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hat der 4. Senat des Bundesverwaltungsgerichts

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

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

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

am 13. Oktober 2011 fir Recht erkannt:

Soweit die Beteiligten den Rechtsstreit in der Hauptsache
fur erledigt erklért haben, wird das Verfahren eingestellt.

Im Ubrigen werden die Klagen abgewiesen.

Von den Gerichtskosten und den auBergerichtlichen Kos-
ten des Beklagten und der Beigeladenen tragen die Klager
zu 8 und 9 als Gesamtschuldner 1/24, die Klager zu 3, 6,
7,10, 15, 16, 21, 24, 29, 30, 31 und 36 sowie - jeweils als
Gesamtschuldner - die Klager zu 1 und 2, 4 und 5, 11 und
12,13 und 14, 17 und 18, 19 und 20, 22 und 23, 25 und
26, 27 und 28, 32 und 33, 34 und 35 jeweils 1/30.

Der Beklagte und die Beigeladene tragen jeweils 23/240
der Gerichtskosten und 1/10 der auBergerichtlichen Kos-
ten der Kl&ger zu 1 bis 7 und 10 bis 36.

Im Ubrigen findet eine Kostenerstattung nicht statt.

Grinde:

Die Klager wenden sich gegen den vom Beklagten erlassenen Planergén-
zungsbeschluss ,Larmschutzkonzept BBI* zum Vorhaben ,Ausbau Verkehrs-
flughafen Berlin-Schénefeld” vom 20. Oktober 2009. Sie sind (iberwiegend Ei-
gentimer von zu Wohnzwecken genutzten Grundstlicken in der Umgebung des
Flughafens Berlin-Schonefeld; teilweise sind sie auch Erbbauberechtigte.

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

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

dungen wahrend der gesamten Nacht zulassig sein.

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

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

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

5.1.1 Flugbetriebliche Regelungen

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

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

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

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

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

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

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

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

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

C) verspatete Landungen von Luftfahrzeugen, deren planméaBige
Ankunftszeit vor 23:30 Uhr Ortszeit liegt, bis 24:00 Uhr Orts-
zeit und verfrihte Landungen von Luftfahrzeugen, deren
planmaBige Ankunft nach 5:30 Uhr Ortszeit liegt, ab 5:00 Uhr
Ortszeit,

d) Starts und Landungen von Luftfahrzeugen bei deren Bereit-
stellung und instandhaltungsbedingter Uberfahrung als Leer-
flige bis 24:00 Uhr Ortszeit und ab 5:00 Uhr Ortszeit.

5) In der Zeit zwischen 22:00 und 23:00 Uhr Ortszeit sind auch ver-
spatete Landungen von Flugzeugen mit Larmzulassung nach

Band 1, Teil Il, Kapitel 3 des Anhangs 16 zum ICAO-Abkommen im
gewerblichen Verkehr gestattet, wenn deren planméaBige Ankunfts-
zeit vor 22:00 Uhr Ortszeit liegt.

6) An- und Abfliige im Rahmen von Ausbildungs- und Ubungsfliigen
sind in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr Ortszeit sowie an Sonn- und
Feiertagen nicht zulédssig. Nach vorheriger Zustimmung der ortlichen
Luftaufsicht kbnnen Ausbildungs- und Ubungsflige an Werktagen bis
23:00 Uhr Ortszeit durchgefuhrt werden, wenn sie nach luftverkehrs-
rechtlichen Vorschriften tiber den Erwerb, die Verlangerung oder Er-
neuerung einer Erlaubnis oder Berechtigung als Fihrer eines Luft-
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fahrzeugs zur Nachtzeit erforderlich sind und die Fliige nicht vor
22:00 Uhr Ortszeit beendet werden kénnen. Als Feiertag im oben
genannten Sinne gilt jeder Feiertag, der in den Gesetzen Uber die
Sonn- und Feiertage der Lander Berlin oder Brandenburg genannt
ist.

7) (Triebwerksprobeldufe)
8) ... {Schubumkehr)

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

a) Starts und Landungen sind zwischen 23:00 und 24:00 Uhr
sowie 5:00 und 6:00 Uhr bis zu einer jahrlichen Nachtver-
kehrszah! von 12 852 fur die Sommer- und Winterflugplanpe-
riode zulassig.

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

C) Fir jede Flugplanperiode ist die geplante Nachtverkehrszahl
im Voraus zu ermitteln. Die geplante Nachtverkehrszahl darf in
der Sommerflugplanperiode maximal 71 % (9 125) der zuge-
lassenen jahrlichen Nachtverkehrszahl betragen, in der Win-
terflugplanperiode 29 % (3 727). Drei Jahre nach Inbetrieb-
nahme der planfestgestellten Stidbahn ergibt sich flr die
kommenden Jahre die Aufteilung der jahrlich zugelassenen
maximalen Nachtverkehrszahl (12 852) auf die Sommer- und
Winterflugplanperiode jeweils aus den Durchschnittswerten
der Aufteilung der tatsachlichen Nachtverkehrszahlen auf die
Sommer- und Winterflugplanperiode der sechs zuriickliegen-
den Flugplanperioden.

d) Zur Berlcksichtigung von Verspatungen und Verfrihungen
sowie ungeplanter Flige muss die geplante Nachtverkehrs-
zahl erstmalig vor Beginn der Flugplanperiode, in der die plan-
festgestellte Stidbahn in Betrieb geht, mindestens um 36 %
unter der maximal zuldssigen Nachtverkehrszahl der Flug-
planperiode liegen (Minderungsbetrag). Drei Jahre nach Inbe-
triebnahme der planfestgestellten Slidbahn ergibt sich fir die
kommenden Flugplanperioden der Minderungsbetrag jeweils
als Durchschnittswert der tatséchlichen Nachtverkehrszahlen
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aller Verspatungen und Verfrihungen sowie ungeplanter FlQ-
ge in den letzten drei Jahren.

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

f) Die geplante Nachtverkehrszahl und die tatsachliche Nacht-
verkehrszahl der letzten Flugplanperiode einschlieBlich einer
Flugbewegungsstatistik fur die maBgeblichen Zeitscheiben
sind der Genehmigungsbehdrde unverziglich zu Gbermitteln,
die geplante Nachtverkehrszahl erstmalig vor Beginn der
Flugplanperiode, in der die planfestgestellte Stidbahn in Be-
trieb geht. Der Aufbau und Inhalt der Flugbewegungsstatistik
sind mit der Genehmigungsbehdrde abzustimmen.

10) ... (Verteilung der Flige auf die Start- und Landebahnen)

11) Die Genehmigungsbehdrde kann in begriindeten Einzelfallen
Abweichungen von den vorgenannten flugbetrieblichen Regelungen
zulassen.

Die Klager, die bereits gegen den Planfeststellungsbeschluss vom 13. August
2004 geklagt hatten, haben - mit Ausnahme der Klager zu 8 und 9 - im Anhé-
rungsverfahren rechtzeitig Einwendungen erhoben. Am 16. Februar 2010 ha-
ben sie die vorliegenden Klagen erhoben. Sie halten den Planerganzungsbe-

schluss aus mehreren Grinden flir rechtswidrig:

In formeller Hinsicht sei zu beanstanden, dass sich die DB Netz AG und die DB
Station und Service AG, die gemeinsam mit der Beigeladenen am 17. Februar
2000 einen einheitlichen Planfeststellungsantrag gestellt hatten, am Planergan-
zungsverfahren nicht beteiligt hatten. Zudem hatten die zahlreichen Gutachten,
die erst nach Abschluss des Anhdrungsverfahrens vorgelegt worden seien, eine
erganzende Anhorung erforderlich gemacht. Der flr den Erlass des Planergan-

zungsbeschlusses zustandige Beamte sei befangen gewesen.

Den Nachtflugbedarf stiitze der Beklagte im Kern auf das von der Beigeladenen
vorgelegte Gutachten der Airport Research Center GmbH (im Folgenden: ARC)
vom 9. Mai 2007 und den in seinem eigenen Auftrag erstellten Abschlussbericht
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der Intraplan Consult GmbH (im Folgenden: Intraplan) vom Juni 2009. Beide
Gutachten litten an Fehlern, die ihre Verwertbarkeit ausschléssen. Die von
Intraplan vorgenommene Hochrechnung sei keine den fachlichen Standards
gentgende Prognosetechnik fir eine Verkehrsprognose; das Rechenmodell sei
eine ,Black Box".

Plausible Grunde fiir den Nachtflugbetrieb seien im Planergénzungsbeschiuss
nicht dargelegt. Selbst wenn man derartige Griinde bejahe, seien sie nicht

- jedentalls nicht fir die Zeit zwischen 23:00 und 6:00 Uhr - geeignet, die ge-
genlaufigen Larmschutzbelange der Anwohner zu Uberwinden. Es gehe aus-
schlieBlich um die kommerziellen Belange der Beigeladenen und der Flugge-
sellschaften. Fir die luftverkehrliche ,ErschlieBung® der Region sei - wie der
Flughafen Tegel bestétige - ein Flugbetrieb zwischen 23:00 und 6:00 Uhr nicht
erforderlich. Das von der Beigeladenen vorgelegte Gutachten zu den regional-
wirtschaftlichen Effekten (berzeichne die Auswirkungen von Betriebsbeschran-

kungen wahrend der Nacht.

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

licher Anwohner auBer Betracht.

Die Abwéagung weise ein erhebliches Ungleichgewicht zu Lasten der Belange
der Larmbetroffenen auf. Die Kontingentierungsregel sei nicht geeignet, dieses
Defizit auszugleichen. Der Beklagte habe die Gewichtungsvorgaben des
Grundsatzes G 9 des Landesentwicklungsplans Flughafenstandortentwicklung
vom 30. Mai 2006 (LEP FS) und des § 19 Abs. 11 Satz 1 des Gemeinsamen
Landesentwicklungsprogramms der L&nder Berlin und Brandenburg vom

1. November 2003 (LEPro) nicht berlicksichtigt bzw. sie nicht mit dem ihnen
zukommenden Gewicht in die Abwagung eingestellt. Die Gewichtung der Larm-
schutzbelange im Planerganzungsbeschluss sei auch nicht konsistent mit der
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Gewichtung, die bei der Standortauswahl vorgenommen worden sei. Die Ge-
sundheitsgefahrdungen durch nachtlichen Flugldarm habe der Beklagte zu ge-
ring gewichtet. Neuere Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung habe er nicht
berlicksichtigt, sondern sei einem fehlerhaften Gutachten von Herrn

Prof. Dr. Scheuch gefolgt.

Die Klager beantragen,

den Beklagten zu verpflichten, Gber eine weitergehende
Einschrankung des Nachtflugbetriebes in Teil A ll

Ziff. 5.1.1 Abs. 1, Abs. 4, Abs. 6 und Abs. 9 des Planfest-
stellungsbeschlusses vom 13. August 2004 in der Fas-
sung des Planerganzungsbeschlusses vom 20. Oktober
2009 unter Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts
erneut zu entscheiden,

hilfsweise
den Beklagten zu verpflichten,

Uber weitergehende Einschrankungen des Nachtflugbe-
triebes in der Zeit zwischen 23:00 und 6:00 Uhr Ortszeit in
Teil A 1l Ziff. 5.1.1 Abs. 1, Abs. 4, Abs. 6 und Abs. 9 des
Planfeststellungsbeschlusses vom 13. August 2004 in der
Fassung des Planerganzungsbeschlusses vom

20. Oktober 2009 unter Beachtung der Rechtsauffassung
des Gerichts erneut zu entscheiden,

und hinsichtlich des Haupt- und Hilfsantrags den Planfest-

stellungsbeschluss aufzuheben, soweit er diesen Ver-
pflichtungen entgegensteht.

