Ausfertigung
Az.: 1C13/08 A

SACHSISCHES
OBERVERWALTUNGSGERICHT

Im Namen des Volkes

Urtell

In der Verwaltungsrechtssache

1. der Frau
2. des Herrn

wohnhatft:
- Klager -

prozessbevoliméachtigt:

gegen

die Bundesrepublik Deutschland
vertreten durch das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsioiy
Robert-Bosch-Stral3e 28, 63225 Langen

- Beklagte -

prozessbevoliméachtigt:
Rechtsanwalte

wegen

Flugrouten
hier: Klage



hat der 1. Senat des Sachsischen Oberverwaltungsigedurch den Vorsitzenden
Richter am Oberverwaltungsgericht Meng, die Richtam Oberverwaltungsgericht
Schmidt-Rottmann und den Richter am Oberverwaltgegsht Heinlein ohne weitere
mundliche Verhandlung

am 27. Juni 2012

fur Recht erkannt:

Soweit der Klager zu 2 seine Klage zurickgenomnanwiird das Verfahren einge-
stellt.

Die Klage der Klagerin zu 1 wird abgewiesen.

Von den Gerichtskosten tragt die Klagerin zu 1 @48 der Klager zu 2 1/3. Die au-
Bergerichtlichen Kosten der Beklagten und ihre re@geaul3ergerichtlichen Kosten
tragt die Klagerin zu 1. Seine aulRergerichtlich@stén tragt der Klager zu 2 selbst.

Die Revision wird nicht zugelassen.

Tatbestand

Die Klagerin zu 1 ist Eigentimerin des selbstgeiemtz Hausgrundstiicks
.................................... , das nordwiektldes Flughafens Leipzig/Halle liegt. Mit der
Klage wendet sie sich gegen die Flugverfahren EMBOX (spater in ODLUN 1 S
umbenannt) und MAG 1 S (spater umbenannt in MAG),2d& Ostlich in einiger

Entfernung an dem Grundstiick der Klagerin vorbegih

Der Flughafen Leipzig/Halle verfiigte urspringlidbeii zwei Start- und Landebahnen,
die im Jahre 1960 fertig gestellte Start- und Ldade Sid mit einer Lange von
2.500 m und die im Jahre 2000 in Dienst gesteltstSund Landebahn Nord mit

einer Lange von 3.600 m. Die Bahnen waren in demFaines nach Osten offenen V
konfiguriert. Auf der Grundlage des Planfeststaisimeschlusses des Regierungspra-
sidiums Leipzig vom 4. November 2004 - 14 - 05131P014 - wurde die Sudbahn
durch Drehung um einen Winkel von 20° gegen derzélgersinn parallel zur Nord-

bahn ausgerichtet und auf 3.600 m verlangert. 2lgPPlanungsziel war der Ausbau
des Flughafens zu einem Knotenpunkt fir den Ludtfreerkehr.



Die Flughafengesellschaft Leipzig/Halle GmbH belketedbereits im Jahre 2003 ihr
Interesse an der Festlegung der streitgegenstlrdli€lugverfahren. Die Deutsche
Flugsicherung (DFS) Ubersandte dem Regierungsjuésitleipzig im Zusammen-

hang mit dem Planfeststellungsverfahren zum AustesuFlughafens im Jahre 2004
Entwirfe zu den neuen Flugverfahren. Dieser Entweuathielt auch Flugrouten, die
den Routen, die durch die streitgegenstandlichagvérfahren festgelegt wurden, im

Wesentlichen entspricht.

Im Jahre 2006 diskutierte die DFS ihr Streckenkphzuit der Beklagten. Dabei
machte sie gegenuber der Beklagten deutlich, dassire Vielzahl von Alternativen
auch unter Beriicksichtigung des zu erwartenden sdimdie Bevolkerung gepruft
habe. Die Kommission zum Schutz gegen Fluglarmuwuftschadstoffe fur den Flug-
hafen Leipzig/Halle stimmte dem An- und Abflugkopkzeler DFS am 8. November
2006 zu.

Am 26. Februar 2007 Ubersandte die DFS der Bekla@teau Dr. R............. ) den
Entwurf einer Abwagung fur die Festlegung der vbneantwickelten Flugverfahren,
legte dabei neben der sogenannten finalen Ver€i¢2z0Q6 die in Erwdgung gezoge-
nen Varianten O bis 7 vor und bat in der Folgeaeitden Erlass einer entsprechenden
Rechtsverordnung. Im Rahmen der Prifung des Sin&okeepts durch die Beklagte
erklarte die DFS (Herr S....... ), dass u. a. digckénnutzungsplane von Leipzig,
Schkeuditz und Delitzsch sowie die im Rahmen demfBststellungsverfahrens fur
die Sudbahn erstellten Larmgutachten fur die Stbdieé Planungen einbezogen und

pro Abflugstrecke zum Teil bis zu sechs Alternatigeprift worden seien.

Am 17. April 2007 stellte die Beklagte (Dr. R..fest, dass das Konzept der DFS
nachvollzogen werden kénne und der Neukonzeption Fdiegrouten zugestimmt

werde, wobei sie sich die Abwagung der DFS, diéefétei sei, zu eigen mache.

Die streitgegenstandlichen Flugverfahren wurderli@r4 Abs. 2 der 14. Verordnung
zur Anderung der 198. Durchfiihrungsverordnung zuftverkehrs-Ordnung vom

19. Juni 2007 (BAnz Nr. 110) festgelegt. Sie vedau auf Kurs der sudlichen Start-
bahn 26 L - in westlicher Richtung zunachst geraddas 3.1 DME oder bis zu einer

Hohe von 900 Ful3, bevor sie dann studwestlich vafiiargel eine Rechtskurve von
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ungefahr 80 Grad nach Norden beschreiben und icldsth Halle vorbei - auf das
Funkfeuer MAG VOR zulaufen. Wahrend MAG 2 S MAG V(@Reicht, dreht OD-
LUN 1 S vorher bei Punkt 17.9 DME MAG in Richtungfdwest ab; im Bereich um
Halle verlaufen die beiden Flugverfahren identidohder streitgegenstandlichen An-
derungsverordnung wurde fur die betroffenen Fluigdeen ein Mindeststeigflug von
7,0 % (425 ft / NM = Ful3 pro Nautische Meile) biseiner Hohe von 2000 ft und eine
maximale Geschwindigkeit von 210 Knoten bestimmtie DBegrenzung der
Geschwindigkeit gilt solange, bis R 160 MAG erflagst.

Mit Schriftsatz vom 6. Juni 2008 erhoben die Klag&ge. Der Klager zu 2 nahm die
Klage mit Schriftsatz vom 17. Juni 2008 zurtck.

Die Klagerin zu 1 (Klagerin) bringt vor, die Fesgfleng der streitgegenstandlichen
Flugrouten sei rechtswidrig. Die Beklagte habe irarfghren zur Festlegung der
streitgegenstandlichen Flugverfahren nicht alle tdmde herangezogen, die fir eine
sachgerechte Entscheidung notwendig gewesen Sigsei von einem unzutreffen-
den Sachverhalt ausgegangen und habe die rechtlgimelungen fir die Festlegung
von Flugverfahren nicht erkannt. Die Abwagung, dé Festlegung von Flugverfah-

ren zugrunde gelegt werden musse, sei fehlerhaft.

Es seien die damals aktuellen Bebauungsplane aelt Sialle und das sogenannte
1000-Hauser-Programm der Stadt Halle nicht berigbkgit worden. Die relevante

Verdichtung der Besiedelungsstruktur und die Anzddr betroffenen Personen, zu
denen auch die Klagerin gehore, habe nicht Eingaige notwendige Abwagung ge-

funden. Die vom Planungstool NIROS verwendeten Date Larmausbreitung seien
veraltet gewesen; es sei fur die Ermittlung derwlidsingen von Flugverfahren fur

den Flughafen Leipzig/Halle ohnehin nicht geeiggetvesen, da es Bevélkerungs-
dichten erst ab 4000 EW/kmz in die Berechnung aighe.

Die Beklagte habe ihrer Verpflichtung, die im indeestehenden Planfeststellungsbe-
schluss festgestellt 6ffentlich-rechtlichen Belaingdie Abwéagung einzustellen, nicht
Rechnung getragen. Die festgelegten Flugrouterpeiaen nicht dem dort veran-

kerten Gebot zur Larmverteilung und zur EntlastdegStadtgebiete.
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Larmschutzinteressen der Klagerin seien im Abwaguoggang gar nicht berick-
sichtigt worden. Die Zustimmung der Fluglarmkomnusssei auf der Grundlage
eines unzutreffenden bzw. unvollstandigen Sach¥sreeolgt.

Die Abwagung sei fehlerhaft, weil die Beklagte Fugartungsgebiete festgesetzt
habe, die dem Piloten erlaube, weit jenseits deallohie zu fliegen. Flugzeuge, wel-
che nicht tber eine Flachennavigation verfugterensaicht imstande, die durch die
streitgegenstandlichen Flugverfahren festgelegtetd&k@inzuhalten. Gerade diesen
Flugzeugen habe aber der Start auf der in Redersien Piste ermoglicht werden
sollen. Die Beklagte habe versdumt, die Geschwkailigestzusetzen, die zur Opti-
mierung der Steigleistung der Flugzeuge erforderlgei. Die vorgenommene
Geschwindigkeitsbegrenzung sei nicht geeignet,Siegleistung der Flugzeuge zu

optimieren.

Verschiedene Alternativen zu den streitgegenstéinelti Flugverfahren seien gar nicht
entwickelt oder verglichen worden. Dies zeigtenelisrder Abwagungsvorgang und
die NIROS-Untersuchung der DFS. In der Fluglarmkoessmon im November 2006
habe die DFS fiur die Sudpiste bereits fertige Fluggn prasentiert. Zwar seien Vari-
anten fur die Nordbahn, nicht aber fir die strejagestandlichen Routen vorgestellt
worden. Die DFS habe die bereits vor dem AusbauHtiegghafens bestehenden Flug-
verfahren nur an die durch den Ausbau des Flugkaferénderte Situation angepasst.
Flugsicherheitliche Belange habe die Beklagte ryemiriift.

Die Wahl der streitgegenstandlichen Routen seitsegtrig, weil die streitgegen-
standlichen Flugrouten zu unzumutbaren Larmbe&hntigungen der Klagerin flihrten
und die erforderliche Rechtfertigung hierfur nigbtliege.

Nach dem Stand der Larmwirkungsforschung sei eimgedhafte Belastigung mit
Larm Uber 55 dB (A) tags und uber 50 db (A) nachiserheblichen Nachteilen fur
die Gesundheit der Bevolkerung verbunden. Bei eif@rglarm fir den Tag von 60
dB (A) und fur die Nacht von 50 dB (A) musse miex Zunahme von Hypertonie ge-
rechnet werden. Die Beeintrachtigung der Gesundiegjiinne bei einem néchtlichen
Dauerschallpegel von 50 dB und bei einem Dauerkgel von 60 db (A) am Tage.

Die Grenzwerte des 8 2 Abs. 2 Fluglarmschutzgesetrder aktuellen Fassung stell-
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ten einen Gesundheitsschutz nicht sicher. Im Ubriga die Vorschrift hier nicht an-
wendbar. Bei der Frage, ob die Flugverfahren nméeunzumutbaren Larmbelastung
einhergingen, sei nicht nur der aktuelle oder dkaweerwartende Larm, sondern auch
der kunftige oder kunftig zu erwartende Larm vond®&&ung. Dies sei von der

Beklagten nicht erkannt worden.

In der Nacht herrsche ein Dauerschallpegel vonBQAJ. Es seien mehr als 6 nacht-
liche Spitzenpegel von 57 dB (A) zu erwarten. Desdndere Larmbelastung resul-

tiere aus besonders tiefen Uberfligen schwererzEluge unterhalb von 5.000 ft.

Die Routen, die mit unzumutbarem Larm fur die Kigesinhergingen, seien nicht
gerechtfertigt, weil ihnen Uberwiegende Grindegieneren geordneten und flissigen
Abwicklung des Luftverkehrs nicht zur Seite stindEs gebe Alternativen zu den
festgelegten Flugverfahren, die unter flugsichasgnechtlichen Aspekten ebenso ge-
eignet seien wie diese, aber unter LarmgesichtdpanKir die Klagerin gunstiger

seien.

Die Klagerin beantragt (sachdienlich) gefasst,

festzustellen, dass § 4 Abs. 2 der 14. Verordnumgdnderung der 198. Durch-
fuhrungsverordnung zur Luftverkehrs-Ordnung vom X#ni 2007 (BAnz Nr.
110) in der derzeit gultigen Fassung sie in ihrecHRen verletzt, soweit dort
die Abflugverfahren EMBOX 1 S bzw. ODLUN 1 S und 32 S bzw. MAG
1 S von der Startbahn 26 L aus in Richtung Nor@stgelegt sind.

