz 1 VwGO. Die verbleibenden sieben Zeshntel der
Kosten hat nach dieser Vorschrift die Kldgerin zu tragen, inso-
weit einschlieBlich der auBergerichtlichen Kosten der Beigela-
denen (§ 162 Abs. 3 VwGC). - Der Ausspruch tiber die vorl&ufige
Vollstreckbarkeit wegen der Kosten beruht auf § 167 VwGO i.V.m.
§§ 708 Nr. 10, 711 ZPO.

Die Revision ist nicht zuzulassen, da die Voraussetzungen des

§ 132 Abs. 2 VwGO nicht vorliegen.

Miller-Gindullis | Fligge Korth
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