Soweit die Klagen urspringlich auch auf weitergehenden passiven Schallschutz
gerichtet waren, haben sie den Rechtsstreit in der Hauptsache fiir erledigt er-
Klart.

Der Beklagte verteidigt den Planerganzungsbeschluss und beantragt,

die Klagen abzuweisen, soweit sie noch aufrechterhalten
sind.

Im Ubrigen hat auch er den Rechtsstreit in der Hauptsache fiir erledigt erkléart.
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Die Beigeladene beantragt,
die Klagen abzuweisen.

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

ZU.

Soweit die Beteiligten den Rechtsstreit in der Hauptsache Gbereinstimmend fiir
erledigt erklart haben, ist das Verfahren entsprechend § 92 Abs. 3 Satz 1
VwGO einzustellen. Im Ubrigen sind die Klagen mit Ausnahme der Klagen der

Klager zu 8 und 9 zulassig, aber nicht begriindet.
A. Zulassigkeit

Die Klager zu 8 und 9 sind nicht im Sinne des § 42 Abs. 2 VWGO klagebefugt.
Sie kénnen nicht geltend machen, durch den Planfeststellungsbeschluss in der
Fassung des Planergénzungsbeschlusses in eigenen Rechten verletzt zu sein.
Sie sind gemaB § 10 Abs. 4 Satz 1 LuftVG mit allen Einwendungen gegen den
Plan ausgeschlossen. Wird ein ergdnzendes Verfahren durchgefiihrt, haben
sich die Einwendungen auf die Fragen zu beziehen, die sich im Erganzungsver-
fahren stellen und geregelt werden sollen (Urteil vom 24. Juli 2008 - BVerwG

4 A 3001.07 - BVerwGE 131, 316 Rn. 37). Die Klager zu 8 und 9 haben im
Planerganzungsverfahren, wie sie selbst einrAumen, Einwendungen nicht erho-
ben, obwohl in der Bekanntmachung der Auslegung und der Einwendungsfrist
auf die Rechtsfolge der Préaklusion hingewiesen wurde (Amtsblatt fiir Berlin
2007 S. 2713 <Beiakte 4>).

Die Klager zu 8 und 9 meinen, sie hatten aufgrund der ausgelegten Unterlagen
ihre Betroffenheit nicht hinreichend erkennen kdnnen. Unterlagen zu den Aus-
wirkungen des Fluglarms und zu grundstiicks- bzw. ortsteilbezogenen Dauer-
schallpegeln und Maximalpegelhaufigkeiten hatten nicht ausgelegen. Dem ist
nicht zu folgen. Ausgelegen haben u.a. die ,Ermittlung der Fluglarmbelastung
auf Grundlage aktueller Prognosen zum Nachtflugverkehr” der Beigeladenen
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vom 18. Juni 2007 und eine Karte im MaBstab 1 : 50 000 des Nachtschutzge-
biets nach der aktuellen, ebenfalls ausgelegten Bedarfsprognose der ARC so-
wie des Nachtschutzgebiets des Planfeststellungsbeschlusses vom 13. August
2004 (Beiakte 1). Auf der Basis dieser Unterlagen war es den Einwendern moég-
lich, ihre Larmbetroffenheit zu erkennen; die Kenntnis der genauen, fur ihr

Grundstlick prognostizierten Larmbelastung war hierfir nicht erforderlich.

B. Begrindetheit

Die Klagen sind nicht begriindet. Die flugbetrieblichen Regelungenin A 11 5.1.1
Nr. 1,4, 6 und 9 PFB i.d.F. des PEB leiden nicht an Fehlern, die zu einem An-

spruch der Klager auf eine erneute Entscheidung fuhren.

I. Verfahren

Die von den Klagern geltend gemachten Fehler des Planerganzungsverfahrens

liegen nicht vor.

1. Nichtbeteiligung der Bahngesellschaften

Die Klager halten den Planerganzungsbeschluss fur rechtswidrig, weil sich von
den drei Tragern des Vorhabens - Beigeladene, DB Netz AG und DB Station
und Service AG - nur die Beigeladene am Planerganzungsverfahren beteiligt
habe. Sie meinen, der Planfeststellungsbeschluss in der Fassung des Planer-
ganzungsbeschlusses muisse von dem gemeinsamen Willen der urspriinglichen
Antragsteller getragen sein; vorliegend lasse sich in keiner Weise erkennen,

dass die Bahngesellschaften ein Planerganzungsverfahren durchfihren wollten.

Der Einwand ist unbegriindet. Soweit das Bundesverwaltungsgericht den Plan-
feststellungsbeschluss vom 13. August 2004 durch die Musterurteile aufgeho-
ben hatte, war im Planergdnzungsverfahren Uber den von den Tragern des
Vorhabens gestellten urspriinglichen Antrag erneut zu entscheiden; ein neuer
Antrag der Vorhabentrager war nicht erforderlich. Dass die Bahngesellschaften
ihren urspringlichen Antrag nicht hatten aufrecht erhalten wollen, kann aus ih-
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rer Nichtbeteiligung am Planergénzungsverfahren nicht geschlossen werden.
Sie haben den Antrag auf Planfeststellung gemeinsam mit der Beigeladenen
gestellt, weil auf dem Flughafengelande auch der Tiefbahnhof errichtet und be-
trieben werden soll. Die vom Senat in den Urteilen vom 16. Marz 2006 festge-
stellten Mangel des Larmschutzkonzepts haben mit diesem Teil des Vorhabens
nichts zu tun. Unabhangig hiervon wiirde eine fehlende Beteiligung der Bahn-
gesellschaften am Planergdnzungsverfahren, selbst wenn sie erforderlich ge-
wesen ware, die Klager nicht i.S.d. § 113 Abs. 5 VwGO in ihren Rechten verlet-
zen. Ein etwaiges Antragserfordernis bestiinde ausschlieBlich im offentlichen
Interesse und im Interesse des jeweiligen Antragstellers, nicht im Interesse der

Flughafenanwohner.

2. Antragsunterlagen

Die Klager meinen weiter, dass die nach Abschluss des Anhérungsverfahrens
vorgelegten Unterlagen, insbesondere das vom Beklagten eingeholte Intraplan-
Gutachten zum Nachtflugbedarf sowie die larmmedizinische Stellungnahme von
Herrn Prof. Dr. Scheuch ein erganzendes Anhérungsverfahren erfordert hatten.
Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts geniige es zwar,
wenn die ausgelegten Unterlagen gegentiber den Anwohnern eine hinreichende
AnstoBwirkung erflllten; es dirfe den Behérden aber nicht erlaubt werden, das
Schwergewicht der zu treffenden tatsachlichen Feststellungen in den Verfah-
rensabschnitt nach Durchfiihrung des Anhérungsverfahrens zu verlegen mit der
Folge, dass die Gutachten erstmalig im gerichtlichen Verfahren erortert wiirden.

Ein ergdnzendes Anhdrungsverfahren war entgegen der Auffassung der Klager
nicht erforderlich. Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts
massen nicht alle Unterlagen, die méglicherweise zur umfassenden Beurteilung
der RechtmaBigkeit der Planung erforderlich sind, ausgelegt werden, sondern
nur solche, die - aus der Sicht der potenziell Betroffenen - erforderlich sind, um
das Interesse an der Erhebung von Einwendungen bewusst zu machen. Ob
Gutachten dazugehdéren, beurteilt sich nach den Gegebenheiten des Einzelfalls.
Das gilt auch flr nachtréglich eingeholte Gutachten; Anlass, sie auszulegen,
besteht nur, wenn die Behorde erkennt oder erkennen muss, dass ohne diese
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Unterlagen Betroffenheiten nicht oder nicht vollstandig geltend gemacht werden
kénnen (Urteile vom 18. Marz 2009 - BVerwG 9 A 39.07 - BVerwGE 133, 239
Rn. 30, vom 8. Juni 1995 - BVerwG 4 C 4.94 - BVerwGE 98, 339 <344> und
vom 5. Dezember 1986 - BVerwG 4 C 13.85 - BVerwGE 75, 214 <224 ff.>).
Dass die nachtraglich vorgelegten Unterlagen, insbesondere das Intraplan-
Gutachten und die {armmedizinische Stellungnahme von Herrn Prof. Dr.
Scheuch, zum Erreichen der AnstoBwirkung hatten ausgelegt werden missen,
machen die Klager selbst nicht geltend. Eine hiervon unabhangige Verpflich-
tung, alle Unterlagen, die fiir die Beurteilung der RechtmaBigkeit der Planung
erforderlich sind, bereits im Anhérungsverfahren auszulegen, besteht - wie dar-

gelegt - nicht.

3. Befangenheit

Als Verfahrensfehler machen die Klager schlieBlich geltend, dass der Leiter des
fUr die Planfeststellung von Flugplatzen zusténdigen Referats des Beklagten
und Unterzeichner des Planerganzungsbeschlusses, Herr Ministerialrat Bayr,

befangen gewesen sei.

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

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

Als Befangenheitsgrund machen die Klager zunachst geltend, der Beklagte ha-
be dem Wunsch der Fluggesellschaften nach Vertraulichkeit ihrer im Planer-
ganzungsverfahren abgegebenen Stellungnahmen Rechnung getragen und
einen Informationsanspruch der Klager insoweit verneint. Auch im Rahmen der
Akteneinsicht im gerichtlichen Verfahren, die in den Radumen des Beklagten
habe gewahrt werden sollen, habe er die entsprechenden Unterlagen nicht zur
Verfligung gestellt. Eine Entscheidung des Senats darlber, welche Unterlagen
den Klagern zur Verflgung gestellt werden missten, habe er offenbar nicht ab-
warten wollen. Durch dieses eigenmachtige, von Herrn Ministerialrat Bayr zu
verantwortende Verhalten sei in erheblicher Weise in die prozessualen Rechte

der Klager eingegriffen worden.

Die Entscheidungen des Beklagten tiber den Antrag der Klager auf Einsicht in
die Unterlagen der Luftverkehrsgesellschaften vom 26. Oktober 2009 (Beiak-

te 18 Bl. 2051) und Uber den Umfang der bereitgestellten Akten im Rahmen der
Akteneinsicht nach § 100 Abs. 1 VwGO kénnen eine Befangenheit von Herrn
Ministerialrat Bayr von vornherein nicht begriinden. Der Beklagte hat diese Ent-
scheidungen erst nach Erlass des Planergdnzungsbeschlusses vom

20. Oktober 2009 getroffen. Die Besorgnis der Befangenheit kdnnte sich allen-
falls aus der von Herrn Ministerialrat Bayr zu verantwortenden Vertraulichkeits-
zusage ergeben, die der Beklagte den Luftverkehrsgesellschaften gegeben hat,
als er sie um erganzende Darlegungen zum Nachtflugbedarf bat. In dem
Schreiben vom 19. Dezember 2008 (Beiakte 16 Bl. 968 <972>) heift es:

,AbschlieBend ist festzuhalten, dass soweit es sich bei
den erfolgten Angaben um interne Betriebsplanungen
handelt, die nach lhrer Einschatzung fur die Luftverkehrs-
gesellschaft wettbewerbsrelevant und damit sensibel sind,
diese als solche gekennzeichnet werden kénnen. Diese
Angaben werden dann im weiteren Verlauf des Verfahrens
vom MIR entsprechend vertraulich behandelt.”