Die Beklagte beantragt,

die Klage abzuweisen.

Die Klage sei unbegriindet, da die Festlegung deitgtgenstandlichen Flugverfah-

ren rechtmafig sei.

Die Beklagte sei von dem fur die Abwéagung relevar8achverhalt ausgegangen. Die
Heranziehung von Bebauungspldnen sei nicht notwegewesen. Hinreichend sei,
wenn - wie hier - ausreichend aktuelles Karten- Datenmaterial Uber Besiedelungs-

struktur und Besiedelungsdichte zugrunde gelegtiever
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Im Verfahren zur Aufstellung der Rechtsverordnueges aktuelle digitale topogra-
phische Karten (Rasterdateien - TK-50 [1:50 00@m/Karte = 500 m Wirklichkeit])

der Bundeswehr und Flachennutzungspléne der Sthie8ditz und des Landkreises
Delitzsch, nicht aber Bebauungsplane fiur das 1080skEr-Programm in Bischdorf
verwendet worden. Bei der Ermittlung der Auswirkengler Abfliige/Anfliige auf die

Bevolkerung durch das Planungstool NIROS seien Bewdngszahlen und dazuge-
horende Erhebungsgebiete (infas GEO-Daten - St@0d)2sowie Siedlungsgebiete
(ATKIS - Stand 2002) herangezogen worden. DassAtiitiige von der Sidbahn

(Piste 26 L) keine NIROS - Untersuchung vorgenommuerden sei, sei unerheblich;
die Abwagung habe im Hinblick auf das vorliegendart&nmaterial vorgenommen
werden konnen. Hieraus sei ersichtlich gewesers dasch eine Route westlich der
festgelegten Route weit mehr Menschen betrofferdemméren als dies jetzt der Fall
sei. Des Weiteren sei hieraus ersichtlich gewedass ein Abdrehen nach Norden
Ostlich des festgelegten Drehpunktes mit HartendiérGemeinden Kabelsketal mit
GroRR3kugel, Benndorf Beenewitz Grobers, OsmiundeSgatdvoitsch verbunden gewe-
sen ware. Die Beklagte musse bei der FestlegungRaurien nicht punktuelle Pla-

nungsaktivitaten bertcksichtigen, welche die Bdaiggbkstruktur in der Zukunft

punktuell andern. Es misse nur Kartenmaterial viedwewerden, aus dem sich die
aktuelle Siedlungsstruktur bei generalisierendaragatungsweise noch ergebe. Die
Beklagte habe auch hinreichende Zahlen Uber di®ffete Bevilkerung zugrunde

gelegt.

Die Beklagte habe Alternativen zu den streitgegerdiichen Flugverfahren in Be-
tracht gezogen. Bei der Festlegung der Flugverfahabe beachtet werden mussen,
dass sowohl von der Nordpiste als auch von der iSigdplugzeuge starten kdnnen,
die nur konventionell navigieren kdnnten. Die Algfierfahren in Richtung der Navi-
gationsanlage Magdeburg (MAG VOR) seien die einzigdugverfahren, die von
Flugzeugen mit konventioneller Flugausristung lgefto werden kdnnten. Deshalb
habe sich die Wahl der streitgegenstandlichen blitgn an der Lage der Funknavi-
gationsrichtung Magdeburg (MAG VOR) orientieren sgis. Weitere Imponderabi-
lien seien die Ausrichtung der Startbahn 26 L desk¥hrsflughafens Leipzig-Halle
und die dort befindliche FunknavigationsrichtungDLIDME gewesen. Im Hinblick
darauf sei eine bestimmte Route (Start in Richtealgrbahnausrichtung/Abdrehen um
den Punkt LLD DME nach Norden/Flug auf einem Radie¢kt zum Funkfeuer MAG
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VOR) vorgegeben gewesen. Bei konventionellen Flifghieen kdnne immer nur in
Beziehung zu Radialen von Drehfunkfeuern geflogenden. Spielraum habe nur in-
soweit bestanden, als der Abdrehpunkt und somitR#alial variiert werden kdnne,

auf welchem auf das Funkfeuer MAG VOR zugeflogendse

Der Uberflug von besiedelten Gebieten sei bei jsitervollen Alternative notwendig.
Im Verfahren zur Festlegung der Flugrouten habeKeimpromiss zwischen der Ent-
lastung dicht besiedelter Teile der Stadt Halle dadEntlastung der sich in unmittel-
barerer Nahe befindlichen und von potentiellen flbgen besonders betroffenen
Gemeinde Kabelsketal (insbesondere der OT GrolZkygdlnden werden mussen.
Dadurch seien die Mdglichkeiten zur Verortung dédfehpunkte auf der verlanger-
ten Startbahnlinie beschrankt gewesen. Ostlichedlieiran von GroRkugel sei aus
flugbetrieblichen Grinden nicht in Betracht gekommEine Fiihrung der Flugroute
westlich von Halle vorbei habe sich nicht aufgedtamiermit wéaren deutlich mehr
Bevolkerungskreise bertihrt worden. Zugleich wane siolche Flugroutenfiihrung mit
hoheren Schadstoffimmissionen und erhdéhten Schylieiten bei der Betriebsdurch-
fuhrung verbunden. Mit der Wahl der angegriffenelugizerfahren seien diese
Nachteile vermieden worden. Das Interesse, das&tditUberfliige tiber dicht besie-

delte Gebiete vermieden werden, sei mit der Abwgdnericksichtigt worden.

Die Ziele des Planfeststellungsverfahrens seiendfér Festlegung der Flugrouten
nicht verbindlich gewesen. Soweit die Entlastung 8tadtgebietes von Halle im Plan-
feststellungsverfahren ein Planungsziel gewesensseidie Planfeststellungsbehdrde
selbst gehalten gewesen, Mal3hahmen zur UmsetzasgsdZiels im Beschluss fest-

zuschreiben.

Die Flugverfahren fihrten nicht zu unzumutbarenaBggungen der Klagerin durch

Fluglarm.

Die Grenzwerte, nach denen bestimmt werde, ob begld&m fur die Klagerin zu-
mutbar sei, ergaben sich aus 8§ 2 Abs. 2 Fluglarm@er Fassung vom 1. Juni 2007.
Nach den vorliegenden Daten und der Kontur der kahmtzbereiche wirden die
Schwellenwerte des § 2 Abs. 2 FluglarmG nicht ehtei
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Im Ubrigen sei kein Fehler bei der Festlegung dieitgegenstandlichen Flugverfah-

ren ersichtlich.

Das Gericht hat am 30. Méarz 2011 eine mindlicheh&edlung durchgefihrt. Die

Beteiligten haben auf weitere mindliche Verhandivegichtet.

Wegen des Sachverhalts im Ubrigen wird auf die ¢bési und die vorliegende Be-

hordenakte Bezug genommen.

Entscheidungsgriinde

Der Senat konnte ohne weitere mundliche Verhandkmigcheiden, weil die Betei-
ligten ihr Einverstandnis hiermit erklart habenl®L Abs. 2 VwGO).

Das Verfahren des Klagers zu 2 ist in entsprechreAdevendung von 8§ 92 Abs. 3
Satz 1 VwGO einzustellen, weil er seine Klage neiir8tsatz vom 17. Juni 2008 zu-
rickgenommen hat. Die Klage der Klagerin zu 1 (kg ist zulassig (1), aber un-
begriindet (2).

1. Die Klagerin wendet sich gegen Flugverfahrea,dfis Luftfahrt-Bundesamt (heute:
Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung) auf der Gageldes 8§ 27a Abs. 2 Luftver-
kehrs-Ordnung - LuftVYO - durch Rechtsverordnunggdgekegt hat und verfolgt ihr
Anliegen in statthafter Weise in Form der Feststeglsklage im Sinne des § 43 Abs. 1
VwGO (vgl. BVerwG, Urt. v. 24. Juni 2004 - 4 C 18/Q juris).

Auch im Ubrigen sind die Voraussetzungen fir di¢aZsigkeit der Klage erfillt. Ins-

besondere liegt die Klagebefugnis vor.

Die Klagebefugnis, die als Zulassigkeitsvoraussegzim 8 43 VwGO nicht genannt
wird, wird fur die Zulassigkeit der Feststellungslé in der Rechtsprechung des Bun-
desverwaltungsgerichts seit langem gefordert. &t hur, wenn subjektive Rechte
des Klagers offensichtlich und eindeutig nach kelBetrachtungsweise verletzt sein
kénnen (vgl. BVerwG, Urt. v. 28. Februar 1997 - R&95 -, juris; Urt. v. 10. Okto-
ber 2002 - 6 C 8.01 -, juris). Sie dient ebenso wieAnwendungsbereich des § 42
Abs. 2 VwWGO dazu Popularklagen zu verhindern (BylerwG, Urt. v. 24. Juni -4 C
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15/03 -, juris m. w. N.). Dagegen ist es nicht $inn, ernsthaft streitige Fragen tber
das Bestehen eines subjektiven Rechts, von derantBertung der Klageerfolg ab-
hangen kann, bereits vorab im Rahmen der Zulasssgkéfung zu klaren (vgl.
BVerwG, Urt. v. 26. November 2003 - 9 C 6.02 -jgurlm Hinblick darauf lasst sich
dem Interesse, vor Fluglarm ohne Rucksicht auf @esd der Beeintrachtigung be-
wahrt zu bleiben, nicht von vornherein jeglichehtéche Relevanz absprechen. Ob
diesem Gesichtspunkt im konkreten Fall die Bedegyitemkommt, die ihm die kla-
gende Partei beimisst, ist der Prifung im RahmenBagrindetheit vorzubehalten
(BVerwG, Urt. v. 24. Juni 2004 - 4 C 15/03 -, joris

Ausgehend hiervon sind die Voraussetzungen fuAdiahme der Klagebefugnis er-
fullt. Die Klagerin macht substantiiert geltendsdalie Beklagte ihre Larmschutzinte-
ressen mit der Festsetzung der streitigen Flugesfanicht hinreichend bertcksich-
tigt hat. Die Moglichkeit einer daraus folgendenrlétzung eigener Rechte, nament-
lich des Grundrechts aus Art. 2 Abs. 2 GG und vigeumsrechten aus Art. 14 GG,
ist dabei nicht von vornherein auszuschlieRen. Gasdstick der Klagerin liegt in

einer Entfernung an bzw. unter den angegriffenemréuten, in der in diesem Zu-
sammenhang abwagungsrelevante Betroffenheiten alusdh Rede stehen (vgl. auch
OVG NRW, Urt. v. 13. November 2008 - 20 D 124/0& A juris).

Anhaltspunkte dafir, dass die Klagerin ihr prozekssiKlagerecht verwirkt hat, be-

stehen nicht.

2. Die Klage ist unbegriindet, weil § 4 Abs. 2 dér Yerordnung zur Anderung der
198. Durchfuihrungsverordnung zur Luftverkehrs-Ordmuom 4. Juni 2007 - verkin-
det am 19. Juni 2007 (BAnz Nr. 110) - in der akereFassung die Klagerin nicht in
ihren Rechten verletzt, soweit dort die Abflugveren EMBOX 1 S und MAG 1 S -
umbenannt in ODLUN 1 S und MAG 2 S und z. T. unwégsh geandert durch die
15. Verordnung zur Anderung der 198. Durchfiihruegssdnung vom 1. November
2007 - verkiindet am 17. November 2007 - (BAnz NB)2 festgelegt wurden.

2.1 Die Festlegung der Abflugverfahren durch Re@rtsrdnung beruht - wie in der
angesprochenen Durchfuhrungsverordnung zur Lufté@a? Art. 80 Abs. 1 Satz 3
GG angegeben - auf der Erméchtigung des damaligéfahrt-Bundesamtes aus § 32
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Abs. 1 Satz 1 Nr. 1, Abs. 3 Satze 2 und 3 LuftvV®.im. § 27a Abs. 2 LuftvVO. For-
melle Fehler bei der Austibung der Verordnungsertigialg liegen nicht vor. Das
Luftfahrt-Bundesamt war insbesondere nicht gehalten Zusammenhang mit der
Entscheidung Uber die Flugverfahren am 4. Juni 28¥ Benehmen mit dem Um-
weltbundesamt einzuholen. Die entsprechende Neluregpen 8 32 Abs. 3 Satz 4
LuftVG ist erst durch Art. 2 Nr. 3 des Gesetzes Yarbesserung des Schutzes gegen
Fluglarm in der Umgebung von Flugplatzen vom 1i 2007 (BGBI. | S. 986) zum 7.
Juni 2007 eingefugt worden (vgl. Art. 6 des Ges®tzdie (nur) fir Verordnungen
nach Satz 3 gilt, die von besonderer Bedeutungléiir Schutz der Bevdlkerung vor

Fluglarm sind.