Sollte der Beklagte damit zugesichert haben, Antrdge auf Akteneinsicht bereits
deshalb abzulehnen, weil die Luftverkehrsgesellschaften Angaben als geheim-
haltungsbedirftig gekennzeichnet haben, hatte er Rechte der Klager verkirzt;
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die Planfeststellungsbehdrde muss selbst priifen, ob die Angaben der Flugge-
sellschaften Betriebs- und Geschéftsgeheimnisse enthalten und ob dieser
Schutz ausnahmsweise zuriickireten muss, weil das 6ffentliche Interesse an
der Bekanntgabe Uberwiegt (§ 1 UIG Bbgi.V.m. § 9 Abs. 1 Satz 1 UIG). Ein
hinreichendes Indiz fir eine Voreingenommenheit gegentiber den Klagern ware
diese fehlerhafte Rechtsauffassung allerdings nicht. Die Zusage zielte auf den
Schutz der Luftverkehrsgesellschaften vor ihren Wettbewerbern, nicht auf eine
Benachteiligung der Klager. Unabhangig hiervon zeigt das weitere Vorgehen
des Beklagten nach Eingang des Akteneinsichtsgesuchs der Klager, dass er
den Luftverkehrsgesellschaften lediglich zusichern wollte, Dritten keine Akten-
einsicht zu gewahren, ohne die betroffene Fluggesellschaft hierzu - wie in § 1
UIG Bbgi.V.m. § 9 Abs. 1 Satz 3 UIG vorgesehen - anzuhéren. Eine Zusiche-
rung dieses Inhalts ist nicht geeignet, die Besorgnis der Unparteilichkeit zu be-

grunden.

3.2 Aktenfihrung

Als weiteren Befangenheitsgrund machen die Klager geltend, der Beklagte ha-
be auf Verfugung von Herm Ministerialrat Bayr mehrere tausend Seiten Akten-
vorgange in Sonderakten, den ,Vertragsakten®, gefihrt. Dadurch sei bewusst
versucht worden, die prozessualen Mdéglichkeiten der Klager einzuschranken.
AuBerdem sei bewusst und gezielt die Fertigung von Besprechungsvermerken

unterlassen worden.

Durch die Ausgliederung der ,Vertragsakten®, die nicht nur geheimhaltungsbe-
durftige Vorgéange, wie etwa die Abrechnungen mit den Sachverstandigen und
Verfahrensbevollméchtigten, sondern auch sonstigen verfahrensbezogenen
Schriftverkehr mit dem jeweiligen Vertragspartner enthalten, hat der Beklagte
zwar gegen seine aus § 99 Abs. 1 VwGO folgende Pflicht verstoBBen, dem Ge-
richt vollstandige Verwaltungsakten vorzulegen. Verfahrensfehler rechtfertigen
die Besorgnis der Befangenheit jedoch nur, wenn aus ihnen bei objektiver Be-
trachtung auf eine unsachliche Einstellung des Amtstragers gegeniiber einem
Beteiligten geschlossen werden kann (Kopp/Schenke, VwWGO, 17. Aufl. 2011,
§ 54 Rn. 11). Das ware der Fall, wenn die Fiihrung der ,Vertragsakten“ darauf
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gerichtet gewesen wére, die Klager in der Wahrnehmung ihrer (ber die Akten-
einsicht hinausgehenden Rechte zu behindern. Hierflir ist nichts ersichtlich. Der
Beklagte hat die ,Vertragsakten” nach dem Erérterungstermin vom 21. Juli 2010
auf Aufforderung des Gerichts vorgelegt. Dass die Klager bestimmte Einwen-
dungen gegen den Planerganzungsbeschluss nicht erheben konnten, weil ih-
nen die Einsicht in die ,Vertragsakten“ zunachst vorenthalten worden war, ha-

ben sie selbst nicht geltend gemacht.

Eine Behdrde muss nicht Uber jede Besprechung einen Vermerk zu den Akten
nehmen; lediglich wesentliche Vorgange miissen in den Akten dokumentiert
werden (Kopp/Ramsauer a.a.0. § 29 Rn. 14 ff.; Bonk/Kallerhoff, in: a.a.0. § 29
Rn. 32). Dass ihnen durch den Verzicht auf die Fertigung von Besprechungs-
vermerken wesentliche Informationen vorenthaiten worden sein kénnten, zeigen
die Klager nicht auf. Jedenfalls die Ergebnisse der Besprechungen sind in den
Verwaltungsvorgéngen dokumentiert. So hat z.B. Intraplan - wie in einer Be-
sprechung vom 17. Oktober 2008 mit dem Beklagten vereinbart - mit E-Mail
vom 16. Dezember 2008 eine Beurteilung vom 10. Dezember 2008 des ARC-
Gutachtens zum Nachtflugbedarf, eine Beurteilung vom 3. Dezember 2008 zu
dem Gutachten zu den regionalwirtschaftlichen Effekten und eine Beurteilung
der Argumente und Gegenargumente (CADEC) vorgelegt. Diese Vorgange be-
finden sich in den Verwaltungsvorgangen (Beiakte 16 Bl. 986 ff.). Als Ergebnis
der Besprechung beauftragte der Beklagte Intraplan auBerdem, ein eigenes
Gutachten zum Nachtflugbedarf zu erstellen (Beiakte 27 Bl. 545). Auch dieses
Gutachten ist bei den Akten (Beiakte 17 Bl. 1689 - 1798).

Il. Materielle RechtmaBigkeit

In der Sache hat der Beklagte bei seiner erneuten, in der miindlichen Verhand-
lung auf Anraten des Gerichts durch eine klarstellende Erklarung prazisierten
Entscheidung tber die Einschrankung des nachtlichen Flugbetriebs die im Urteil
vom 16. Marz 2006 dargelegte Rechtsauffassung des Senats beachtet. Auch im
Ubrigen hat er die Belange der Kldger rechtsfehlerfrei abgewogen.
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1. Anforderungen an eine Regelung des Nachtflugbetriebs

Die Planfeststellungsbehdrde ist gemaB § 8 Abs. 4 Satz 1 LuftVG erméchtigt,
im Rahmen der Planfeststellung fiir die Anlegung oder wesentliche Anderung
eines Flughafens auch den Flugbetrieb zu regeln. Zentrales Element dieser
Ermachtigung ist die mit ihr verbundene Einrdumung planerischer Gestaltungs-
freiheit (Urteile vom 29. Januar 1991 - BVerwG 4 C 51.89 - BVerwGE 87, 332
<341>und vom 7. Juli 1978 - BVerwG 4 C 79.76 u.a. - BVerwGE 56, 110
<116>). Begrenzt wird die Gestaltungsfreiheit der Planfeststellungsbehdérde
durch das fachplanerische Abwagungsgebot i.V.m. demin § 29b Abs. 1 Satz 2
LuftVG enthaltenen Gebot, auf die Nachtruhe der Bevdlkerung in besonderem
MaBe Rucksicht zu nehmen. Das Abwagungsgebot verlangt, dass - erstens -
eine Abwagung Uberhaupt stattfindet, dass - zweitens - in die Abwagung an
Belangen eingestellt wird, was nach Lage der Dinge in sie eingestellt werden
muss, und dass - 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 einzelner Belange
auBer Verhéltnis steht (Urteile vom 29. Januar 1991 a.a.0O. S. 341 und vom
7.Juli 1978 a.a.0. S. 122 1.). Innerhalb dieser Grenzen wird das Abwagungs-
gebot nicht verletzt, wenn sich die Planfeststellungsbehérde in der Kollision
zwischen verschiedenen Belangen fir die Bevorzugung des einen und damit
notwendig fur die Zurlckstellung eines anderen entscheidet; die darin liegende
Gewichtung der von der Planung berthrten 6ffentlichen und privaten Belange
ist vielmehr ein wesentliches Element der planerischen Gestaltungsfreiheit und
damit der verwaltungsgerichtlichen Kontrolle entzogen (Urteil vom 14. Februar
1975 - BVerwG 4 C 21.74 - BVerwGE 48, 56 <64>, dort zum Bundesfernstra-

Bengesetz).

Die sich aus dem Abwagungsgebot i.V.m. § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG ergeben-
den Anforderungen an eine Regelung des néchtlichen Flugbetriebs hat der Se-
nat in seinem Urteil vom 16. Marz 2006 - BVerwG 4 A 1075.04 - (BVerwGE
125, 116 Rn. 267 ff.) und der nachfolgenden Rechtsprechung (Urteile vom

9. November 2006 - BVerwG 4 A 2001.06 - BVerwGE 127, 95 Rn. 67 - 74, vom
24. Juli 2008 - BVerwG 4 A 3001.07 - BVerwGE 131, 316 Rn. 39, 93 und vom
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16. Oktober 2008 - BVerwG 4 C 5.07 - BVerwGE 132, 123 Rn. 51) wie folgt

konkretisiert:

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

Fur die Nutzung der Nachtrandstunden, also die Zeit von 22:00 bis 24:00 Uhr
und 5:00 bis 6:00 Uhr, ist ein standortspezifischer Bedarf nicht erforderlich.
Auch die Durchfihrung eines Flugbetriebs in den Nachtrandstunden bedarf im
Rahmen der Abwagung im Hinblick auf § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG jedoch einer
besonderen Begriindung. Starts und Landungen diirfen nicht ohne erkennbare
Notwendigkeit gerade in diesen Zeitraum - und damit auBerhalb der unter
Larmgesichtspunkten weniger problematischen Tagesstunden - gelegt werden.
In den Nachtrandstunden und hier insbesondere in der Zeit zwischen 22:00 und
23:00 Uhr besitzt der La&rmschutz allerdings nicht dasselbe hohe Gewicht wie in
der Nachtkernzeit. Daraus folgt, dass sich plausibel nachgewiesene sachliche
Grinde, weshalb ein bestimmter Verkehrsbedarf oder ein bestimmtes Ver-
kehrssegment nicht befriedigend innerhalb der Tagesstunden abgewickelt wer-
den kann, im Zuge der Abwagung gegen die Belange des Larmschutzes durch-
setzen k6nnen. Solche Griinde kdnnen sich z.B. aus den Erfordernissen einer
effektiven Flugzeug-Umlaufplanung, aus den Besonderheiten des Interkontinen-
talverkehrs (Zeitzonen, Verspatungen, Verfrilhungen) oder aus dem Umstand
ergeben, dass der Flughafen als Heimatflughafen oder Wartungsschwerpunkt
von Fluggesellschaften deren Bediirfnisse nachvollziehbar nicht ausschlieBlich
in den Tageszeiten abdecken kann (Urteil vom 16. Mérz 2006 a.a.O.

Rn. 287 f1.).
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Fur die Ermittlung und Gewichtung des Nachtflugbedarfs in den Nachtrand-
stunden bedeutet das: Grundvoraussetzung fiir die Anerkennung eines Nacht-
flugbedarfs ist die Darlegung einer Nachfrage nach Nachtflugverkehr. Das gilt
jedentalls far die planbaren Verkehre, insbesondere den Passagier- und Fracht-
verkehr. Nachtflugbedarf kann sich zwar nicht nur aus einer tatsachlichen, ak-
tuell feststellbaren Nachfrage ergeben, sondern auch aus der Vorausschau
kanftiger Entwicklungen; eine entsprechende Bedarfslage muss aber bei vor-
ausschauender Betrachtung in absehbarer Zeit mit hinreichender Sicherheit
erwartet werden kénnen (Urteile vom 20. April 2005 - BVerwG 4 C 18.03 -
BVerwGE 123, 261 <271 f.>, vom 16. Marz 2006 a.a.0. Rn. 282 und vom 9. Juli
2009 - BVerwG 4 C 12.07 - BVerwGE 134, 166 Rn. 17). Die Bedienung der
Nachfrage muss zudem von den Planungszielen, die die Anlegung oder den
Ausbau des Flughafens gerechtfertigt haben, umfasst sein. Eine Nachfrage
nach Verkehren, fiir die der Flughafen nicht geplant wurde, kann die Zulassung

von Nachtflugbetrieb von vornherein nicht rechtfertigen.

Die Darlegung einer Nachfrage ist notwendige Voraussetzung fir die Zulassung
von Nachtflugbetrieb; sie allein gendigt fir die Zulassung von Nachtflugbetrieb
jedoch nicht. Die Verkehrsinteressen sind nur dann geeignet, sich im Wege der
Abwagung gegen die Larmschutzinteressen der Anwohner durchzusetzen,
wenn es ausgehend von den Gegebenheiten des Luftverkehrsmarktes betriebli-
che oder strukturelle Griinde daflr gibt, den Verkehr gerade in den Nachtrand-
stunden abzuwickeln. Die Planfeststellungsbehérde muss plausibel darlegen,
warum der Nachtflugbedarf gerade in der Nacht besteht. Plausible Griinde flr
die Inanspruchnahme der Nachtrandzeiten kénnen auch dann gegeben sein,
wenn es nur um wenige Flugbewegungen geht; die Zahl der Flugbewegungen

ist insoweit ohne Bedeutung.

Das Gewicht, das einem nachtrandspezifischen Verkehrsbedarf in der behdrdli-
chen Abwagung zukommt, h&ngt von zahlreichen Faktoren ab. MaBgebend
sind insbesondere die sich aus den Planungszielen ergebende Verkehrsfunkti-
on des Flughafens und seine Stellung im Luftverkehrsnetz (vgl. Urteil vom

20. April 2005 a.a.0O. S. 272). Die Verkehrsfunktion des Flughafens und seine
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Stellung im Luftverkehrsnetz bestimmen die Erwartungen, die berechtigterweise
an das Verkehrsangebot zu stellen sind, insbesondere an die Zahl und die Di-
versitdt der Destinationen, die Frequenz der Verbindungen und die Erreichbar-
keit des Flughafens in den frithen Morgen- und spéaten Abendstunden. Diese
Erwartungen sind entscheidend dafiir, ob das Verkehrsangebot ohne die in Re-
de stehenden Nachtflugverbindungen noch als ,befriedigend” (Urteil vom

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

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

gegebenenfalls Abstriche gemacht werden.

Auch der Umfang der Nachfrage ist fir die Gewichtung des Nachtflugbedarfs
relevant. Je dringlicher ein bestimmter Nachtflugbedarf tatséchlich ist, desto
bedeutsamer ist sein Gewicht im Rahmen der Abwéagung (Urteil vom 29. Januar
1991 - BVerwG 4 C 51.89 - BVerwGE 87, 332 <368> und vom 20. April 2005
a.a.0. S. 268). Mit der Zahl der Flugbewegungen wachst allerdings auch das
Gewicht der Larmschutzbelange. Fir die Flughafenanwohner bedeutet jeder
zusatzliche Flug eine zusatzliche Belastung, jeder Flug, der unterbleibt, eine
Entlastung (Urteil vom 9. November 2006 a.a.O. Rn. 76).

2. Ermittlung und Gewichtung des Nachtflugbedarfs
Ausgehend hiervon hat der Beklagte einen Bedarf fir den im Planergédnzungs-

beschluss zugelassenen Nachtflugverkehr zu Recht bejaht; er hat auch nicht
die Bedeutung und das Gewicht dieses Bedarfs verkannt.
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2.1 Nachfrage nach Nachtflligen

Zum Nachweis der Nachfrage nach Nachtfligen hat sich der Beklagte nicht auf
das von der Beigeladenen vorgelegte ARC-Gutachten ,Der besondere Bedarf
an der Durchfihrung von Nachtflugbewegungen wahrend der Nachtzeiten am
Flughafen Berlin Brandenburg International” vom 9. Mai 2007 (Beiakte 1) ge-
stitzt, sondern auf das von ihm selbst in Auftrag gegebene Intraplan-Gutachten
,Nachtflugbedarf am Flughafen Berlin Brandenburg International” vom Juni
2009 (Beiakte 17 BIl. 1689 ff. - im Folgenden: Nachtflug-Gutachten). Er hat dem
ARC-Gutachten zwar die Verwertbarkeit attestiert (PEB S. 69 f.), die von ARC
ermittelte Zahl von Nachtflugbewegungen jedoch tendenziell fir zu hoch erach-
tet (PEB S. 72 Abs. 1). Die insoweit gegen das ARC-Gutachten gerichteten

Einwande der Klager sind mithin nicht entscheidungserheblich.

2.1.1 Verwertbarkeit der Intraplan-Nachtflugprognose

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

2.1.1.1 Bestandsaufnahme

Als Grundlage der Prognose hat Intraplan die Flugbewegungsdaten der Flugha-
fen Tegel, Tempelhof und Schénefeld fiir das Jahr 2008 ausgewertet und auf
diese Weise die zeitliche Verteilung des Flugverkehrs aufgeschliisselt nach
Verkehrssegmenten ermittelt (Kapitel 3 des Nachtflug-Gutachtens). Einwen-
dungen gegen diese Bestandsaufnahme haben die Klager nicht erhoben. Sie
rigen allerdings, dass der Ausgangsdatensatz maBgeblich von den Nachtflug-
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bewegungen auf dem Flughafen Berlin-Schénefeld mit seiner unbeschrankten
Nachtbetriebserlaubnis gepragt werde und zwar in einem Ausmalp, das in kei-
nem Verhaltnis zur Bedeutung Schénefelds im Berliner Flughafensystem stehe.
Warum dies zu einer Uberschétzung des Nachtflugbedarfs fiihren sollte, ist
nicht ersichtlich. Das Nachtflug-Gutachten ermittelt gerade zunachst die Nach-
frage nach Nachtfliigen bei einem unbeschrankten Nachtflugbetrieb (Kapitel 8)
und erst anschlieBend die Auswirkungen von Betriebsbeschrankungen (Kapi-
tel 9).

2.1.1.2 Hochrechnung

In einem zweiten Schritt hat Intraplan aus einer anderen Verkehrsprognose
Wachstumsraten 2005 : 2020 far die einzelnen Verkehrssegmente abgeleitet
und mit deren Hilfe unter Berucksichtigung der tatsachlichen Entwicklung bis
2008 das Nachtflugaufkommen je Verkehrssegment unter status-quo-Be-
dingungen auf das Jahr 2020 hochgerechnet (Kapitel 7 des Nachtflug-Gut-
achtens). Grundlage fir die Ermittlung der Wachstumsraten war die ,Luftver-
kehrsprognose Deutschland 2020" vom Dezember 2006 (Anlage zum Schrift-
satz des Beklagten vom 18. Oktober 2010 - im Folgenden: Masterplan-Prog-
nose), die Intraplan im Auftrag der Initiative ,Luftverkehr fir Deutschland” fir die
Fortschreibung des Masterplans zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur er-
stellt hat. Die genannte Initiative wurde im Jahr 2003 von der DFS Deutsche
Flugsicherung GmbH, der Flughafen Minchen GmbH, der Fraport AG und der
Deutsche Lufthansa AG unter der Schirmherrschaft des Bundesministers fur
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung gegriindet (Masterplan zur Entwicklung der
Flughafeninfrastruktur, Dezember 2006, http://www.initiative-luftverkehr.de/
fileadmin/Downloads/ILfD-Masterplan.pdf, S. 3). Die Masterplan-Prognose hat
fOr alle deutschen Flughafen ab 1 Mio. Passagiere (Stand 2005) sowohl das
Flugbewegungs- als auch das Passagierautkommen in 2020 prognostiziert; Ba-
sisjahr der Prognose ist das Jahr 2005 (Masterplan-Prognose S. 2). Die Prog-
nosen wurden mit Hilfe eines Gesamtverkehrsmodells errechnet, dessen Ur-
springe auf die Bundesverkehrswegeplanung zuriickgehen (a.a.O. S. 6). In
einem ersten Schritt wird das Gesamtverkehrsautkommen, darunter das flugha-

fenunabhangige Luftverkehrsaufkommen, in Form einer nach Marktsegmenten
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differenzierten Quelle-Ziel-Matrix fir den Ist-Zustand aus empirischen Grundla-
gen ermittelt und unter Berlcksichtigung der soziodkonomischen Entwicklung
und der Entwicklung des Verkehrsangebotes und der Nutzerkosten aller Ver-
kehrszweige prognostiziert. In einem zweiten Schritt erfolgt die Aufteilung des
Luftverkehrsaufkommens auf die Flughafen durch ein Flughafen-Wahlmodell,
das die landseitige Erreichbarkeit und das Luftverkehrsangebot der Flughafen
beriicksichtigt (a.a.0. S. 6). Die Quelle-Ziel-Matrix umfasst die Verkehrsstrome
zwischen allen Quellen (Raumeinheiten, hier Kreisregionen im Inland und 342
Auslandsregionen) und Zielen, ebenfalls in Raumeinheiten (a.a.O. S. 7). Sie ist
sachlich gegliedert nach Verkehrsmitteln (Flugzeug, Bahn, motorisierter Indivi-
dualverkehr, Bus), Reisezwecken (geschéftlich, privat, sonstiger Privatverkehr)
sowie nach out- und inbound (a.a.O. S. 9). Sie basiert auf hochgerechneten
Fluggasibefragungen, die mit den Relationsstatistiken des Statistischen Bun-
desamtes und entsprechenden Statistiken des Auslands abgeglichen werden
(a.a.0. S. 12).

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

Rn. 107). Intraplan hat nicht die Entwicklung des Nachtflugverkehrs in der Ver-
gangenheit nach MaBgabe eines sich daraus ergebenden Trends fortgeschrie-
ben, sondern aus einer Modellprognose fiir den Gesamtverkehr Wachstumsra-
ten fUr die einzelnen Verkehrssegmente abgeleitet und diese der Entwicklung
des Nachtflugverkehrs zugrunde gelegt. Den Flugverkehr unmittelbar durch ei-
ne Modellprognose zu ermitteln, ware auf der Grundlage der vorhandenen Da-
ten nicht moglich gewesen; die zeitliche Lage der Verkehrsstrome (Tag/Nacht)
ist in den vorhandenen Quelle-Ziel-Matrizes nicht hinterlegt (Intraplan-Stellung-
nahme vom 15. Oktober 2010 S. 32).