2.2 Materielle Fehler, die zu einer subjektiven Reeerletzung der Klagerin fihren,

sind ebenfalls nicht ersichtlich.

2.2.1 Die Festlegung von Flugverfahren durch Reentsdnung des Luftfahrt-
Bundesamtes gemalR § 27a Abs. 2 LuftvVO unterliegnaterieller Hinsicht einem
Abwagungsgebot (BVerwG, Urt. v. 4. Mai 2005 - 4 04 Urt. v. 24. Juni 2004 -4 C
11.03 -, jeweils juris). Mangels jeglicher Konkestirung der Abwagungspflicht im
Luftverkehrsgesetz oder in der Luftverkehrs-Ordnusigiegt sie dem Luftfahrt-
Bundesamt allerdings nur im Umfang des rechtssthatlir jede Abwagung unab-
dingbar Gebotenen.

Dabei wirkt sich zum einen aus, dass Flugverfalikggsicherungsbetriebliche Vor-
kehrungen in Gestalt von Verkehrsregeln enthalién,ganz vorrangig der sicheren,
geordneten und flissigen Abwicklung des Luftverkelm Flugbetrieb verpflichtet
sind und bleiben. Dies ergibt sich aus § 27c¢ Ab&uftVG, aber auch aus dem in
§ 27a Abs. 1 LuftVO betonten Zusammenhang der Frgliren mit den Flugver-
kehrskontrollfreigaben nach § 26 LuftvO. Zum andeezgibt sich eine (weitere) -
allein im 6ffentlichen Interesse stehende - Beguagzdes Abwéagungsspielraums dar-
aus, dass sich das Luftfahrt-Bundesamt zwingendlemanderweitig getroffenen
Grundsatzentscheidung uber den zuldssigen Umfanyet&ehrsmenge und der Zei-
ten ihres Aufkommens auszurichten hat. Damit gshibed der Flugroutenfestlegung
unter Larmschutzgesichtspunkten im Kern allein uen derteilung des durch die

Betriebsgenehmigung fur den jeweiligen Flughafergggebenen Larmpotentials.
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Dies fuhrt dazu, dass die Festlegung von An- unflugbouten auf die Klage larmbe-
troffener Anwohner rechtlich im Ergebnis letztlichir der Uberprifung auf Einhal-
tung der Willkirgrenze unterliegt. Nichts anderel$ g soweit ein entsprechendes
Recht bezogen auf die Anderung von in der VergamgiemechtmaRig festgesetzten
Routen Uberhaupt anerkannt wird - fur die Entsalmaigl an einer eingeflhrten Route
festzuhalten. Die Entscheidung ist gerichtlich darauf Gberprifbar, ob das Luftfahrt-
Bundesamt von einem zutreffenden Sachverhalt aasgeg ist, ferner darauf, ob es
den gesetzlichen Rahmen erkannt hat, der im Falleuwnzumutbaren Larmbelastun-
gen insbesondere durch 8§ 29b Abs. 2 LuftVG gepsliguind schlie3lich darauf, ob es
die rechtlich schutzwirdigen Interessen der Betra#h, insbesondere deren Larm-
schutzinteressen in die Abwéagung eingestellt urgelgenenfalls unter Einbeziehung
eines selbst gesetzten Regelungskonzeptes niclet sdchlichen Grund gegeniber
den offentlichen Interessen zuriickgesetzt hat (Ber Urt. v. 24. Juni 2004
-4C11.03- a.a.0.).

Dabei gilt es bei der Frage, welche Anforderungankionkreten an die Rechtferti-
gungs- und die Nachweispflichten der Behorde zllestesind, danach zu unterschei-
den, ob die Flugverfahren auf der festgelegten ®#irt die dortige Bevolkerung mit
unzumutbaren Larmeinwirkungen verbunden sind obedlies nicht der Fall ist. Stre-
ckenalternativen, die Abhilfe versprechen, sind amisgehender zu prufen, je deutli-
cher die Zumutbarkeitsschwelle Gberschritten wB¥€rwG, Beschl. v. 18. Oktober
2005 - 4 B 43.05-, juris).

Eine Flugroute, durch die Larmbelastungen unterbdalbZumutbarkeitsschwelle her-
vorgerufen werden, ist schon dann abwagungsfebtierirenn sich fir sie sachlich
einleuchtende Grunde anfihren lassen. Einer besemdRechtfertigung und eines be-
sonderen Nachweises, dass schonendere LosungeérimBetracht kommen, bedarf
es nicht. Im Falle unzumutbarer Larmeinwirkungdrdesmgegentber im Besonderen
die Wertung des 8 29 Abs. 2 LuftVG zu bericksiaitigwonach die Luftfahrtbehor-
den und die fur die Flugsicherung zustandigen &telauf den Schutz der Bevolke-
rung vor unzumutbarem Fluglarm hinzuwirken* habere Norm enthalt eine Regel-
verpflichtung, das Entstehen unzumutbaren Larmsgezhindern, die allerdings unter
dem Vorbehalt des Machbaren steht (BVerwG, Beschi. April 2006 - 4 B 69.05 -,
juris; Urt. v. 24. Juni 2004 - 4 C 11.03 -, juris).
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Daraus folgt im Ergebnis, dass in den Fallen, imeteLosungen mit Larmwirkungen

sowohl unterhalb als auch oberhalb der Zumutbayetze zur Verfligung stehen,
die Entscheidung fur eine mit unzumutbaren Folgerbétroffene Anwohner verbun-

dene Losung mit Blick auf die Wertung des § 29b.Ab&uftvVG einem besonderen

Rechtfertigungszwang unterliegt; hier kénnen re@®m nur sicherheitsbezogene
Erwdgungen von Gewicht die Wahl einer solchen Roetétfertigen. Davon zu un-

terscheiden sind blo3e Verteilungsfalle, in deneteu Ausschopfung aller sicher-

heitstechnisch vertretbaren Mdglichkeiten verglbarle Larmbelastungen auf keiner
erwagenswerten Route vermieden werden kdnnen uddstglb nur darum geht, wer
die Larmbelastung zu tragen hat. Hier bleibt es deitten Gestaltungsspielraum des
Luftfahrt-Bundesamtes bei der Wahl zwischen veesdbmen Alternativen zur Bewal-

tigung der Larmproblematik Gberlassen, bei vorrgegiMal3gabe der Aspekte des
Luftverkehrs zu beurteilen, ob die Flugbewegundeer geblindelt oder gestreut wer-
den, die LArmbelastungen also nach Art eines guofigen Lastenausgleichs verteilt
werden oder einzelne Gebiete moglichst verschagibéh sollen. Ebenso ist seiner
Entscheidung vorbehalten, ob bei der BewertungBigastungsstarke auf den Um-
fang der raumlichen Betroffenheit oder die Zahl detroffenen Bewohner abgestellt
und welches Gewicht dabei der Starke der Larmeissgnzuerkannt werden soll

(BVerwG, Urt. v. 24. Juni 2004 - 4 C 11.03 -, a0a).

Malf3geblich fur die Frage, ob die Festlegung einaut® den genannten Anforderun-
gen entspricht, ist im Grundsatz die Sach- und ®Rée im Zeitpunkt des Erlasses
der streitigen Entscheidung. Dabei gilt es geneng¢lbeachten, dass eventuell festzu-
stellende Mangel in der Abwagung nach einem furlherpriifung von Abwagungs-
entscheidungen allgemein geltenden Grundsatz, mleéSseendung nicht von einer
ausdrucklichen gesetzlichen Normierung oder dergspeechenden Anwendung ab-
hangt, nur erheblich sind, wenn sie auf das Abwégsgergebnis von Einfluss gewesen
sind. Das setzt voraus, dass nach den UmstandeRatlesdie konkrete Mdglichkeit
besteht, dass die planende Behérde ohne den Figensten der Rechtsposition des
Betroffenen anders entschieden hatte. Des Weiistemahrend des Rechtsstreits er-
folgten Uberprifungen und eventuell normierten Vidgiungen der streitigen Ab-
flugverfahren sowie den hierfur maf3geblichen Erwiégun des Luftfahrt-Bundesam-
tes Rechnung zu tragen (BVerwG, Urt. v. 26. Noven2093 - 9 C 6.02 -, a. a. O.).
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Entsprechend sind auch nachtragliche Entscheidudgeh.uftfahrt-Bundesamtes und
die dafur mal3geblichen Erwagungen einzustellen,daufGrundlage der bis dahin
gewonnenen Erkenntnisse und Uberlegungen an eieanstandeten normativen
Festlegung eines Flugverfahrens festzuhalten uadedi zu bestatigen. Eine solche
Entscheidung ist ohne Weiteres einer nachgeschobBteménderung vergleichbar,
die in planungsrechtlichen Zusammenhangen bis zbstiuss der Tatsacheninstanz
in die gerichtliche Uberpriifung einbezogen werdanrk (BVerwG, Urt. v. 1. April
2004 - 4 C 2.03 -, juris).

2.2.2. Ausgehend hiervon sind die Voraussetzungedié Annahme einer rechtswid-
rigen Festlegung der streitgegenstandlichen Fldglkieen, welche die Rechte der
Klagerin verletzt, nicht erfillt.

2.2.2.1 Ein Sachverhaltsermittlungsdefizit, dasKl&gerin in ihren Rechten verletzt,

liegt nicht vor.

Wie weit die Ermittlungspflicht reicht, richtet sicmach den materiellrechtlichen An-
forderungen. Gibt das materielle Recht ledigliameei groben Mal3stab vor, so bedarf
es nicht der Ermittlung von Details, auf die es dig Entscheidung nicht ankommt.
Das Anforderungsprofil bei der Festlegung von Farfghren lasst sich aus Griinden
der Sachgesetzlichkeit nicht in Anlehnung an dierf@dsatze bestimmen, die im Fach-
planungsrecht fur das Abwagungsgebot entwickeltdeorsind (BVerwG, Urt. v.
24. Juni 2004 - 4 C 15/03 -, juris). Flugstreckasskn sich im Gegensatz zu Ver-
kehrswegeplanungen am Boden nicht so festlegers, pazellenscharf festgestellt
werden kann, mit welchen Beeintrachtigungen Drgiehnen muissen. Die Immissio-
nen, die von Luftfahrzeugen ausgehen, hangen viativedenen Faktoren ab. Neben
dem Flugzeugtyp, der Triebwerksleistung und dem iGewdes Luftfahrzeugs sind
vor allem die meteorologischen Verhaltnisse, wisvaetdie Windrichtung und
-geschwindigkeit sowie die Lufttemperatur, von Ba&deg. Wegen dieser Impondera-
bilien ist die Schallausbreitung nicht exakt vodebar. Dies zwingt bei der Ermitt-
lung und der Bewertung der Belastungssituation ausBhalierungen. Die Sachver-
haltsfeststellungen kénnen sich durchweg daraufHsésken, anhand von aktuellem

Kartenmaterial, das zuverlassig Aufschluss UberSiedlungsstruktur bietet, ndher
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aufzuklaren, wie grofl3 der Kreis potenzieller Lartniéener ist (vgl. BVerwG, Urt. v.
28. Juni 2000 - 11 C 13.99 -, juris; Urt. v. 26.Mdmber 2003 - 9 C 6.02 -, juris).

Weitere Ermittlungen sind nur dann anzustellen,maie konkreten Umsténde hierzu
Anlass geben. Welche Untersuchungstiefe hierbdilishcund raumlich geboten ist,
richtet sich vornehmlich nach dem Ausmal der Latagbeng. Ist als wahrscheinlich
oder gar als gewiss davon auszugehen, dass duncRlugverkehr auf der festgeleg-
ten Route unzumutbarer Larm im Sinne des 8 29b 2hsiftVG hervorgerufen wird,
so hat das Luftfahrt-Bundesamt umso intensiver riifiep, ob sich Streckenalternati-
ven anbieten, die Abhilfe versprechen, je deutliaie Zumutbarkeitsschwelle vor-
aussichtlich tGberschritten wird. Liegt der Schlas$ unzumutbare Larmbeeintrachti-
gungen dagegen von vornherein fern, so ertbrigticks alle Einzeltatsachen zu er-
mitteln, die geeignet sind, diese Annahme zu eehdNerfligt das Luftfahrt-Bundes-
amt Uber eine Tatsachengrundlage, die fir eine a8b8Abs. 2 LuftvVG orientierte
Larmbeurteilung ausreicht, so kann es sich weidaehforschungen, die keine ent-
scheidungsrelevanten zusatzlichen Erkenntniss@namisen, ersparen (BVerwG, Urt.
V. 24. Juni 2004 - 4 C 15/03 -, juris).