Die der Hochrechnung zugrunde liegende Hypothese, dass sich im Prognose-
zeitraum zwar das Aufkommen des jeweiligen Verkehrssegments, nicht aber

die zeitliche Struktur innerhalb des Segments und damit das Verhaitnis von
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Tag- und Nachtfligen &ndert, ist plausibel. Sie wird durch die zu erwartende
Veranderung der Verkehrsstruktur am ausgebauten Flughafen Berlin-Schéne-
feld als alleinigem Flughafen fir Berlin nicht infrage gestellt. Die Wachstumsra-
ten sind nicht fir den Gesamtverkehr, sondern spezifisch fiir die einzelnen Ver-

kehrssegmente ermittelt worden.

FUr den ausgebauten Flughafen Berlin-Schénefeld hat die Masterplan-Prog-
nose flr das Jahr 2020 33,2 Mio. Passagiere und 367 000 Flugbewegungen
prognostiziert (Masterplan-Prognose S. 72, 90). Sie weist die Flugbewegungen
nicht segmentspezifisch aus, sondern unterscheidet lediglich zwischen Passa-
gierverkehr, Fracht/Post und Allgemeiner Luftfahrt (a.a.0. S. 90). Den Gesamt-
bewegungszahlen liegt jedoch eine Erfassung der Flugbewegungen je Flugha-
fen mit folgenden Angaben zugrunde: von Flughafen, nach Flughafen, Ver-
kehrsart (Passage, Fracht, sonstige), Airline (Allianz), Anzahl Passagiere, An-
zaht t Fracht, Anzahl Flugbewegungen (Intraplan-Stellungnahme vom 28. Ja-
nuar 2011 S. 16). Mit diesen Zusatzinformationen lassen sich die Flugbewe-
gungen den fur das Nachtflug-Gutachten definierten Verkehrssegmenten (vgl.
Nachtflug-Gutachten S. 20 f.) zuordnen. Dass Intraplan die Flugbewegungen in
der Masterplan-Prognose teilweise nach anderen Gesichtspunkten aggregiert
hat - so sind z.B. Hub-Flige im Sinne der dortigen Tab. 3-8 (Masterplan-Prog-
nose S. 41 ff.) nur Interkontinentalfliige und mit den Hub-Feeder-Fligen des
Nachtflug-Gutachtens nicht zu vergleichen (intraplan-Stellungnahme vom

28. Januar 2011 S. 16 f.) -, stellt die Plausibilitat dieses Vorgehens nicht infra-

ge.

Das dargelegte, der Masterplan-Prognose zugrunde liegende Gesamtver-
kehrsmodell ist eine geeignete Methode zur Ermittiung des kiinftigen Luftver-
kehrsaufkommens an einem bestimmten Flughafen. Das kann der Senat auf
der Grundlage der Masterplan-Prognose, des Nachtflug-Gutachtens, der ergan-
zenden schriftlichen Stellungnahmen von Intraplan und der Erlauterungen von
Herrn Dr. Schubert in der mindlichen Verhandlung feststellen. Dem Antrag der
Klager, dem Beklagten aufzugeben, samtliche Informationen wie Verkehrsstro-
me, Fluggastbefragungen, Reiseanalysen, Mobilititsdaten oder OAG-Weltflug-
plan, welche der durch die Intraplan-Prognose in Bezug genommenen Master-
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plan-Prognose zugrunde liegen, beizubringen und den Klagern nach Vorlage
dieser Unterlagen entsprechende Akteneinsicht zu gewéhren, brauchte er nicht
zu entsprechen. Die Ermittlung der Wachstumsraten ist auch ohne Offenlegung
der genannten Unterlagen keine ,Black Box“. Inwieweit die Ausgangsdaten und
die Verarbeitungsschritte einer Verkehrsprognose dokumentiert werden mis-
sen, um deren Verwertbarkeit Gberprifen zu kénnen, ist eine Frage der Be-
weiswrdigung, die sich nicht allgemeingultig beantworten lasst (Beschliisse
vom 1. April 2009 - BVerwG 4 B 61.08 - NVwZ 2009, 910 Rn. 24 und vom

14. April 2011 - BVerwG 4 B 77.09 - juris Rn. 44). Ob - wie Intraplan geltend
macht - die Quelle-Ziel-Matrizes Betriebs- und Geschéaftsgeheimnisse darstel-
len, kann offen bleiben; etwaige Dokumentationsdefizite wiirden dadurch nicht
unbeachtlich. Soweit die Daten erforderlich sind, um die Verwertbarkeit des
Gutachtens zu beurteilen, ist es im Grundsatz Sache des Auftraggebers, bei
Erteilung des Gutachtenauftrags sicherzustellen, dass der Gutachter ihm die
erforderlichen Daten tbergibt. Hat der Auftraggeber dies unterlassen, kann
zwar auch das Gericht die Vorlage der Daten nicht erzwingen; die fehlende Of-
fenlegung geht jedoch zulasten des Auftraggebers, das Gutachten ist nicht ver-
wertbar. Hier brauchte der Beklagte, soweit es um die Wachstumsraten geht,
eine Uber die Vorlage der Masterplan-Prognose und die im gerichtlichen Verfah-
ren nachgelieferten Erlauterungen hinausgehende Dokumentation nicht zu ver-
langen. Auch wenn er die Nachtflugprognose selbst erstellt hatte, wére eine
weitergehende Dokumentation nicht erforderlich gewesen. Dies folgt zwar ent-
gegen der Auffassung des Beklagten nicht allein daraus, dass die Masterplan-
Prognose aus Sicht des Nachiflug-Gutachtens eine externe Quelle ist. Es
kommen hier jedoch mehrere Umstande hinzu: Die Masterplan-Prognose wurde
weder speziell fiir den Flughafen Berlin-Schdnefeld noch zur Ermittlung des
Nachtflugbedarfs erstellt, sondern fir eine realistische Bedarfsplanung der
deutschen Luftverkehrswirtschaft insgesamt; die Gefahr, dass Wertungen und
Ausgangsdaten mit Blick auf ein bestimmtes Prognoseergebnis ausgewahit
wurden, besteht mithin nicht. Allenfalls mangelnde Sorgfalt oder Sachkunde des
Gutachters hétten zu Fehlern fihren kénnen. Dagegen spricht indes, dass die
Prognose bereits mehrfach verwendet worden ist und dabei jeweils Anerken-
nung gefunden hat. Sie wurde zun&chst von der Initiative ,Luftverkehr f(ir
Deutschland* fiir die Fortschreibung des Masterplans zur Entwicklung der Flug-
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hafeninfrastruktur vom Dezember 2006, sodann von der Bundesregierung flr
ihr Flughafenkonzept 2009 (S. 17 - 19) verwendet. Die der Masterplan-Prog-
nose zugrunde liegenden Daten wurden fir die Nachtverkehrsprognose fiir den
Flughafen Leipzig/Halle ausgewertet. Der Senat hat diese Prognose nicht be-
anstandet; er ist davon ausgegangen, dass die Methodik der Masterplan-Prog-
nose wissenschaftlichen Ansprichen gentgt (Urteil vom 24. Juli 2008 - BVerwG
4 A 3001.07 - Buchholz 442.40 § 8 LuftVG Nr. 31 Rn. 67 f.). Das Gesamtver-
kehrsmodell findet im Ubrigen auch in der Bundesverkehrswegeplanung des
Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) Verwen-
dung. Das BMVBS hat fur die FernstraBenplanung die Verwendung der Daten
der Bedarfsplanprognose bzw. der Bundesverkehrswegeplanung sogar vorge-
geben (Urteile vom 18. Marz 2009 - BVerwG 9 A 39.07 - BVerwGE 133, 239
Rn. 110 und vom 9. Juni 2010 - BVerwG 9 A 20.08 - Buchholz 407.4 § 17
FStrG Nr. 208 Rn. 77). Gegen die der Masterplan-Prognose zugrunde gelegten
Annahmen zur Entwicklung der Rahmenbedingungen der Luftverkehrswirtschaft
bestehen ebenfalls keine Bedenken; sie sind mit einem projektbegleitenden
Arbeitskreis, dem u.a. das BMVBS und Fachministerien der Lander angehérten,
abgestimmt worden (Masterplan-Prognose S. 4; Intraplan-Stellungnahme vom
15. Oktober 2010 S. 5 f., 28). Vor diesem Hintergrund hétte es konkreter An-
haltspunkte daflr bedurft, dass bei der Aufnahme der Grundlagendaten und
den Zwischenberechnungen Fehler unterlaufen oder dass unvertretbare Ein-
zelwertungen getroffen worden sein kénnten. Solche Anhaltspunkte bestehen
nicht; auch die Klager haben sie nicht aufgezeigt.

Die Masterplan-Prognose war bei Erlass des Planerganzungsbeschlusses noch
hinreichend aktuell. Die Basisdaten wurden nicht - wie von den Klagern geltend
gemacht - aus der fir den Bundesverkehrswegeplan 2003 erstellten Prognose
tbernommen, sondern auf das Jahr 2005 aktualisiert; lediglich die Methodik der
damaligen Prognose blieb im Wesentlichen unverandert. Den voriibergehenden
Einbruch der Weltwirtschaft Ende des Jahres 2008 konnte die Masterplan-Prog-
nose nicht berticksichtigen. Die Erwartung, dass der Konjunktureinbruch die
Entwicklung des Luftverkehrs nicht nachhaltig beeinflussen wiirde, war jedoch
bezogen auf den Prognosehorizont 2020 nicht unrealistisch. Auch die aktuelle,
im Jahr 2006 nicht absehbare Olpreisentwicklung steht der Verwertbarkeit der
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Masterplan-Prognose fur das Nachtflug-Gutachten nicht entgegen. Als bestim-
menden Faktor fir die Entwicklung des Luftverkehrs hat die Masterplan-Prog-
nose nicht den Olpreis selbst, sondern nur u.a. die Luftverkehrspreise einge-
stellt und bei diesen neben den Olpreisen eine Reihe von weiteren preistrei-
benden und preissenkenden Faktoren verglichen (Masterplan-Prognose

S. 32 - 35). Die auBergewdhnliche Entwicklung eines einzelnen Faktors stellt

die Stimmigkeit des Gesamtergebnisses nicht infrage.

2.1.1.3 Glattung

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

nehin zéitlich unbeschrankt zulassig.