Zur ausreichenden Wahrung der LarmschutzbelanggiesAusweisung der exakten
Anzahl der bei den ins Auge gefassten jeweiligerut®ovarianten im einzelnen
Betroffenen unter exakter Spezifizierung des AusssaRrer Larmbetroffenheiten bei
der gegebenen Sachlage nicht erforderlich. Digsngiht zuletzt auch vor dem Hin-
tergrund des weiten Gestaltungs- und Bewertungsapias des Luftfahrt-Bundes-
amtes bei der Wahl zwischen den verschiedenennaltieen zur LArmverteilung und

der Einschatzung und Bewertung der jeweiligen Gdgamsituation, wonach es ihm
Uberlassen ist, ob insoweit etwa eher auf den Ugntier raumlichen Betroffenheit
oder auf die Zahl der betroffenen Bewohner abdéstetl welches Gewicht dabei der
Starke der Larmereignisse zuerkannt werden sollGONRW, Urt. v. 13. November

2008 - 20 D 124/06. AK -, juris, m. w. N.). Zur Heifihrung einer abwagungsge-
rechten Entscheidung besteht keine generelle Pfhoheiner bis auf die Ebene der
einzelnen in Rede stehenden Grundstlicke vordriregeS@chverhaltsaufklarung, die
eine individuelle Anhérung bedingen kdnnte; vielmeticht eine - prinzipiell zulas-

sige - generalisierende, grol3raumige BetrachtunGiomdsatz aus (OVG NRW, Urt.

V. 4. Méarz 2002 - 20 D 120/97. AK -, juris).
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Dies zugrunde gelegt sind hier die Voraussetzurigerin relevantes Sachverhalts-
ermittiungsdefizit nicht erfullt. Die DFS hat derageblichen Sachverhalt in Bezug
auf die Belange der Klagerin im Zusammenhang mit steeitgegenstandlichen Flug-

verfahren ausreichend ermittelt.

Sie hat Kartenmaterial, das zuverlassig Aufschliiser die Art und Umfang der

Besiedelung im betroffenen Gebiet und damit Uber Keeis der Larmbetroffenen

gibt, im Verfahren zur Festsetzung der in Redeestdan Flugrouten zur Grundlage
ihrer Entscheidung gemacht. Das ergibt sich beeitsdem Vermerk der DFS vom
19. Januar 2007 (Beiakte AS 18-32), in dem aufditliendes Kartenmaterial Bezug
genommen wird. Im Verfahren zur Festsetzung dertgegenstandlichen Flugverfah-
ren lag Datenmaterial fir Rasterdateien (TK-50), das vom Amt fur Geoinformati-

onswesen der Bundeswehr zur Verfigung gestelltedeviWeitergehende Daten, die
Aufschluss Uber die Larmbetroffenheiten der Bewilkg und der Siedlungsstruktur
geben hatten kdnnen, mussten hier nicht herangeaggelen. Dies gilt umso mehr,
als es sich der Beklagten im Hinblick auf die Karder im Zusammenhang mit dem
Planfeststellungsverfahren entwickelten Larmscheriche nicht aufdrangen musste,

dass die Klagerin von unzumutbarem Larm betrofé@n konnte.

Insoweit beruft sich die Klagerin ohne Erfolg ddradass das verwendete NIROS-
Programm fir die Ermittlung der Auswirkungen vomdierfahren fur den Flughafen
Leipzig/Halle nicht geeignet war. Dabei kann datghsn, ob dieses Programm erst
Bevolkerungsdichten ab 4000 EW/km? - wie die Klagegeltend macht - in die
Berechnung einbeziehen und dadurch die Larmbetrio&i¢é der Bevdlkerung, die -
wie die Klagerin - in den sog. Speckgurteln um kegpund Halle lebten, nicht erfas-
sen kann. Denn - wie gesagt - war die VerwendursgRtegramm NIROS hier nicht
notwendig gewesen. Soweit es im Verfahren erganbenangezogen worden ist, ist
dies hier nicht ausschlaggebend und kann hier meh®Annahme eines Abwagungs-

fehlers fuhren.

Ohne Erfolg macht die Klagerin fur die Annahme siigmittlungsdefizits geltend,
dass bei der Flugroutenfestsetzung das sogenafiiteHauser-Programm in Halle-
Bischdorf nicht beriicksichtigt worden sei. Sowsitzetrifft, dass sich aus den ver-

wendeten Karten noch nicht die Verwirklichung dees&ogramms ergeben hat, ist
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dies nicht von entscheidungserheblicher Bedeutregn die Entwicklung der Sied-
lungsstruktur und der Bevélkerung von Halle hah slarch die Verwirklichung dieses
Programms nicht derart geéndert, dass die Planengldgrouten im Hinblick auf die
Larmschutzinteressen der Bevdlkerung hierauf h@@geblich Ricksicht nehmen
missen. Dies zeigt bereits das Verhéltnis zwisdenEinwohnerzahl in ganz Halle
und der in Halle-Buschdorf. In Halle lebten im JaRB010 ca. 230.000 Einwohner auf
einer Flache von ca. 135 km?; Buschdorf, seit 1@€56steil von Halle, hatte am
31. Dezember 2009 lediglich 4.136 Einwohner. Autspiveit waren die Karten mit-
hin hinreichend aktuell. Selbst wenn man die Heelmmg von Karten, aus denen
sich die Umsetzung des 1000-H&user-Programms eigibt als Verfahrensmangel
gualifizieren musste, wirde sich dieser Mangel hient auf das Ergebnis der Abwéa-
gung auswirken kénnen. Denn - wie gesagt - habem die Larmbetroffenheiten
durch die Umsetzung dieses Programms im Grol3raupzigéHalle nicht wesentlich

geéandert.

2.2.2.2 Ohne Erfolg macht die Klagerin geltend,sddi® Beklagte Festsetzungen des
Planfeststellungsbeschlusses des Regierungsprasiditeipzig vom 4. November
2004 in der Fassung vom 27. Juni 2007 zum Ausbauvéekehrsflughafens Leip-
zig/Halle nicht beachtet hat und sie deshalb iantfRechten verletzt ist.

In der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgeiathgeklart, dass das Bundesamt
fur Flugsicherung bei seiner Abwagung die von destandigen Landesluftfahrtbe-
horde in der Planfeststellung und der luftverkeduktlichen Genehmigung des Flug-
hafens getroffenen Entscheidungen zu beachterDieaén Ausnutzung darf es nicht
vereiteln. Daher ist es gehindert, Regelungeneftetr, die im Widerspruch zu bereits
erlassenen Entscheidungen tUber den Betrieb debdfkrgs stehen, und insoweit dar-
auf beschrankt, den vorhandenen Larm gleichsam bawistschaften* (BVerwG,
Beschl. v. 7. April 2006 - 4 B 69/05 -, juris). Biandungen, die die RechtmalRigkeit
des Planfestestellungsbeschlusses betreffen, korinsbesondere nach dessen
Bestandskraft nicht mit Aussicht auf Erfolg geges Eestsetzung von Flugverfahren

erhoben werden.

Im vorliegenden Fall kann der Senat dahinstehesefgsob - wie die Klagerin vor-

bringt - die Festsetzung der streitgegenstandli¢egverfahren gegen das Ziel der in
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Rede stehenden Planfeststellung verstof3en, digdedte Stadtgebiete, dabei auch
insbesondere Gebiete in Halle-Siid und Halle-Nor@rilasten. Selbst wenn der gel-
tend gemachte Verstol3 vorliegen wirde, wirde dielst mie Annahme begrtinden,

dass die Klagerin in ihren subjektiven Rechtenatetlist. Es ist nicht ersichtlich, dass
ein etwaiger Verstol3 die Klagerin gerade in ihrémnhschutzinteressen beeintrachti-
gen wurde. lhr Grundstick liegt in Halle-Bluschdatgs ostlich vom Zentrum von

Halle liegt und nicht so stark besiedelt ist wiesdis und der Norden bzw. der Suden

von Halle.

Die Festlegung der Flugverfahren verletzt die Kidgauch nicht deshalb in ihren
Rechten, weil - wie die Klagerin geltend macht ¥ Bdanfeststellungsbeschluss die
gleichmalige Nutzung der Startbahnen des Flughafergesehen habe und die Be-

klagte dies nicht hinreichend berlcksichtigt habe.

Nach Ziff. 4. 7. 6. des Planfeststellungsbeschiisss Regierungsprasidiums Leipzig
vom 4. November 2004 sind die An- und Abflige urBertcksichtigung der Sied-
lungsstruktur, soweit flugsicherheitlich vertretbgteichmallig auf die beiden Start-
und Landebahnen zu verteilen. Diese Festsetzunfijirisie Beklagte jedoch nicht
bindend. Das Regierungsprasidiums Leipzig war &m #rlass einer solchen Anord-
nung nicht zustandig. Die Verteilung des Flugverkalt nach § 27c Abs. 1, Abs. 2
Nr. 1a und b LuftvG Aufgabe der Flugsicherung, ddér Deutschen Flugsicherung
GmbH (DFS), die Festlegung von Flugverfahren na@v& Abs. 2 Satz 1 LuftvVO
(Luftverkehrs-Ordnung) ist Sache des Bundesaufsachts fir Flugsicherung. Inso-
weit hat die hier angesprochene Regelung im Plestédsingsbeschluss lediglich
Appellcharakter (so auch BVerwG, Urt. v. 9. NovemB606 - 4 A 2001/06 -, juris
Rn. 80). War diese Anordnung fur die Beklagte redhinicht bindend, so musste sie
diese nicht in ihre Abwagung einstellen. Ist dies Ball, so hatte der Senat nicht der
Frage nachzugehen, inwieweit mit der Festlegungstteitgegenstandlichen Flugver-

fahren diesem Appell Rechnung getragen wurde adbt.n

2.2.2.3 Unzutreffend ist die Auffassung der Klagegin Abwéagungsfehler liege vor,
weil die Beklagte nicht hinreichend geprtft habb, Aternativen zu den durch die

streitgegenstandlichen Flugverfahren festgeleghegréuten bestiinden.
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Das Anforderungsprofil bei der Festlegung von Ferfghren lasst sich nicht in An-
lehnung an die fur das Fachplanungsrecht gelte@tendsatze bestimmen. Welche
Untersuchungstiefe bei der Abwagung im Zusammenhaitgder Festlegung von
Flugrouten sachlich und raumlich geboten ist, gtigich vornehmlich nach dem
Ausmald der Larmbelastung. Ist als wahrscheinlickr gg@ir als gewiss davon auszu-
gehen, dass durch den Flugverkehr auf der festgeldgoute unzumutbarer Larm im
Sinne des § 29b Abs. 2 LuftVG hervorgerufen wiml hat das Luftfahrt-Bundesamt
umso intensiver zu prifen, ob sich Streckenaltereatanbieten, die Abhilfe verspre-
chen, je deutlicher die Zumutbarkeitsschwelle vesahtlich Uberschritten wird.
Liegt der Schluss auf unzumutbare Larmbeeintrachtign dagegen von vornherein
fern, so erubrigt es sich, alle Einzeltatsacheermuitteln, die geeignet sind, diese An-
nahme zu erharten (BVerwG, Urt. v. 24. Juni 20@4G 15/03 -, juris). Der Normcha-
rakter der Flugroutenfestlegung steht dem nichgesgegn. Im Gegenteil: Der sich so
ergebende gerichtliche Priufungsrahmen entsprichiMesentlichen demjenigen, der
in der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerightdie gerichtliche Kontrolle
untergesetzlicher Normen entwickelt worden ist.rhé geklart, dass von einem wei-
ten Gestaltungsspielraum innerhalb der Vorgabertdeéchtigungsnorm auszugehen
ist, so dass in der gerichtlichen Uberprufung degr&chtung des Entscheidungspro-
zesses zugunsten einer Ergebniskontrolle zurlickiveil es auf das Ergebnis des
Rechtsetzungsverfahrens ankommt, also auf dieseriasVorschrift in ihrer regelnden
Wirkung (OVG NRW, Urt. v. 13. November 2008 - 20 I24/06. AK -, juris,

m. w. N.).