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

Die Plausibilitt wird durch die Kontrollrechnungen der Kl&ager nicht infrage ge-
stellt. Sie machen geltend, dass das Gutachten Grunde flr den im Vergleich
zum Gesamtverkehr Uberproportionalen Anstieg des Nachtflugverkehrs nicht
aufzeige. Besonders deutlich werde die unterschiedliche Entwicklung von Ge-
samt- und Nachtverkehr beim Low-Cost-Verkehr. Die Zahl der Flugbewegungen
in diesem Segment solle von 89 157 in 2008 (Nachtflug-Gutachten S. 31
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Tab. 3-4) auf 144 434 in 2020 (a.a.0. S. 85 Tab. 8-2), also um 62 % steigen.
Die Zahl der Nachtflugbewegungen steige im gleichen Zeitraum von 4 325 auf
7 670, also um 77 %, die Zahl der Flugbewegungen zwischen 23:00 und

6:00 Uhr von 278 auf 1 057, also um 280 %. Da die Hochrechnung von einheit-
lichen Wachstumsraten fiir Tag und Nacht ausgeht, ist das Uberproportionale
Wachstum der Nachtflugbewegungen rechnerisch eine Folge der Glattung.
Dass der Nachtflugverkehr insgesamt bei einem unterstellten Wegfall der zeitli-
chen Betriebsbeschrankungen auch real starker wachsen wird als der Tagflug-
verkehr, ist - wie dargelegt - plausibel und zwar auch in der fur den Low-Cost-
Verkehr prognostizierten GréBenordnung. Die groBe prozentuale Steigerung far
die Zeit zwischen 23:00 und 6:00 Uhr ist in erster Linie auf die geringe absolute
Zahl von Flugbewegungen in diesem Zeitraum unter status-quo-Bedingungen
(278 Flugbewegungen - a.a.0. S. 31 Tab. 3-4) zurtickzufliihren - der Low-Cost-
Verkehr wird anders als die touristischen Verkehre Uberwiegend auf dem Flug-
hafen Tegel abgewickelt - und die im Verhéltnis dazu groBe absolute Zahl von
Flugbewegungen insgesamt (144 434 Flugbewegungen) und dementsprechend
auch zwischen 22:30 und 23:00 Uhr (2 634 Flugbewegungen - a.a.0. S. 80
Tab. 7-1) sowie nach 6:00 Uhr. Der ,Stau-Effekt* ist bei einem aufkommens-
starken Verkehrssegment mit hohem Nachtfluganteil stark; das ist nicht unplau-

sibel.

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

feinerten Betrachtung der Halbstundensegmente.

2.1.1.4 Auswirkungen von Betriebsbeschrankungen

Im letzten Prognoseschritt hat Intraplan ein mégliches Modell fur eine Regelung
des Nachtflugbetriebs entwickelt (Nachtflug-Gutachten S. 100 Tab. 9-2) und
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ausgehend hiervon die Zahl der Nachtflugbewegungen in 2020 prognostiziert
(a.a.0. S. 102 Tab. 9-4). Das Betriebsmodell entspricht weitgehend den im
Planerganzungsbeschluss getroffenen Regelungen, i4sst aber von 5:00 bis
5:30 Uhr und von 23:30 bis 24:00 Uhr Flugverkehr weitergehend zu. Bei diesem
Betriebsmodell wird sich die Zahl der Flugbewegungen in der Durchschnitts-
nacht 2020 nach Einschétzung von Intraplan von 76,6 (a.a.0. S. 101 Tab. 9-3)
auf 71,1 (a.a.0. S. 102 Tab. 9-4), also um 5,5 Flugbewegungen, verringern.

Die Klager vermissen eine Begriindung dafr, wann von einer Verschiebung
und wann von einem Entfallen eines Fluges auszugehen sei. Herr Dr. Schubert
hat hierzu in der mindlichen Verhandlung dargelegt, dass ein Flug, der umlauf-
bedingt fir die Kernzeit der Nacht geplant werde, bei einem Nachtflugverbot in
der Regel ersatzlos entfalle. Eine Verschiebung um bis zu 30 Minuten in die
Nachtrandzeiten habe man hingegen in der Regel als méglich angesehen; die-
ser Zeitraum sei eine Setzung. Im Ubrigen kdnnten sich im Zielgebiet ansassige
Fluggesellschaften auf nachtliche Betriebsbeschrankungen besser einstellen
als Home-Base-Carrier. Da die Durchfiihrung eines Fluges auf einer unterneh-
merischen Entscheidung beruht, die nicht nur von den Betriebszeiten des Flug-
hafens, sondern einer Vielzahl weiterer Faktoren abhangt, ist die Prognose, wie
sich Beschrankungen des Flugverkehrs auf das Flugangebot auswirken, mit
groBen Unsicherheiten behaftet. Eine Uberpriifung konkreter Umlaufplanungen
ist - wie noch darzulegen sein wird - nicht mdéglich. Welche weiteren Ermittlun-
gen Intraplan zur Ermittlung der Verschiebbarkeit von Fliigen hatte anstellen
sollen, ist nicht ersichtlich. Dass Fllige, die kurz nach Ende oder kurz vor Wie-
derbeginn des Betriebs geplant sind, leichter verschoben werden kénnen ais
Flige mitten in der Kernzeit, ist plausibel. Ausgehend hiervon hélt sich die An-
nahme, dass Flige bei einer zeitlichen Beschrankung des Nachtflugbetriebs in
der Regel entfallen, wenn sie um mehr als 30 Minuten verschoben werden
mussten, innerhalb des fir eine solche Prognose erforderlichen Wertungsrah-

mens.
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2.1.2 Erganzende Prognose des Bekiagten

Der Beklagte hat die von Intraplan vorgeschlagenen Betriebsregelungen, die in
bestimmten Verkehrssegmenten und in bestimmten Jahreszeiten Flugbetrieb
von 5:00 bis 24:00 Uhr vorsahen, nicht vollstdndig Gbernommen. Er hat den
Nachtbetrieb weitergehend beschrankt; Flugbetrieb ist grundsétzlich nur von
5:30 bis 23:30 Uhr zuléssig. Ausgehend von dem in Tabelle 9-4 des Nachtflug-
Gutachtens (S. 102) ermittelten Bedarf hat er die planméaBigen Flugbewegun-
gen in den halben Stunden vor und nach der Kernzeit auf die nachstliegenden
halben Stunden verlagert (vgl. E-Mail des Beklagten an Intraplan vom 24. Au-
gust 2009, Beiakte 17 Bl. 1880). Das Ergebnis dieser Anpassungen findet sich
in der Tabelle auf S. 147 des Planerganzungsbeschlusses.

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

2.1.3 Plausibilitdt des Gesamtergebnisses

Das Ergebnis der Nachtverkehrsprognose ist plausibel. Die vom Beklagten auf
der Grundlage des Intraplan-Gutachtens ermittelten Flugbewegungszahlen ent-
sprechen in ihrer GroBenordnung den Flugbewegungszahlen, die bereits im
Planfeststellungsverfahren fur die Fluglarmberechnungen ermittelt wurden. Die
damaligen Larmberechnungen gingen von 16 734 Flugbewegungen (ohne
Hubschrauber; 17 074 incl. Hubschrauber) zwischen 22:00 und 6:00 Uhr in den
sechs verkehrsreichsten Monaten des Prognosejahres 20XX aus (Gutachten
M2 S. 31 Tab. 3-14 und 3-15, Beiakte 235 <PFB 2004>). Auf der Grundiage
der Verkehrsverteilung der letzten Jahre war festgelegt worden, dass 60 % der
gesamten Flugbewegungen eines Jahres auf die sechs verkehrsreichsten Mo-
nate entfallen (a.a.0. S. 51). Der Beklagte hat fiir das Jahr 2023 28 068 Flug-
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bewegungen (ohne Hubschrauber) zwischen 22:00 und 6:00 Uhr prognostiziert
(Darstellung der Planfeststellungsbehdrde vom 1. September 2009 zur Entwick-
lung der Nachtflugbewegungen von 2008 bis 2023 im Planerganzungsbe-
schluss, S. 7 Tab. B.3). Das entspricht 16 840 Flugbewegungen in den sechs
verkehrsreichsten Monaten und damit ziemlich genau den im Planfeststellungs-
verfahren fur den Prognosehorizont 20XX ermittelten Flugbewegungen. Bei
diesem Vergleich ist allerdings zu berticksichtigen, dass im Prognosejahr 20XX
360 000 Flugbewegungen/Jahr erreicht sein sollen (a.a.0. S. 29), Intraplan in
seinem Nachtflug-Gutachten (S. 78) aber bereits fur das Jahr 2020 von 367 000
Flugbewegungen ausgegangen ist. Der Vergleich bestatigt jedoch, dass das
dem Planerganzungsbeschluss zugrunde liegende Prognoseergebnis nicht aus
dem Rahmen bisheriger Prognosen fallt. Es bleibt im Ubrigen auch unter den
Flugbewegungszahlen, die ARC im Auftrag der Beigeladenen ermittelt hat (PEB
S. 71).

Die Plausibilitat des Prognoseergebnisses wird durch den von den Klagern vor-
gelegten Modellflugplan 2015 (Anlage K 66 zum Schriftsatz vom 31. August
2011), der zwischen 5:30 und 6:00 Uhr nur zwei, zwischen 23:00 und 23:30 Uhr
nur vier Flugbewegungen vorsieht, nicht infrage gestellt. Der Planergédnzungs-
beschluss geht fir die genannten Zeitsegmente zwar von erheblich mehr, nam-
lich von 10,0 bzw. 13,6 Flugbewegungen aus (PEB S. 147); ein Vergleich die-
ser Zahlen ist jedoch nicht aussagekraftig. Der Modellflugplan 2015 wurde fiir
einen anderen Zweck und nach anderen Grundséatzen erstellt als die Nachtflug-
prognose im Planerganzungsverfahren. ARC hat den Modellflugplan im Jahr
2010 far die Beigeladene erstellt, um zu ermitteln, zu welchen Tageszeiten zeit-
gleiche Abfllige von beiden Bahnen bendtigt werden. Fllige, die bei unbe-
schranktem Verkehr zwischen 23:30 und 5:30 Uhr geplant wiirden, wurden, weil
fOr die Fragestellung nicht relevant, fur den Modellflugplan ersatzlos gestrichen.
Bemessungstag ist zudem ein konkreter Flugplantag, nicht ein gemittelter
Durchschnittstag. Im Ubrigen sind die Unterschiede zwischen beiden Progno-
sen bei einem Vergleich der Nachtrandzeiten von 22:00 bis 23:30 Uhr und von
5:30 bis 6:00 Uhr insgesamt erheblich geringer als in den von den Klagern be-

trachteten Zeitsegmenten.
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Die Klager machen geltend, der Nachtflugbetrieb entspringe nicht den Wiin-
schen und der Nachfrage der Fluggaste, sondern allenfalls den Wiinschen der
Fluggesellschaften. Zum Beweis der Tatsache, dass die durch die Fluggaste
begrindete Nachfrage nach Luftverkehrsdienstleistungen gerade nicht auf
Nachtfliige gerichtet sei und dass seitens der Fluggaste als maBgebliche Nach-
frager eine (Flug-)Reisezeit wahrend der Nacht weit Gberwiegend abgelehnt
werde, haben sie die Einholung eines Sachverstandigengutachtens beantragt
(Beweisantrag Nr. 3). Die unter Beweis gestellte Tatsache ist nicht entschei-
dungserheblich. MaBgebend fir den Nachtflugbedarf ist nicht die innere Hal-
tung der Fluggéste, sondern ihr tatséchliches Nachfrageverhalten. Dieses ist
uneinheitlich und wird nicht nur durch die Flugzeiten, sondern durch eine Viel-
zahl weiterer Faktoren, u.a. durch den Flugpreis, bestimmt. Zum tatsachlichen
Nachfrageverhalten liegt mit dem Nachtflug-Gutachten von Intraplan ein ver-
wertbares Gutachten vor. Unabhéangig hiervon werden die Ergebnisse dieses
Gutachtens durch die von den Klagern vorgelegte Emnid-Umfrage (Anlage K 67
zum Schriftsatz vom 31. August 2011) nicht infrage gestellt. Auch nach dem
Gutachten werden Flige in 2020 weit (iberwiegend wahrend des Tages und nur
zu etwa 7 % wahrend der Nacht nachgefragt. In dieser GréBenordnung haben
auch die von Emnid Befragten angegeben, am liebsten wahrend der Nacht-
stunden abzuflliegen (11 %) oder anzukommen (7 %). Anhaltspunkte dafr,
dass die Luftverkehrsgesellschaften, um eine Nachfrage nach Nachtfliigen her-
vorzurufen, verlustbringende Fliige durchflinren, hat der Beklagte im Ubrigen
nicht festgestellt (PEB S. 77 Abs. 4). Seine Ermittlungen haben vielmehr erge-
ben, dass in der Nacht signifikant mehr Passagiere pro Flug beférdert werden
als am Tag (PEB S. 112 Abs. 2).