Zur ausreichenden Wahrung der LarmschutzbelanggiesAusweisung der exakten
Anzahl der bei den ins Auge gefassten jeweiligerut®ovarianten im einzelnen
Betroffenen unter exakter Spezifizierung des Ausgsalhrer Larmbetroffenheiten
nicht grundsatzlich erforderlich. Dies gilt nichiletzt vor dem Hintergrund des wei-
ten Gestaltungs- und Bewertungsspielraums desdhluftBundesamtes bei der Wahl
zwischen den verschiedenen Alternativen zur Larteiang und der Einschatzung
und Bewertung der jeweiligen Gesamtlarmsituation.is$ es ihm Uberlassen, ob in-
soweit etwa eher auf den Umfang der raumlichendBetnheit oder auf die Zahl der
betroffenen Bewohner abgestellt und welches Gevwdelwei der Starke der Larmer-
eignisse zuerkannt werden soll (OVG NRW, Urt. v. Nbvember 2008 - 20 D
124/06. AK -, juris, m. w. N.).
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Hiervon ausgehend sind die Voraussetzungen fUAdiehme eines Abwéagungsfeh-

lers zulasten der Klagerin wegen unterlassenervenprifung nicht erfullt.

Soweit die Klagerin fur die Annahme eines Abwagangsalls geltend macht, dass
die streitgegenstandlichen Flugverfahren oder éheliFlugverfahren bereits im Ent-
wurf bereits Eingang in das Planfeststellungsveeiatuber den Ausbau des Flugha-
fens Leipzig/Halle gefunden haben und auch hiegitsediskutiert worden seien, kann

ihr der Senat nicht folgen.

Bei der Ermittlung und Beurteilung der von einenplgaten Flughafen oder seiner
vorgesehenen Erweiterung ausgehenden Larmbelaistung Planfeststellungsverfah-
ren eine Prognose anzustellen, die unter Berudigicty aller verfigbarer Daten, Er-
kenntnismittel und fur sie erheblichen Umstéandeiiver der Materie angemessen und
methodisch einwandfreien Weise erarbeitet wordém rseiss. Insbesondere folgende
Umstande und Merkmale eines geplanten Flugplatadssaines geplanten Betriebes
durften von Bedeutung und dementsprechend zu b&idintigen sein: Geplanter Aus-
bau, Zustand, Zahl, Richtung und Lange der Stanti ulandebahn, Zahl und Art der
erwarteten Flugbewegungen am Tag und in der Naéhnmpegel der zuzulassenden
Luftfahrzeuge, Verteilung der Flugbewegungen aeaf An- und Abflugrouten, ihre
Lage und HoOhe, die Gesamt-Verkehrslarmsituatioplagge und vorhandene Wohn-
bebauung, sowie larmempfindliche Einrichtungen iinfiigen Larmbereich, Einwoh-
nerzahl in diesem Bereich, Mdglichkeit und Zumukieétrvon Umsiedlung kinftig be-
sondern schwer und unzumutbar betroffene Einwohmsav. (NdsOVG, Urt. v.
26. Mai 2000 - 12 K 1303/99 -, juris). Danach istsachgerecht, wenn die Planfest-
stellungsbehérde im Rahmen ihrer Prognose uUberbéen Betrieb des Flughafens
entstehenden Larm maogliche Flugverfahren berlckgictSoweit Entwirfe zu ein-
zelnen Flugverfahren, die im Planfeststellungsvedgna bereits diskutiert oder der
Planung zugrunde gelegt wurden, hernach tatséchlicbh die Beklagte umgesetzt

werden, ist dies fur sich genommen nicht zu beadsta

Ein Abwagungsausfall liegt des Weiteren auch nddghalb vor, weil das Luftfahrt-

Bundesamt auf die vorbereitende Flugverfahrenspligrder DFS aufgebaut hat und
die DFS auch bei der Prifung und Entwicklung degitsjen Festlegungen malRgeb-
lich eingebunden war. Die Einbindung der DFS emnthpderen Beauftragung mit der
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Wahrnehmung der in 8 27c Abs. 2 LufTVG genanntemgalben der Flugsicherung.
Hinweise darauf, dass die Beklagte Entscheidungeerar Stellen nur ausfuhrt und
die Aufgaben und die Verantwortung als Verordnueggg ignoriert, und insoweit ein
relevanter Abwagungsausfall vorliegt, gibt es nidbie Identitat der von der DFS
vorgeschlagenen mit der verordneten Losung reiakti dhicht aus. Insgesamt beste-
hen hier keine Zweifel daran, dass das Luftfahmdisamt die von der DFS unter-
breiteten Vorschlage selbst nachvollzogen und dardmipfend eine eigene Abwéa-
gungsentscheidung mit allen daran zu stellenderorlefungen in eigener Verant-
wortung getroffen hat (vgl. hierzu BVerwG, Urt. 28. Juni 2000 - 11 C 13/99 -, ju-

rs).

Ein Abwéagungsausfall liegt auch nicht deswegen wwil in dem Abwéagungsver-
merk der DFS vom 19. Januar 2007 keine hinreicHamkrete Alternative zu den

streitgegenstandlichen Flugverfahren hervorgeht.

Zwar deutet der angesprochene Abwagungsvermerki¢irgenommen eher darauf
hin, dass die dort aufgefuihrten Flugverfahren uBtmicksichtigung der beachtlichen
Larmschutzinteressen sowie der Erfordernisse degsitherheitlichen Notwendig-
keiten und der effektiven Anbindung an die bestdeenFlugrouten im Wege eines
Optimierungsprozesses entwickelt wurden. Zumindesin, wenn - wie hier - eine
Reihe von Flugverfahren festgelegt werden, die imateder systemisch verknipft
sind, spricht einiges dafur, dass ein Optimierungggss, in dessen Rahmen nicht zu
allen Flugverfahren konkrete Alternativen entwi¢kehd geprift wurden, noch dem
Abwagungsgebot hinreichend Rechnung tragt. Dert3era diese Frage jedoch aus

folgenden Grunden offen lassen.

Die im Abwéagungsvermerk als Variante 1, 2 und 3ydatellten Konzepte lassen eine
hinreichend konkrete Alternativplanung zur strejigiestandlichen Route erkennen.
Die DFS hat der Beklagten ausweislich des VermeoksFrau Dr. R............. vom 30.
Marz 2007 zu erkennen gegeben, dass pro Abflugstream Teil bis zu sechs
Alternativen gepruft worden seien. Des Weitereraist der Anlage zu dem Vermerk
von Holger Schraepel, DFS (AS 165) ersichtlich,sdem anderes Konzept zu den
streitgegenstandlichen Flugverfahren in Betract#togen wurde. Danach wurde er-

wogen, die auf der Sudpiste in westlicher Richtgtegytenden Flugzeuge auf eine
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Route zu fuhren, die weiter 6stlich als die stegignstandliche Route nach Norden
abdreht; des Weiteren ist dort in Betracht gezogenden, dass die in westlicher
Richtung startenden Flugzeuge von der NordpisteFhugrouten in Richtung Nord-
westen fliegen. Soweit diese Alternative aus degesprochenen Abwagungsvermerk
der DFS nicht ersichtlich ist und hier insoweit &inkumentationsdefizit vorliegt, ist
dies nicht von entscheidender Bedeutung; ein Dokgatiensdefizit ist zumindest
dann unbeachtlich, wenn aus den Behdrdenvorgangmmdest ersichtlich ist, dass

Uberhaupt alternative Flugverfahren in Erwagungpgen wurden.

Im Hinblick darauf und den angesprochenen Abwaguergserk, der die Entwicklung
zur sogenannten ,final version* aufzeigt, kann Almwvagungsfehler aufgrund unter-
lassener Variantenprufung, der die Klagerin in mhRechten verletzen wirde, nicht
angenommen werden. Dies gilt umso mehr, als esdactBeklagten im Hinblick auf
die im Zusammenhang mit dem Planfeststellungsvesfalau dem Ausbau des Flug-
hafens Leipzig/Halle entwickelte Kontur der Larmsidgebiete nicht aufdrdngen
musste, dass die Klagerin von unzumutbarem Larmofben wird. Letztlich hat auch
die Klagerin mit Schriftsatz vom 15. Oktober 2008geraumt, dass die Beklagte zu-

mindest eine hinreichend konkrete Variante in Emwéiggezogen hat.

2.2.2.4. Die Klagerin wird nicht von unzumutbarerarin betroffen, der durch die
Festsetzung der streitgegenstandlichen Flugvenfidbedingt ist.

2.2.2.4.1 MalRgebender Bezugspunkt fur die Gewightler Larmschutzbelange ist im
luftverkehrsrechtlichen Fachplanungsrecht die sagete fachplanungsrechtliche
Zumutbarkeitsschwelle, bei deren UberschreitenipasSchallschutz zu gewéahren ist
(vgl. BVerwG, Urt. v. 16. Marz 2006 - 4 A 1075.04juris und Urt. v. 21. September
2006 - 4 C 4.05 - Rn. 34). Die Erkenntnisse deniréedizin und der Larmwirkungs-

forschung sind bei der Festlegung dieser Schwellbezlicksichtigen. Vor Inkrafttre-

ten des Gesetzes zur Verbesserung des Schutz&ugbtirm in der Umgebung von

Flugplatzen vom 1. Juni 2007 (BGBI. | S. 986) messnhangels normativer Vorgaben
die Zulassungsbehérde und im Streitfall die Geedtitscheiden, welche Larmpegel
den Anwohnern tags und nachts zugemutet werderrmidie im Fluglarmschutzge-

setz vom 30. Marz 1971 (BGBI. | S. 282) genannténmwerte waren hierfur nicht

aussagekraftig (vgl. Urt. v. 16. Marz 2006 - 4 A/5M4 -, juris Rn. 254).
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Die Rechtslage hat sich jedoch durch das angespmecGesetz vom 1. Juni 2007 ge-
andert. Das neu gefasste FluglarmschutzgesetzgldfaG - verfolgt zwar weiterhin
nur einen eingeschrankten Zweck. Es soll in der &mgg von Flugplatzen bauliche
Nutzungsbeschréankungen und baulichen Schallschurtz Schutz der Allgemeinheit
und der Nachbarschaft vor Fluglarm regeln (8 1 BlugG); die Regelung des soge-
nannten aktiven Schallschutzes insbesondere dustheBsbeschrankungen bleibt
dem Planfeststellungsverfahren vorbehalten (vgiCB3. 16/508 S. 17; BVerwG, Urt.
v. 13. Oktober 2011 - 4 A 4001/10 -, juris). Duddn neu eingefligten § 8 Abs. 1 Satz
3 LuftVG hat es nunmehr jedoch auch Bedeutung enhdlr die bei der Planfest-
stellung nach § 8 Abs. 1 Satz 2 LuftVG erfordedickbwégung der von dem Vorha-
ben berthrten offentlichen und privaten Belangesahihelilich der Umweltvertrag-
lichkeit. Gemal § 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG sind heerbum Schutz der Allgemeinheit
und der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwigen durch Fluglarm die je-
weils anwendbaren Werte des § 2 Abs. 2 FluglarmBeachten. Diese Vorschrift soll
sicherstellen, dass bei der Bewaltigung der dutalgl&m hervorgerufenen Probleme
im Rahmen der Abwagung keine anderen als die nach Bluglarmschutzgesetz
malf3geblichen Werte fur die Larmschutzbereiche ndgugelegt werden (BT-Drs.
16/508 S. 24). 8 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG i. V. n2 @bs. 2 Satz 2 FluglarmG legt die
fachplanungsrechtliche Zumutbarkeitsgrenze auchWhrkung fur die fachplaneri-
sche Abwagung normativ fest (BVerwG, Urt. v. 13t@der 2011, a. a. O.).

Die hier in Rede stehende Verpflichtung der Beh@mi@usammenhang mit der Fest-
setzung von Flugverfahren aus 8§ 29b Abs. 2 Luft¥@,den Schutz der Bevdlkerung
vor unzumutbarem Larm hinzuwirken, knlpft an diesem luftrechtlichen Zulas-
sungsrecht und dem sonstigen Luftrecht als unzusnutb bewertenden - Fluglarm
an. Die einfachgesetzliche Grenzlinie der ,Unzuradtbit* ist in § 29b Abs. 2
LuftVG nicht anders zu ziehen als im Anwendungsicbreles 8§ 29 Abs. 1 Satz 3
LuftVG und im luftverkehrsrechtlichen Planungsre¢®vG NRW, Urt. v. 13. No-
vember 2008 - 20 D 124/06. AK -, juris).

Hier bestimmt sich der Maf3stab fir die Unzumutbiénken Fluglarm nach der Vor-
schrift des § 2 Abs. 2 FluglarmG in der Fassung @oduni 2007, die am 7. Juni 2007
in Kraft getreten ist. Denn die 14. Verordnung Amderung der 198. Durchfiihrungs-
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verordnung ist erst danach - namlich einen Tag naahr Verdffentlichung im Bun-
desanzeiger Nr. 110 am 19. Juni 2007 - in Kraftegen.