2.2 Planungsziele

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

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

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

Samtliche Verkehre, die der Beklagte wahrend der Nacht zugelassen hat, sind
von den dargelegten verkehrlichen Planungszielen umfasst. Das gilt auch fur
Flige im Zusammenhang mit der Luftfahrzeuginstandhaltung. Ihre Zulassung
dient nicht allein der Starkung der Region als Standort von Instandhaltungsbe-
trieben, sondern in erster Linie der Aufrechterhaltung des regelmaBigen Flugbe-
triebs im Passagier- und Frachtverkehr (vgl. Urteil vom 24. Juli 2008 - BVerwG
4 A 3001.07 - Buchholz 442.40 § 8 LuftVG Nr. 31 Rn. 75).
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2.3 Nachtfluggriinde

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

werden kdnnen, plausibel dargelegt.

2.3.1 Hub-Feeder-Verkehr

Die sinnvolle Vernetzung eines Flughafens mit in- und auslandischen Passa-
gierdrehkreuzen ist ein Grund fur die Zulassung von Flugbetrieb in den Nacht-
randstunden; das ist in der Rechtsprechung des Senats anerkannt (Urteil vom
24. Juli 2008 a.a.0. Rn. 41 f{f.). Der Beklagte hat dargelegt, dass bereits heute
die Beschrankung der Betriebszeit in Berlin-Tegel auf 6:00 bis 23:00 Uhr dazu
fuhrt, dass die vorhandene Nachfrage nach Hub-Feeder-Flligen nicht ausrei-
chend befriedigt werden kann (PEB S. 85 Abs. 2). Der erste Flug nach Frankfurt
Main (Abflug 6:00 Uhr, Ankunft 7:10 Uhr) erreiche die Anschllsse zu bedeut-
samen Metropolen wie Barcelona, Genf, Madrid, Mailand und Rom, zu denen
es keine Direkiflige der Lufthansa gebe, nicht mehr. Der letzte Abbringer (Ab-
flug 21:45 Uhr, Ankunft 22:50 Uhr) kénne Verbindungen aus Genf, Madrid, Mai-
land und Rom ebenfalls nicht herstellen (PEB S. 82 Abs. 2, 3). Ausgehend hier-
von ist die Einschatzung, dass wichtige Zu- und Abbringerflige zu und von in-
und ausléandischen Drehkreuzflughafen nur nachfragegerecht durchgefiihrt
werden kénnen, wenn zumindest die Randstunden bis 23:30 Uhr und ab

5:30 Uhr far planmaBigen Flugbetrieb zur Verfligung stehen (PEB S. 112

Abs. 5), nicht zu beanstanden.

Die Klager wenden ein, dass die genannten Metropolen bereits heute von Berlin
aus Uberwiegend direkt angeflogen wiirden. Direktverbindungen einer Luftver-
kehrsgesellschaft stellen die Berechtigung von nachtlichen Hub-Feeder-Fligen
einer anderen Luftverkehrsgesellschaft jedoch nicht infrage. Das Luftverkehrs-
netz, in das der Flughafen durch Hub-Feeder-Flige eingebunden werden soll,
besteht nicht zwischen den Flughéafen als solchen; es entsteht erst durch die
von einer Luftverkehrsgesellschaft und den mit ihr in einer Allianz assoziierten

Partnern unterhaltenen Drehkreuze und die von ihnen angebotenen Flugver-
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bindungen. Ob es fir eine Luftverkehrsgesellschaft sinnvoll ist, einen Hub-
Feeder-Flug anzubieten, hangt nicht von der Sinn- und Dauerhaftigkeit jeder
einzelnen Drehkreuzverbindung ab (vgl. Urteil vom 24. Juli 2008 a.a.0. Rn. 46).
Ein Hub-Feeder-Flug verbessert die Einbindung des Flughafens in das Luftver-
kehrsnetz auch dann, wenn sich die Passagiere auf eine gréBere Zahl von An-
schlussfligen verteilen, jedem einzelnen Anschlussflug fiir sich betrachtet also

nur eine geringe Bedeutung zukommt.

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

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

chern.

Anhaltspunkte dafir, dass die ersten Knoten nach dem Ausbau der Flughafen
Frankfurt Main und Minchen - wie die Klager meinen - spater und die letzten
Knoten friher beginnen werden, sind nicht ersichtlich. Nach Einschatzung des
Beklagten wird die Erweiterung der Kapazitaten an den beiden Flughafen viel-
mehr dazu fihren, dass die Anzahl der Fllge steigt, fir die eine Anschlussver-
bindung nach Berlin nicht mehr besteht (PEB S. 83 Abs. 2). Entgegen der Auf-
fassung der Klager muss auch nicht davon ausgegangen werden, dass sich die
Fluggesellschaften aufgrund der kunftigen Verkehrsbedeutung des ausgebau-
ten Flughafens Berlin-Schénefeld auf dessen Nachtbetriebsregelung einstellen
und fOr Anschlussverbindungen sorgen werden. Die Knotenstrukturen an den
Drehkreuz-Flughafen haben sich Uber einen langeren Zeitraum gebildet. Sie
sind in erster Linie abhangig von der geographischen Lage des Flughafens und
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den Entfernungen zu den Hauptzielgebieten (ARC-Gutachten S. 38). In diese
Strukturen mussen sich alle anzubindenden Anschlisse einfigen. Dass die
Verkehrsbedeutung des ausgebauten Flughafens Berlin-Schénefeld so weit

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

2.3.2 Direktverbindungen der konventionellen Fluggesellschaften

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

Abs. 4).

Auch damit ist ein sachlicher Grund fur die Zulassung dieser Verkehre in den
Nachtrandstunden dargelegt. Die Klager bestreiten die Uberschneidung mit den
Hub-Feeder-Verkehren nicht. Sie machen geltend, der Beklagte habe flr die
Zeit von 23:00 bis 6:00 Uhr weniger als eine Flugbewegung im klassischen
Point-to-Point-Verkehr prognostiziert (PEB S. 90 Abs. 3); inwiefern diese eine
Flugbewegung in der Lage sein sollte, die Angebotsqualitat ,zu stabilisieren und
nachhaltig zu verbessern® (PEB S. 90 Abs. 4), sei nicht erkennbar. Die zitierte
Aussage bezieht sich nicht nur auf die Zeit von 23:00 bis 6:00 Uhr; sie schlief3t
die Stunde von 22:00 bis 23:00 Uhr mit 1,4 Flugbewegungen ein. Ausgehend
hiervon ist die Einschatzung, dass sich das Angebot an Direktverbindungen
nachhaltig verbessern kann, wenn es nicht nur die Nachfrage nach 7,3 Hub-
Feeder-Fligen, sondern zugleich die Nachfrage nach 2,3 Flugbewegungen im
klassischen Point-to-Point-Verkehr bedient, nicht zu beanstanden.
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2.3.3 Direktverbindungen der Low-Cost-Carrier und der Touristikverkehre / Um-

laufplanungen

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

klagte hat im Planerganzungsbeschluss dargelegt:

Die Low-Cost-Carrier versuchten, die Nachfragebedlrfnisse auf Kurz- und Mit-
telstrecken so miteinander zu kombinieren, dass sie durch nahezu optimale
Einsatzdauer mit maximal méglichen Blockstunden gunstige Kostenstrukturen
erreichten. Es wlrden bis zu vier Umlaufe abgewickelt. Zu diesem Zweck wir-
den die Nachtrandzeiten bis 24:00 Uhr in Anspruch genommen. Die Rotations-
plane lieBen aufgrund der minimalen Bodenzeiten, aber auch aufgrund von Ka-
pazitatsengpassen an den Quell- und Zielflughafen kaum Potential flr eine Ver-
lagerung der Fllige in den Tag (PEB S. 91 Abs. 4).

Im Touristikverkehr stehe der Nachfrage derzeit nahezu tGber 24 Stunden ein
adaqguates Angebot gegenulber; die Gesamtumlaufzeiten einzelner Flugzeuge
betriigen bis zu 21 Stunden; es zeigten sich ausgepragte Touristikverkehre in
der Nachtkernzeit (PEB S. 95 Abs. 4). Die Passagiere strebten die Ausnutzung
des ersten und letzten Urlaubstages an und flégen méglichst frih morgens und
spat abends (PEB S. 97 Abs. 2). Grinde fir Nachtfliige ergében sich insbeson-
dere aus saisonalen Nachfragespitzen, dem Veranstalterkonzept, den Fluglén-
gen im Mittelstreckenbereich, Zeitverschiebungen, Erfordernissen eines effi-
zienten Fluggerateeinsatzes und der mangelnden Verfigbarkeit von Slots und
Abfertigungsressourcen an den Zielflughafen (PEB S. 98 Abs. 2). Die Entfer-
nung Berlins zu den wichtigsten Zielorten, die mehrheitlich im Westen und Su-
den liegen, sei gréBer als von den meisten anderen deutschen Flughéafen; zur
Sicherstellung vergleichbarer Streckenangebote misse der Flughafen Berlin-
Schénefeld entsprechend langer gedffnet sein (PEB S. 99 Abs. 1).

Damit sind sachliche Griinde fir die Nutzung der Nachtrandstunden dargelegt.
Nach der Rechtsprechung des Senats kdnnen die Erfordernisse einer effektiven
Flugzeug-Umlaufplanung die Inanspruchnahme der Nachtrandzeiten rechtferti-
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gen (Urteile vom 16. Marz 2006 - BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116
Rn. 288 und vom 24. Juli 2008 - BVerwG 4 A 3001.07 - BVerwGE 131, 316

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

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

S. 106 1.), hat er zur Darlegung des Nachtflugbedarfs erganzend auf die von
Intraplan im Nachtflug-Gutachten (Kapitel 4) untersuchten reprasentativen Mus-
terumldufe und die auf dieser Grundlage durchgefiihrten Modellrechnungen
zuriickgegriffen. Intraplan hat fiir verschiedene typische Flugstrecken und Um-
kehrzeiten ermittelt, wie viele Umlaufe in 16 (6:00 bis 22:00 Uhr), 17 (6:00 bis
23:00 Uhr), 18 (5:30 bis 23:30 Uhr) und 19 (5:00 bis 24:00 Uhr) Betriebsstun-
den moglich wéren. Den Berechnungen liegt die Annahme zugrunde, dass die
gewahlten Betriebszeiten sowohl fur Berlin als auch fir den Zielflughafen gel-
ten. Betrachtet hat Intraplan sieben Umlaufe im Shuttle-Betrieb (Nachtflug-
Gutachten S. 46 ff. Tab. 4-1 bis 4-7) und zwei Umlaufe mit einer Kombination
von zwei Zielen (a.a.0. S. 57 f. Tab. 4-8 und 4-9). AnschlieBend hat Intraplan in
einer Modellrechnung fir 17 typische Flugstrecken (Shuttle-Betrieb) die Summe
der Umldufe und Blockzeiten im Verhélinis zu den Betriebszeiten ermittelt
(a.a.0. S. 60 f. Tab. 4-10 und 4-11). Sowohl ein Teil der Einzelberechnungen
als auch die Modellrechnung haben ergeben, dass die Produktivitat der Flug-
zeuge bei einer Verlangerung der Betriebszeit von 16 auf 17 Stunden und von
16 auf 18 Stunden Uberproportional zunimmt (Nachtflug-Gutachten S. 62; PEB
S. 108, 109 Abs. 4). In der Modellrechnung flihrt eine Verlangerung der Be-
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triebszeit von 16 auf 17 Stunden (dies entspricht einem Zuwachs von 6,25 %)
bei den Blockstunden zu einem Zuwachs von 11,2 %, eine Verlangerung der
Betriebszeit von 16 auf 18 Stunden (Zuwachs: 12,5 %) zu einem Zuwachs der
Blockstunden von 19,5 %. Die Blockstunden wachsen also im Vergleich zu den
Betriebsstunden Uberproportional (Nachtflug-Gutachten S. 62; PEB S. 109
Abs. 4).