2.2.2.4.2 Ausgehend hiervon sind die Voraussetaurige die Annahme, dass der
Verkehr auf den streitgegenstandlichen Flugverfahmet unzumutbarem Fluglarm

verbunden ist, nicht erfillt.

Nach § 2 Abs. 1 FluglarmG werden in der Umgebung Muogplatzen Larmschutzbe-

reiche eingerichtet, die das Gebiet der in dem foégdnden Absatz genannten
Schutzzonen auf3erhalb des Flugplatzgelandes umfadbsatz 2 Satz 1 der Vor-

schrift bestimmt, dass der Larmschutzbereich elagplatzes nach dem Mal3e der
Larmbelastung in zwei Schutzzonen fur den Tag und 8chutzzone fur die Nacht

gegliedert wird. Nach Absatz 2 Satz 2 1. HalbsdtglermG sind Schutzzonen je-

weils diejenigen Gebiete, in denen der durch Flugl&ervorgerufene aquivalente
Dauerschallpegel L(tief)Aeq sowie bei der Nacht«8zhone auch der fluglarmbe-

dingte Maximalpegel L(tief)Amax bestimmte Werte igieigen. Diese Werte unter-

scheiden sich, je nachdem, ob es sich bei demffeetem Flughafen um einen neuen,
einen baulich wesentlich erweiterten oder um elmestehenden Flugplatz handelt (8§ 2
Abs. 2 Satz 2 2. Halbsatz Nr. 1 bis 4 FluglarmG).

Bei neuen oder wesentlich erweiterten - zivilenlughafen gehort zur Schutzzone 1
das Gebiet, in dem der fluglarmbedingte Dauerspgbgél 60 dB (A) Uberschreitet,
und zur Tag-Schutzzone 2 das Gebiet, in dem dgléfimbedingte Dauerschallpegel
55 dB (A) uUberschreitet (8 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. agirmG). Bei neuen oder wesent-
lich erweiterten - zivilen - Flugh&fen gehort zuadit-Schutzzone bis zum 31. De-
zember 2010 das Gebiet, in dem der DauerschallgsyelB (A) Gberschreitet oder
mehr als 6 Spitzenpegel von tGber 57 dB (A) aufiretach dem 1. Januar 2011 gehort
zur Nachtschutzzone fir diese Flughafen das Gehielem der Dauerschallpegel 50
dB (A) Uberschreitet oder mehr als 6 Maximalpegel uber 53 dB (A) auftreten.

Bei bestehenden - zivilen - Flughafen gehort zugeBaSchutzzone 1 das Gebiet, in
dem der fluglarmbedingte Dauerschallpegel 65 dB i{Bgrschreitet, und zur Tag-
Schutzzone 2 das Gebiet, in dem der fluglarmbedimuerschallpegel 60 dB (A)
Uberschreitet (8 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 2 Fluglarmgziy, Nacht-Schutzzone gehoért fir
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diese Flughafen das Gebiet, in dem der Dauersaual®5 dB (A) Uberschreitet oder
mehr als 6 Maximalpegel von tber 57 dB (A) auftnete

Bei den angesprochenen Maximalpegeln handelt &susic den sogenannten Innen-
pegel; der Aul3enpegel ist um 15 dB hoher (argFfiglarmG; Anlage 3 zu § 3 Flug-

lAarmG i. V. m. 8 4 Abs. 1 S. 4 der Ersten Verordpanr Durchfiihrung des Fluglarm-

gesetzes vom 27. Dezember 2008 - 1. FlugLSV (BSB2980).

Im Hinblick darauf sind die flugbedingten Larmimsignen fur die von Fluglarm

Betroffenen bei neuen oder baulich wesentlich @estein zivilen Flughafen jedenfalls
dann zumutbar, wenn der Dauerschallpegel am TatB5@\) und in der Nacht 50 dB

(A) nicht tGberschreitet und auch in der Nacht niclghr als 6 Maximalpegel (aul3en)
Uber 68 dB (A) auftreten. Dagegen sind die flugbgtin Larmimmissionen fur die

von Fluglarm Betroffenen bei bestehenden zivilemgkREfen jedenfalls dann zumut-
bar, wenn der Dauerschallpegel am Tag 60 dB (A)iaorder Nacht 55 dB (A) nicht

Uberschritten wird und auch in der Nacht nicht medkré Maximalpegel (auf3en) Uber
72 dB (A) auftreten.

Der Flughafen Leipzig/Halle ist als bestehendemplatz im Sinne des § 2 Abs. 2
Satz 2 Nr. 2 FluglarmG zu qualifizieren. Nach § [2sA2 Satz 3 FluglarmG sind neue
oder wesentlich baulich erweiterte Flugplatze imn®i dieser Vorschrift Flugplatze,
fur die ab dem 7. Juni 2007 eine Genehmigung, Blaafeststellung oder eine Plan-
genehmigung nach 8 6 oder 8§ 8 des Luftverkehrsgeséiir ihre Anlegung, den Bau
einer neuen Start- oder Landebahn oder eine senaigentliche bauliche Erweite-
rung erteilt wird. Die sonstige bauliche Erweitggueines Flugplatzes ist gemal Satz 4
der Vorschrift wesentlich, wenn sie zu einer Erhindes &quivalenten Dauerschall-
pegels L(tief)Aeq Tag an der Grenze der Tag-Sclumzzl oder des aquivalenten
Dauerschallpegels L(tief)Aeq Nacht an der GrenzeN#eht-Schutzzone um mindes-
tens 2 dB(A) fuhrt. Satz 5 der Vorschrift bestimméass bestehende Flugplatze im
Sinne dieser Vorschrift solche Flugplatze sind, déenen die Voraussetzungen der
Séatze 3 und 4 nicht erfullt sind. Letzteres ist kiier Fall, weil ab dem 7. Juni 2007 fur
den Flughafen Leipzig/Halle eine Genehmigung, @&ltanfeststellung oder eine Plan-
genehmigung nach 8§ 6 oder 8§ 8 des Luftverkehrsgeséiir ihre Anlegung, den Bau
einer neuen Start- oder Landebahn oder eine senatgentliche bauliche Erweite-
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rung nicht erteilt wurde. Insbesondere bezieht sleh - ergdnzende - Planfeststel-
lungsbeschluss des Regierungsprasidiums Leipzig Ausbau des Flughafens Leip-
zig/Halle vom 27. Juli 2007 - 14 0513. 20-10/14n-\Wesentlichen auf Beschrankun-

gen des Flugbetriebs in der Nachtzeit.

Im vorliegenden Fall gibt es keine hinreichendenh@tspunkte dafir, dass die
Larmimmissionen, denen die Klagerin ausgesetzdisthier mal3geblichen Schwel-

lenwerte erreicht.

Im Schriftsatz vom 15. August 2008 (AS 37) geht idiagerin im Hinblick auf Mes-
sungen zwischen dem 1. Juni 2008 und dem 4. Ok2d@8 selbst davon aus, dass
der energiedquivalente Dauerschallpegel im Bernigs Grundsticks in diesem Zeit-
raum durchschnittlich 47,4 dB betragen und damiedmalb der Grenzwerte fir Tag

und Nacht gelegen habe; zu den Maximalpegeln bdtier keine Angaben gemacht.

Die schalltechnische Untersuchung der .........xom 23. Juli 2009 zur Erfassung
und Dokumentierung von maximalen Innenpegeln enthM#ssungen bei ange-
kipptem Fenster fur die Nacht vom 1. zum 2. Oktob@08 und die vom 13. zum
14. November 2008. In der ersten Nacht gab es dahddaximalpegel (innen) unter
50 dB (A), 3 Maximalpegel zwischen 50 dB (A) und & (A), einen von 54,9 dB

(A) sowie einen von 61,3 dB (A). In der zweiten Riagab es 9 Pegel unter 50 dB
(A), drei Pegel unter 52 dB (A) einen Pegel voril5B (A) und zwei Pegel von uber
57 dB (A).

Soweit die Klagerin aus diesen Messungen ihre ungogine Larmbetroffenheit dar-
aus ableitet, dass die Messungen bei einem Massvimit Standard-Warmeschutz-
fenstern und einer 24 cm breiten Vollziegelwand geim worden sind, sie aber in
einem Haus mit 30 cm breiten Porenbeton lebe, &m®i die LArmdammung schlechter
sei als bei jenem Haus in der Nachbarschaft, kander Senat nicht folgen. Die ge-

messenen Maximalpegel liegen deutlich unterhalblomax) 6 x 57 dB (A).

Die Messwerte der Messstation 12 (D6lbau) der Ligipialle GmbH flr die Zeit vom
9. Dezember 2009 bis 29. April 2010 liegen untdriddr malRgeblichen Schwellen-

werte. Am Tag wurde der Dauerschallpegel von 55(ABdanach zu keinem Zeit-



92

93

27

punkt Uberschritten. Die hochsten Tageswerte fésah Zeitraum lagen lediglich
zweimal im Bereich von 45,8 db(A) und 46,1 dB (An Ubrigen lagen die Tages-
werte oft wesentlich unterhalb von 45 dB (A). Iir tdacht lag der Dauerschallpegel
nach den Messungen dieser Station im Messzeitranier dem malf3geblichen Wert.
Dabei lag der fluglarmbedingte Dauerschallpegebleth in drei Nachten im Bereich

zwischen 47 dB und 48 dB; ansonsten lag er darugtdiiel3lich ergibt sich aus den
Aufzeichnungen auch nicht, dass nachts Spitzenwernteliber 72 dB mehr als 6 mal
Uberschritten worden sind. Gibt es damit schon &éinhaltspunkte dafur, dass die
Bevolkerung in Dolbau keinem unzumutbaren Larm asetzt ist, gilt dies erst recht
fur die Klagerin, da sich Dolbau naher an der dutighstreitgegenstandlichen Flug-

verfahren festgelegte Flugroute der Flugzeuge defin

Die Messungen der Messstelle 3 in Kabelsketal/Odbénrs und der Messstelle 4 in
Kabelsketal/OT Gottenz im Jahr 2008 ergaben Ergsknidie ebenfalls keinen An-
haltspunkt fur eine fur die Klagerin unzumutbaremBelastung hindeuten. Nach der
Messstelle 3 betragt der Dauerschallpegel Leq @) gemessenen (korrelierten)
Fluglarmereignisse in dB(A) im Jahr 2008 zwisch&741B (A) und 52,6 dB (A) am
Tage und 46,6 dB bis 51 dB in der Nacht, wobeilEnerschallpegel in der Nachtzeit
lediglich in drei Monaten durchschnittlich Gber &B lag und zwar im Juni (50,5 dB),
im September (50,2 dB), im Oktober 51,0 dB). Naeh Mlessstelle 4 betrugen die
Werte in diesem Zeitraum zwischen 41,7 dB (A) uddB (A) am Tage und lagen in
der Nacht abgesehen vom Januar (52 dB) zum grog&éedélutlich unter 50 dB (A).

Die schalltechnische Untersuchung zur Ermittlung dieerflugpegel auf dem Grund-
stick ..o von Herrn Dipl.-Ing.............. , die dem Senat von der
Klagerseite in der mundlichen Verhandlung Ubergebaurde, weist folgende
Ergebnisse fur den Maximalpegel (auf3en) in der N#6B:00 bis 6:00) aus: 5
Maximalpegel Uber 68 dB (davon 3 Pegel unter 7qA)B am 20. Dezember 2008, 5
Maximalpegel Gber 68 und unter 71 dB (A) am 21. &uber 2009, 3 Maximalpegel
Uber 68 dB (A) und unter ca. 70 dB (A) am 24. Noken2009, 3 Maximalpegel Uber
68 dB (A) am 28. November 2009, 6 Maximalpegel (g#idB (davon 3 tber 70 dB
(A) am 1. Dezember 2009, 3 Maximalpegel Gber 6ABam 3. Dezember 2009, 3
Maximalpegel tber 68 dB (A) und unterhalb von 71 (&3 am 5. Dezember 2009, 3
Maximalpegel Gber 68 dB (A) und unterhalb von 70 (@ am 11. Dezember 2009,
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ebenfalls 3 Maximalpegel Gber 68 dB (A) am 12. Delzer 2009 sowie 1 Maximal-
pegel Uber 70 dB (A) am 20. Dezember 2012.

Alle angesprochenen Messergebnisse liegen unted®llmalgeblichen Schwellen-
werte. Aber selbst wenn die vorliegenden Messeligebnm Einzelfall die maf3gebli-
chen Maximalpegel Uberschreiten wirden, gabe kbineichenden Anhaltspunkte
daftr, dass unzumutbarer Larm vorliegt. Die Hawigkler Maximalpegel wird aus
dem Mittelwert Uber die sechs verkehrsreichsten &fioes Prognosejahres bestimmt
(8 2 Abs. 2 Satz 2 2. Halbsatz FluglarmG). DassrdiRede stehenden Messwerte als
Durchschnittswerte fiir die verkehrsreichsten sédbgsate charakteristisch sind, er-
schlief3t sich hier nicht und wurde von der Klageuech nicht hinreichend substanti-
iert dargelegt.

Unzumutbarer Larm liegt aber nicht nur fir den all, dass sich die Schwellenwerte
nicht aus dem Fluglarmgesetz ergeben, sonderneauMedf3staben, auf die die Recht-
sprechung vor Inkrafttreten des aktuellen § 2 Ab&luglarmG abgestellt hat. Hier-

nach kommt der Larmwirkungsforschung eine mal3geb&udle zu.

Nach dem derzeitigem Stand der Larmwirkungsforsghshes bei der Bestimmung
der Zumutbarkeitsschwelle notwendig, dass die fiabhkh Aufwachereignisse durch
Festlegung von Maximalpegeln und deren Haufigkegegenannte NAT-Kriterien (=
Number of eventslmve hreshold) beschrankt werden und ein bestimmter Daue
schallpegel nicht Gberschritten wird (vgl. NdsOVGt. v. 23. April 2009 - 7 KS
18/07 -, juris). Die Professoren Griefahn, Jansgeheuch und Spreng vertreten in
ihrem gemeinsamen Beitrag in der Zeitschrift fUrrhBekampfung - ZfL - (2002,
171 ff. - sog. Fluglarmsynopse) die Auffassung,sddsm Schutzanliegen, ein zusatz-
liches fluglarmbedingtes Aufwachen zu vermeidersr@ichend Rechnung getragen
werden kann, wenn sichergestellt ist, dass nadhtdMaximalpegel von 53 dB(A)
nicht haufiger als 13-mal tberschritten wird (Bv&wuUrt. 16. Méarz 2006, - 4 A
1075.04 -, juris). Spater wurde diese Auffassunghneinmal bestatigt (vgl. hierzu
NdsOVG, Urt v. 23. April 2009 - 7 KS 18/07 -, juris

Soweit die Rechtsprechung der Instanzgerichte ufitdseziehung der Fluglarmsyn-

opse angenommen hat, dass es bei Unterschreitnglriteriums Lnax = 13 X 68
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dB(A) keinen Anhalt fir unzumutbaren Larm gibt, dads das Bundesverwaltungsge-
richt nicht beanstandet (BVerwG, Beschl. v. 5. @kt0o2009 - 4 B 8/09 -). Dies ist mit
den angesprochenen Maximalpegeln vereinbar, weikimRegel der Dammwert eines
gekipptem Fensters von 15 dB zu berticksichtigerdest bei der Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts anerkannt ist (BVerw@, r9. November 2006 - 4 A
2001/06 -, juris).

Im Hinblick darauf, dass der Larmschutz durch diehBltung des NAT-Kriteriums
nicht hinreichend sichergestellt werden kann (MglsOVG, Urt. v. 23. April 2009 - 7
KS 18/07 -, juris, m. w. N.), darf der Larm auclnen bestimmten Dauerschallpegel
nicht tberschreiten. Fur die planfeststellungstexdtte Abwagung ist anerkannt, dass
nach derzeitigem Erkenntnisstand ein Wert von 3%AjiBnnen noch zumutbar ist
(vgl. BVerwG, Urt. v. 16. Marz 2006, a. a. O.). Aum der ,Fluglarmsynopse* wer-
den als Bewertungsgrenzen zur Vermeidung von Sstblaingen neben Maximalpe-
geln aquivalente Dauerschallpegel vorgeschlaget,zwar 40 dB(A) als ,kritischer
Toleranzwert” und 35 dB(A) als ,praventiver Richttfe Zu berlcksichtigen ist in
diesem Zusammenhang ebenfalls, dass nach der pexditsng des Bundesverwal-
tungsgerichts zur angemessenen Befriedigung demWéatiirfnisse heute grundsatz-
lich auch die Mdglichkeit des Schlafens bei gelkgppt-enster gehort und der typische
Dammwert eines gekippten Fensters nach inzwischefestigter Auffassung 15
dB(A) betragt (so dass die Einhaltung eines Dahetfmegels aul3en von 55 dB(A)
einem Innenpegel von 40 dB(A) entspricht (vgl. N¥&D Urt. v. 23. April 2009 - 7
KS 18/07 -, juris).

Der Senat hat keinen Anlass, das NAT-Kriteriuga,d= 13 x 68 dB(A) aul3en und den
einen Dauerschallpegel vongs = 50 dB(A) auf3en nicht als Schwellenwerte anzuer-
kennen, bei deren Uberschreitung unzumutbarer hémiegt und legt diese seiner
Bewertung insoweit zugrunde. Aber selbst wenn mameinem NAT-Kriterium von
Lmax = 6 X 68 dB(A) aul3en ausginge, konnte hier unzbaret Larm nicht angenom-
men werden. Der Senat hat keinen Anlass, die anggdsnen Werte insbesondere
unter verfassungsrechtlichen Kriterien in Zweifel zehen (vgl. auch OVG NRW,
Urt. v. 13. November 2008 - 20 D 124/06.AK - uncimf@lgend BVerwG, Beschl. v.

5. Oktober 2009 - 4 B 8/09 -, juris.)
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Ohne Erfolg macht die Klagerin geltend, die vorirden Messwerte indizierten ins-
besondere im Hinblick auf das hinter der Verkehogpose fur 2015 zurtickbleibende
Verkehrsaufkommen das Vorliegen unzumutbarer Lammssionen auch insoweit,

als diese unterhalb der hier als maf3geblich zugrgetegten Schwellenwerten liegen.

Die Berlcksichtigung von Larmschutzbelangen sowee 8ichutz vor Beeintrachti-
gungen durch Larm hat bei Verkehrsflughafen an pmragnostizierte Verkehrsvolu-
men anzuknupfen (NdsOVG, Urt. v. 26. Mai 2000 KL2303 -, juris); nicht die Ka-
pazitat des Flughafens, sondern das tatsachlicheeesvolumen, das in einem lber-
schaubaren Zeitraum zu erwarten ist, ist bei dstiBenung malRgeblich, ob zumutba-
rer LArm fUr die Betroffenen vorliegt (BVerwG, Un. 9. November 2006 - 4 A
2001/06 -, juris Rn. 112).

Einen Anhaltspunkt fur die Frage nach der Unzunmklsavon Larm ist die Kontur
der festgesetzten Larmschutzbereiche, wenn didstearundlage des im mal3gebli-
chen Planfeststellungsbeschluss rechtsfehlerfregrmstizierten Verkehrsaufkom-
mens und entsprechend den anerkannten wissenstti&ftlMethoden berechnet
wurde. Weiterhin kénnen hierflir Larmimmissionen gelffich sein, die nach auf
Aufnahme des Flugbetriebs auf den betroffenen Blulgn gemessen werden (so im-
plizit wohl auch OVG NRW, Urt. v. 13. November 20020 D 124/06. AK -, juris,
m. w. N.). Ergibt die Larmessung nach Inbetriebnaldar Flugverfahren, dass entge-
gen der berechnetem Kontur der Tag- und Nachtldraizgebiete auf dem Grund-
stick der klagenden Partei die maRRgeblichen Scemeérte in den sechs verkehrs-
reichsten Monaten Uberschritten werden, dannest@n unzumutbarem Larm betrof-
fen. Sind die Messungen dagegen nicht geeignetmaigmodisch korrekt ermittelte
Kontur der Larmschutzgebiete zu falsifizieren, kammler Regel nicht von unzumut-
barem Larm fur die von den Larmschutzgebieten necfdsste Bevdlkerung ausge-

gangen werden.

Bleibt das tatsachliche Verkehrsvolumen auf denglidden in nicht unerheblichem
Ausmal’ hinter der mal3geblichen Verkehrsprognoselamfeststellungsbeschluss zu-
rick und geben die vorliegenden Messwerte keineahsunkte fiir das Vorliegen
von unzumutbaren Larm, kann dies gleichwohl unziiamgn Larm fur die Klager-

seite indizieren, wenn nach aktuellen maf3geblichemétzungen das prognostizierte
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Verkehrsvolumen in absehbarer Zeit tatsachlichigrtevird, durchgreifende Beden-
ken an der Belastbarkeit der auf der Grundlage\Wekehrsprognose berechneten
Kontur der La&rmschutzgebiete bestehen und/odeladabetroffene Grundstick zwar
nicht innerhalb der Kontur, sondern in unmittelbaxéhe zur Grenze der Schutzge-
biete liegt. Liegen keine solchen Umstande vor,nkaas Gericht ohne weitere
Beweiserhebung davon ausgehen, dass unzumutbarer fli die Klagerseite nicht

vorliegt.

Hiervon ausgehend kann der Senat ohne Beweisauthdlavon ausgehen, dass die
vorliegenden Messergebnisse, die unterhalb der tharkeitsschwelle liegen, keinen
unzumutbaren Larm fur die Klagerin selbst fur deti ldizieren, dass das tatsachli-
che Verkehrsaufkommen nicht unerheblich hinter wisprtinglichen Verkehrsprog-

nose zurlickbleibt.

Das Grundstiick der Klagerin liegt weit von der Geeder mit dem Planfeststellungs-
beschluss vom 2004 festgelegten Tagesschutz- udkt$thutzgebiete (Anlage 1 und
2 zum Planfeststellungsbeschluss vom 4. Novemb@4)2éntfernt, die u. a. auf der
Grundlage der Verkehrsprognose fir 2015 und vomwskénwerten bestimmt wurde,
die fur die Larmbetroffenen gunstiger sind alsen Fluglarmgesetz bzw. der Flug-
larmsynopse und der hierzu ergangenen RechtsprgehiBezug genommenen Werte
(8 2 Abs. 2 FluglarmG; Planfeststellungsbeschl@@i2A 1. 4.1.2 und A 1l 4.2.1).

Die Kontur fur die Larmschutzgebiete hat das Bumdesaltungsgericht in seinen
Entscheidungen zu dem Planfeststellungsverfahren dén Ausbau des Flughafens
Leipzig/Halle nicht beanstandet. Im Hinblick dar&ghnen Bedenken gegen die Gul-
tigkeit dieser Kontur in diesem Verfahren nicht meht Aussicht auf Erfolg geltend

gemacht werden.

Es ist des Weiteren nicht absehbar, dass sichatimdituation fur die Klagerin in Zu-

kunft nachteilig andern wird.

Mit der Verordnung der Sachsischen Staatsregietinay die Festsetzung der Larm-
schutzbereiche fir den Verkehrsflughafen Dresded fiin den Verkehrsflughafen
Leipzig/Halle vom 30. Januar 2012 wurden die Latm$zbereiche nach dem Flug-
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larmgesetz bestimmt, wobei nach § 2 Abs. 3 diesgoMnung die Angaben lediglich
nachrichtlich sind, soweit ein Larmschutzbereiothhiauf dem Gebiet des Freistaates
Sachsen liegt. Dies erfolgte auf der Prognose ®202Dabei wurden die Larmschutz-
bereiche zutreffend nach den in § 2 Abs. 2 Flug@rin Bezug genommenen
Schwellenwerten fir bestehende Flughafen bestinn@. Grenze des durch diese
Verordnung bestimmten Nachtschutzgebietes im Nordeh Nordwesten liegt deut-
lich von dem Grundstlick der Klagerin entfernt. Bisrelie Umgebung in Grdbers
nordlich der Leipziger bzw. der Halleschen Strafte wicht mehr von diesem Nacht-
schutzgebiet erfasst. Die Kontur des in Rede streMNachtschutzgebietes umreist
ein Schutzgebiet, das noch kleiner ist als das,ndaslem angesprochenen Planfest-
stellungsbeschluss festgesetzt wurde. Es darf ingeM erwartet werden, dass laute -
altere Flugzeuge - allmahlich durch larmarmeretetsaler dass laute Motoren gegen
leisere mit der Zeit ausgetauscht werden (BVerw@&, W 9. November 2006 - 4 A
2001/06 -).