Die Klager halten die Modellrechnung nicht fir aussagekraftig; die Annahme,
dass die Strecken im Shuttle-Betrieb beflogen wirden und dass die Betriebszei-
ten fur Berlin und den Zielflughafen gleich seien, sei nicht realitatsgerecht. Die
Wirklichkeit genau abzubilden, nimmt das Modeli jedoch auch nicht fir sich in
Anspruch. Es soll den Zusammenhang zwischen der Lange der Betriebszeiten
der Flugh&fen und den Blockstunden der Flugzeuge fir unterschiedliche Um-
laufzeiten in typisierter Form aufzeigen; Vereinfachungen sind hierfir unum-
ganglich. Sie sind bei den Rickschliissen von dem Modell auf die Wirklichkeit
zu beriicksichtigen. Intraplan hat im Ubrigen nicht nur Umldufe im Shuttle-
Betrieb, sondern auch zwei Streckenkombinationen untersucht (a.a.0. S. 57
Tab. 4-8: Kombination von Zielen mit zweieinhalb und viereinhalb Stunden
Flugzeit; a.a.0. S. 58 Tab. 4-9: Kombination von Zielen mit 70 Minuten und

2 Stunden Flugzeit). Auf die konkreten Flugziele kommt es fiir die Musterumlau-
fe, soweit die Flugzeiten gleich sind, im Ubrigen nicht an. Dass die ausgewéhl-
ten Flugzeiten, Umkehrzeiten und die sich daraus ergebenden Zeiten flr einen
Umlauf fir den von Berlin ausgehenden Flugbetrieb reprasentativ sind, stellen
auch die Klager nicht in Abrede. Dem Beklagten war auch bewusst, dass das
Modell nicht genau der betrieblichen Wirklichkeit entspricht (PEB S. 109 Abs. 1
und 3); er hat die Aussagekraft des Modells nicht Gberschatzt.

Die Klager rugen, Intraplan habe in der Tab. 4-6 (Flugzeit 3 V2 Stunden) einen
halben Umlauf zu wenig bertcksichtigt; eine Riickkehr der Flugzeuge vom Ziel-
ort sei nicht erst in 18, sondern bereits in 17 Betriebsstunden mdglich. Dieser
Einwand drfte berechtigt sein; die Nichtberlcksichtigung des halben Umlaufs
in einem von insgesamt neun Musterumidufen ist auf das Abwéagungsergebnis
aber nicht von Einfluss gewesen (§ 10 Abs. 8 Satz 1 LuftVG). Der Fehler ist in
die Modellrechnung nicht eingegangen. Betrachtet werden dort Flugzeiten ab
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Berlin von 3 Stunden 20 Minuten (200 Minuten). Insoweit geht auch die Modell-
rechnung davon aus, dass sowohl in 17 als auch in 18 Betriebsstunden zwei
volle Umldufe méglich sind (Nachtflug-Gutachten S. 60 f. Tab. 4-10 und 4-11).

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

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

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

Der Beklagte hat damit die Bedeutung des Nachtflugbedarfs aufgrund von Um-
laufplanungen nicht verkannt. Er hat diesem Bedarf insbesondere aufgrund der
im Zeitraum von 22:00 bis 23:30 Uhr und von 5:30 bis 6:00 Uhr relativ starken,
bereits aktuell vorhandenen Nachfrage nach Nachtfliigen ein hohes Gewicht
beigemessen (PEB S. 112 Abs. 2). Das ist ausgehend von der Verkehrsfunktion
des ausgebauten Flughafens Berlin-Schénefeld rechtlich nicht zu beanstanden.
Die Erfordernisse einer effektiven Umlaufplanung sind nicht an jedem deut-
schen Verkehrsflughafen unabhangig von seiner Stellung im Luftverkehrsnetz
und seiner geographischen Lage in gleicher Weise geeignet, die Inanspruch-
nahme der Nachtrandzeiten zu rechtfertigen. An die Erreichbarkeit des einzigen
Verkehrsflughafens der Metropolregion Berlin-Brandenburg dirfen auch im Be-
reich der Low-Cost- und der Touristikverkehre héhere Anforderungen gestellt
werden als an andere Flughaten mit einem kleineren Passagierauftkommen im
Einzugsbereich und geringerer Bedeutung als Zielgebiet. Hinzu kommt, dass
die Entfernung zu den fur Berlin wichtigsten Zielorten, die mehrheitlich im Si-
den und Westen liegen, gréBer ist als von den meisten anderen deutschen
Flughafen (PEB S. 99 Abs. 1).

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

daraus nicht.

Gleiches gilt, soweit die Klager unter Berufung auf die Flughafen Tegel, Dus-
seldorf und Hamburg geltend machen, dass Low-Cost- und touristische Ver-
kehre auch erfolgreich zwischen 6:00 und 22:00 Uhr (Starts in Dusseldorf) bzw.
23:00 Uhr (Landungen in Disseldorf, Starts und Landungen in Tegel und Ham-
burg) abgewickelt werden kénnten. Dass auf den genannten Flugplatzen wegen
der dortigen Betriebsbeschrankungen nach 23:00 Uhr und vor 6:00 Uhr Passa-
gierverkehr nicht stattfindet, sich aber gleichwohl ein Low-Cost- und Touristik-
verkehr entwickelt hat, bedeutet nicht, dass ein weitergehender Nachtflugbedarf
auf dem ausgebauten Flughafen Berlin-Schénefeld nicht besteht. Der Beklagte
hat einen solchen Bedarf dargelegt. Er verkennt das Gewicht dieses Bedarfs
nicht, wenn er an die Erreichbarkeit des Flughafens Berlin-Schénefeld héhere
Anforderungen stellt als an die von den Klagern herangezogenen Flughafen.
Mit dem Flughafen Berlin-Tegel ist der ausgebaute Flughafen Berlin-Schonefeld
im Ubrigen schon deshalb nicht zu vergleichen, weil er der einzige Verkehrs-
flughafen der Region Berlin-Brandenburg sein wird. Anders als auf dem Flugha-
fen Berlin-Tegel darf auf dem Flughafen Berlin-Schonefeld bis zur Inbetrieb-
nahme der neuen Studbahn wahrend der gesamten Nacht geflogen werden.
Insbesondere die touristischen Verkehre machen von dieser Ausweichmdglich-
keit Gebrauch. Von 4 469 Nachtfliigen zu touristischen Zielen wurden in 2008

1 181 Flige auf dem Flughafen Berlin-Schénefeld in der Nachtkernzeit durch-
gefGhrt (Nachtflug-Gutachten S. 29 Tab. 3-3).

Entgegen der Auffassung der Klager hat der Beklagte auch nicht ein 6éffentli-
ches Interesse an Fligen ,zu jedem Preis® bejaht. Er ist vielmehr davon ausge-
gangen, dass ein Nachtflug in der Regel nur durchgefiihrt wird, wenn es neben
dem Preis auch andere Griinde fur eine entsprechende Nachfrage gibt, wie z.B.
die Ausnutzung des ersten bzw. letzten Urlaubstages bei Privatreisenden oder
die Nutzung ganzer Arbeitstage bei Geschaftsreisenden (PEB S. 114 Abs. 2).
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Unbegrindet ist schlieBlich der Vorwurf, dass es sich bei den zur Rechtferti-
gung des Nachtflugbetriebs angefthrten Grinden, insbesondere den Erforder-
nissen einer effektiven Umlaufplanung, ausschlief3lich um private und kommer-
zielle Belange der Beigeladenen und der Fluggesellschaften handele. Es ist ein
Ziel der Landesplanung, den Flughafen Berlin-Schonefeld zur Deckung des na-
tionalen und internationalen Luftverkehrsbedarfs der Lander Berlin und Bran-
denburg weiterzuentwickeln (Z 1 LEP FS vom 30. Mai 2006, GVBI Bbg |l

S. 154). Der Ausbau des Flughafens Berlin-Schénefeld zum einzigen Verkehrs-
flughafen der Region Berlin-Brandenburg dient der Umsetzung dieses Ziels. Es
liegt nicht nur im privaten Interesse der Beigeladenen und der Luftverkehrsge-
sellschaften, sondern auch im 6ffentlichen Interesse, den Luftverkehr, flr den
der Flughafen ausgebaut wird, durch bedarfsgerechte Betriebsregelungen zu
ermoglichen. Davon ist der Beklagte zu Recht ausgegangen (PEB S. 112

Abs. 5, S. 161 f.). Die kommerziellen Interessen der Beigeladenen, der Luftver-
kehrsgesellschaften und der Touristikunternehmen einerseits und die Interes-
sen der Passagiere andererseits miissen im Ubrigen nicht gegenlaufig sein.
Eine friihe Ankunft am Zielort und eine moéglichst spate Abreise kénnen - ins-
besondere bei Kurzurlauben und Geschaftsreisen - auch im Interesse der Pas-
sagiere liegen. Auch die Moglichkeit, die Reise zu einem guinstigen Preis anzu-
bieten, liegt sowohl im Interesse der Luftverkehrsgesellschaften und Reisever-
anstalter als auch der Passagiere.

2.3.4 Interkontinentalverkehr

Fir den Interkontinentalverkehr hat der Beklagte im Planergdnzungsbeschluss
dargelegt, dass sich fur Flugverbindungen in bestimmte Regionen der Welt auf-
grund der Zeitverschiebungen und der Streckenléangen relativ enge Zeitfenster
entwickelt hatten (PEB S. 102 Abs. 4, S. 104 Abs. 1). Aufgrund der geographi-
schen Lage Berlins massten die Abflige in Richtung Fernost/Asien spéter erfol-
gen als von weiter westlich gelegenen Flughafen (PEB S. 103 Abs. 2). Um die
Wirtschaftlichkeit der Langstreckendienste zu sichern, misse zudem ein Zu-
und Abbringernetz von innerdeutschen und Europadiensten das értliche Auf-
kommen unterstitzen (PEB S. 101 Abs. 4). Die morgendliche Ankunft der Inter-

kontinentalfliige misse der ersten Abflugwelle zu innerdeutschen und europai-