Soweit die Klagerin die Gultigkeit der auf der Pmoge fur 2020 beruhenden Kontu-
ren fur die Larmschutzgebiete in Frage stellt, viggise nach der sogenannten Anlei-
tung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AmB)Sinne von 8 4 Abs. der 1.
FlugLSV entwickelt wurden, kann der Senat ihr nifdigen. Die Berechnung erfolgt
auf der Grundlage der mit dem ,Datenerfassungssysi2ES)“ eingeholten Daten
Uber Art und Umfang des voraussehbaren Flugbetdebd-lugplatzes. Das Verfahren
ermdglicht die Berechnung von aquivalenten Dauelfigeln fur den Tag und fur
die Nacht sowie des Haufigkeits-Maximalpegelkriters in der Umgebung eines
Flugplatzes. In die Berechnung des Larmschutzbdeseigehen insbesondere die
Gerauschemissionsdaten der Luftfahrzeuge, die dahl Flugbewegungen in den
sechs verkehrsreichsten Monaten des Prognosejstngs die Verlaufe der Ab- und
Anflugstrecken und Platzrunden ein. DarUber hinaesden die Flugstrecken der
Hubschrauber und die Verlaufe der Rollwege am Bdunicksichtigt. Zur Berech-
nung der Larmschutzbereiche wird ein Segmentiengrfghren angewendet, das auf
einer geeigneten Zerlegung der dreidimensionalaglfehn des Luftfahrzeugs in line-
are Segmente basiert (vgl. AzB vom 19. November82@Anz Nr. 195a vom
23. Dezember 2008; BR-Drs. 566/06 vom 8. August820dweifel daran, dass das
hier normierte Verfahren zur Berechnung der Larrasadtereiche den aktuellen wis-

senschaftlichen Erkenntnissen entspricht, hat deaicht.
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2.2.2.5 Liegen hier die Larmbelastungen im Ergelhmiterhalb der Zumutbarkeits-
schwelle und ist auch nichts dafir ersichtlich,sddie LArmbelastungen in Zukunft fur
die Klagerin steigen, ist die Wahl der in Rede stelen Flugverfahren schon dann
abwagungsfehlerfrei, wenn sich fiir sie sachlichegichtende Griinde anfihren lassen.
Einer besonderen Rechtfertigung und eines besomd&aehweises, dass schonendere

Losungen nicht in Betracht kommen, bedarf es nicht.

Im vorliegenden Fall lassen sich fur die Wahl deeitgegenstandlichen Flugverfah-
ren sachliche Griinde anfuhren. Handlungsbedadi&iFestlegung neuer Flugverfah-
ren entstand im Zusammenhang mit der Verschwen#len&uidpiste. Die streitgegen-
standlichen Flugverfahren ermdglichen einen Flugbetderart, dass Flugzeuge von
der Sudpiste in westlicher Richtung starten unchridorden auf das Funkfeuer MAG
VOR fliegen kdnnen. Ohne Rechtsfehler rechtferdigt Beklagte die nahere Ausge-
staltung der streitgegenstandlichen Flugverfahnsbasondere damit, dass die festge-
legten Routen eine zuséatzliche Larmbelastung deplBerung im Siden von Halle
durch nach Norden fliegende Flugzeuge vermeideh vgrzu auch BVerwG, Urt. v.
9. November 2006 - 4 A 2001/06 -, juris). Es isthhizu beanstanden, dass die
Beklagte fur die Wahl dieser Flugverfahren zusétzlilarauf abstellt, dass diese im
Hinblick auf die Lage des Funkfeuers MAG VOR audm ¥lugzeugen beflogen wer-
den konnen, die nur konventionell navigieren konri2abei ist nicht von maf3gebli-
cher Bedeutung, wie hoch der Anteil der Flugzewsgedie heute noch nicht Gber Fla-

chennavigation verfligen.

Soweit die Klagerin der Auffassung ist, die streggnstandlichen Flugverfahren seien
nicht sachdienlich, weil sie nicht von allen Fluggen mit konventioneller Navigati-
onstechnik beflogen werden kénnen, kann ihr deraBeicht folgen. Sachdienlich
sind die streitgegenstandlichen Flugverfahren bemlein im Hinblick darauf, dass
sie es zumindest einem grof3en Teil von Flugzeugmdglicht - die Klagerin selbst
raumt ein, dass ein Grol3teil der Flugzeuge mitHdanavigation ausgestattet sind -
auch von der Sudpiste in westlicher Richtung zaestaund in Richtung Nordwest zu
fliegen, und dabei zuséatzlicher Larm fiir die Beedlkng im Stden von Halle vermie-
den wird. Darauf, ob die Wahl der streitgegensiéhdh Flugrouten aus weiteren
Grunden sachdienlich erscheint, kommt es nichDa&assen ungeachtet erschliel3t sich

dem Senat nicht, warum Flugzeuge mit konvention®&lgvigationsausrustung grund-
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satzlich nicht auf den durch die Flugverfahrendeldgten Flugrouten verkehren kon-
nen. Insbesondere hat die Klagerin nicht hinreidngausibel ausgefihrt, dass solche
Flugzeuge den Abdrehpunkt nach Norden gar findemidi.

2.2.2.6 Ohne Erfolg beanstandet die Klagerin dieené& Ausgestaltung der Flugver-
fahren in Bezug auf die festgesetzten Flugerwadgebiete, die einzuhaltende
Geschwindigkeit der Flugzeuge nach dem Start sov@dJnmaoglichkeit eines Paral-
lelbahnbetriebs auf dem Flughafen. Soweit objeki®eehtsverletzungen anzunehmen
sind, fahrt dies nicht ohne Weiteres zur AnnahmeereNerletzung der Klagerin in
ihren subjektiven Rechten. Nur soweit hierdurchmaidbarer - unzumutbarer - Larm
entsteht und kein bloRRer Verteilungsfall vorliekgnn die Klagerin in ihren subjekti-
ven Rechten verletzt sein. Anhaltspunkte flr unzipamen L&rm gibt es hier jedoch

gerade nicht und es liegt auch ein blof3er Vertgitadl vor (vgl. unten).

2.2.2.7 Im Ubrigen ergabe sich zugunsten der Klagmich keine andere Beurteilung
bei unterstellter Unzumutbarkeit der LarmeinwirkangDie streitigen Routen waren
nicht allein bei Unabweislichkeit aus sicherheitbt@schen Grinden zu akzeptieren.
Denn es handelt sich vorliegend ersichtlich ausgggbend um einen bloRen sog.
Verteilungsfall, in dem unter Ausschopfung allechgrheitstechnisch vertretbaren
Moglichkeiten vergleichbare Larmbelastungen auh&eierwagenswerten Route ver-
mieden werden kdnnen. Dies ergibt sich fur den Seeeits im Hinblick auf die geo-

graphischen und siedlungsspezifischen Umstand&ais deshalb nur darum gehen,
wer die Larmbelastung zu tragen hat. Anhaltspunkiiir, dass es vorliegend eine
Losung geben konnte, bei der die Larmbelastungeleimn durch eine Route betroffe-
nen Bereich insgesamt nennenswert geringer waremel der verordneten fehlen.
Dies gilt insbesondere in Bezug auf die von dergktgeite angesprochenen Varian-

ten.

Die Variante 1 der Klagerin, nach der startendegy&uge von der Sudpiste in westli-
cher Richtung auf einer Route geftihrt werden kgnaiee 6stlich von Grébers unmit-
telbar nach dem Start nach Norden fiihre, fuhrtinarehdheren Larmbelastung z. B.
der Bevolkerung in GroRRkugel; dies raumt die Klégén Ubrigen selbst ein. Soweit
sie davon ausgeht, dass die streitgegenstéandliciygokite deshalb rechtswidrig sei,

weil die Anzahl der von ihr betroffenen Menschesg@samt geringer ist als dies bei
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der streitgegenstandlichen Route der Fall ist, kaanrder Senat nicht folgen. Es ist
evident, dass diese von der Klagerin in Bezug genene Alternative jedenfalls die
Teile der Bevoilkerung noch mehr belastet, die berehnehin durch tiefliegende
Flugzeuge besonders belastet sind. Die Verwirkhghuon Alternative 2 der Klage-
rin, wonach Flugzeuge auf einer Route gefuhrt werdef der sie auf einem langen,
geraden Abflug in Richtung Westen H6he gewinnen enstl westlich von Halle nach
Norden abdrehen, ginge auch mit héheren Larmbetrb#iten anderer Bevolke-
rungsteile einher, da die Orte im Studen von Hatlehnmehr Larmereignisse hinzu-
nehmen hatten als bei der aktuellen Verteilungrdiegrouten. Alternative 3 der Kla-
gerin, wonach die Flugzeuge schnell auf die nactdélo fihrende Flugroute gefuhrt
werden, die von der Nordpiste abgeht, kommt auchtr@rnsthaft in Betracht, weil sie
zumindest auch zu héheren Larmbetroffenheiten @sbBerung wiederum in Grol3-
kugel fuhren wirde, die ohnehin stark belastetAsich Alternative 4, wonach die
Flugzeuge zunéchst nach Stiden und auf einen Kuralla herum gefuhrt werden,
fuhrt erkennbar zu anderen Larmbetroffenheiten, @udre Flugwege nach Norden
wesentlich langer sind als bei den streitgegenstimeh Flugverfahren. Schlief3lich
fuhrt auch nicht die von der Klagerin genannte Alétive 5 zu wenigekarmbetrof-
fenheit.Danach wirden - entsprechend dem Miinchner Modb# nach Norden ab-
gehenden Flige von der Nordpiste, die nach Studgehanden Flige von der Sid-
piste ausgehen. Hiergegen hat die Beklagte Ubespeudargelegt, dass die Imple-
mentierung dieser Variante vermehrt das KreuzenFilegzeuge notwendig mache,
insoweit die Larmemissionen des Flughafens in dechi erhdhe und zu Schwierig-
keiten bei der Abwicklung des Expressverkehrs fiilwas ihre Eignung bereits fur

sich genommen in Frage stelle.

Danach war die Klage der Klagerin zu 1 abzuweisen.

Die Kostenentscheidung beruht auf 8 155 Abs. 2 Vw@&Q54 Abs. 1 VwGO. Die
Revision ist nicht zuzulassen, da keiner der 88 Abs. 2 VWGO genannten Grinde

vorliegt.
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Rechtsmittelbelehrung
Die Nichtzulassung der Revision kann durch Besctierangefochten werden.

Die Beschwerde ist beim Sachsischen Oberverwalgerght, Ortenburg 9, 02625
Bautzen, innerhalb eines Monats nach ZustellungegidJrteils einzulegen. Die Be-
schwerde muss das angefochtene Urteil bezeichnen.

Die Beschwerde ist innerhalb von zwei Monaten nacstellung dieses Urteils zu be-
grinden. Die Begrindung ist bei dem oben genarta&itht einzureichen.

In der Begriindung der Beschwerde muss die gruas@aBedeutung der Rechtssa-
che dargelegt oder die Entscheidung des Bundeskangagerichts, des Gemeinsa-
men Senats der Obersten Gerichtshofe des BundesdedeBundesverfassungsge-
richts, von der das Urteil abweicht, oder der Viergémsmangel bezeichnet werden.

Fur das Beschwerdeverfahren besteht Vertretungsgvees gilt auch fur die Einle-

gung der Beschwerde und fir die Begrindung. Damaagks sich jeder Beteiligte

durch einen Rechtsanwalt oder einen Rechtslehrezireer staatlichen oder staatlich
anerkannten Hochschule eines Mitgliedstaates deypischen Union, eines anderen
Vertragsstaates des Abkommens lber den Europaiséheschaftsraum oder der

Schweiz, der die Befahigung zum Richteramt besatizt,Bevollméchtigten vertreten

lassen.

Behoérden und juristische Personen des offentlidRechts einschliel3lich der von ih-
nen zur Erfillung ihrer offentlichen Aufgaben geleilen Zusammenschliisse kénnen
sich durch eigene Beschéftigte mit Befahigung zucht®ramt oder durch Beschéaf-
tigte mit Befahigung zum Richteramt anderer Behordéer juristischer Personen des
offentlichen Rechts einschliel3lich der von ihnen Etfullung ihrer 6ffentlichen Auf-
gaben gebildeten Zusammenschlisse vertreten lassen.

Ein Beteiligter, der zur Vertretung berechtigt lsinn sich selbst vertreten.

gez.:
Meng Schmidt-Rottmann Heinlein
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Beschluss vom 27. Juni 2012

Der Streitwert fur das Klageverfahren wird auf ZD& festgesetzt.

Grinde

Die Streitwertfestsetzung beruht auf § 52 Abs. 1G5HKn vorliegenden Fall maf3 der
Senat der begehrten Feststellung, dass die Voftsibar die Festlegung der streitge-
genstandlichen Flugrouten subjektive Rechte verleine wirtschaftliche Bedeutung

fur die Klager von jeweils 10.000 € zu.

Dieser Beschluss ist gemal § 68 Abs. 1 Satz 5,406863 Satz 3 GKG unanfechtbar.

gez.:
Meng Schmidt-Rottmann Heinlein

Ausgefertigt:
Bautzen, den

Sachsisches Oberverwaltungsgericht

Schika

Urkundsbeamtin der Geschaftsstelle



