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Dipl.-Ing. Freier Architekt (AKH)
Dieter Faulenbach da Costa

Dieter Faulenbach da Costa - Stadt- und
Regionalplaner - hat im  Bereich der
Flughafenplanung mehr als 24 Jahre nationale und
internationale Berufserfahrung, insbesondere in den
Bereichen der Flughafenentwicklungsplanung,
der Dimensionierung der flugbetrieblichen
gEe Anlagen, der Kapazitidtsanalysen, der

B simulationen mit SIMMOD Plus, der Funkti-
onsplanung von  Flugbetriebsflaichen, von
Passagier- und Frachtabfertigungsanlagen und als
Projektleiter, Gutachter und Berater in Raumord-
nungs- und Planfeststellungsverfahren.

Dieter Faulenbach da Costa war Berater und Bereichsleiter fur Master
Planning bei der Hochtief AG und Hochtief AirPort GmbH (1998 — 2000)
und als Projektleiter der Berlin Brandenburg Partner verantwortlich fiir den
Generalausbauplan und den Planfeststellungsantrag fiir den Flughafen
Berlin Brandenburg International. Als weitere Beispiele seiner nationalen
und internationalen Erfahrungen kénnen die Konzeptplanungen, Machbar-
keitsstudien oder Generalausbaupléne fur die Flugh&fen Berlin, Karachi,
Breslau, Dakar, Disseldorf, Kansai, Lahore, Macao, Male, Meteora, New
York JFK, New York LGA, Rostock, Sofia, Yaounde, Machbarkeitsstudien
fur Passagiertransportsysteme (Frankfurt), nationale Luftverkehrsstudien
(Aquatorial Guinea), u.a.m. aufgefithrt werden. Dieter Faulenbach da Costa
war in der Entwicklungsplanung, Ausbauplanung oder der Realisierung von
44 Flughafen und 45 Passagierterminals weltweit beteiligt und dort als Pro-
jektmitarbeiter oder als Projektleiter tatig.

Dieter Faulenbach da Costa ist seit 1985 als Berater fiir Flughafenplanung
fur deutsche und auslandische Flughafen, Baufirmen, Ingenieurbiiros, In-
vestitions- und Finanzierungsinstitute und Entwicklungshilfeorganisationen
tatig und war in der Zeit von 1985 bis 1992 Senior Architekt der Abteilung
Airconsult der Flughafen Frankfurt Main AG (heute Fraport AG).
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Countries of work
experience:

Albania
Angola
Austria
Barbados
Bulgaria

» Cambodia

Cameroon
Cape Verde
Chile

» China

Croatia
Gaza
Germany
Ghana
Great Britain
Greece
Guinea Equatorial
Hungary
Island

Japan
Kuwait
Malaysia
Maldives

» Nigeria

Maita
Norway
Pakistan

 Philippines

Poland

Portugal

Rumanian

Russia

Senegal

Singapore

South Africa

St. Vincent and the Gre-
nadines

Ukraine

United Arabian Emirates

+ USA

Zambia

and others.
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z.B. zum Beispiel

Anlass

1.  In Pressemeldungen vom 21.12.2009
weist der Hessische Ministerprasident Roland
Koch den Vorwurf des Wortbruchs entschie-
den zurck. Erst mit den Entscheidungen des
Bundesverwaltungsgerichts in den Verfahren
zu den Flughéafen Berlin und Leipzig/Halle sei
deutlich geworden, dass ein Nachtflugverbot
nicht mehr ohne weiteres méglich sei. Des-
halb halte er es nun fir erforderlich, dass
héchstrichterlich entschieden werde, dass
wenige Ausnahmen in der Kernzeit der Nacht
mit dem Flughafenbetrieb und der Bedeutung

“des Flughafens Frankfurt vereinbar seien. Nur

so kénne der Schutz der Nachtruhe, mit weni-
gen Ausnahmen, rechtssicher durchgesetzt
werden.




Roland Koch und die historische
Wahrheit

2. Im Januar/Februar 2000 wird das Ergeb-
nis der Mediation, bestehend aus funf un-
trennbar miteinander verbundenen Baustei-
nen der Offentlichkeit vorgestellt. Die Mediati-
on war Planungsvoraussetzung und planungs-
leitend im gesamten Ausbauverfahren, wie
dies in der LEP-Anderung 2007 formuliert
wird. Damit war u.a. das Nachtflugverbot als
Planungsvoraussetzung gesetzt!

l. Gutachten des Ra Dr. Gronefeld
vom Februar 2001

3. Im Februar 2001 stellt der Anwalt des
Landes - RA Dr. Gronefeld - im Auftrag des
HMWVL sein Gutachten' zu méglichen Nacht-
flugregelungen im Ausbauverfahren vor. Da-
bei kommt Gronefeld zusammengefasst zu
folgendem Ergebnis:

4. RA Gronefeld fihrt sehr detailliert die
Belange der Flughafenbetreiber und Flugha-
fennutzer auf, um deutlich zu machen, dass
die Genehmigungsbehérde (Luftverkehrsbhe-
horde Wiesbaden) in Bezug auf betriebliche
Regelungen nur begrenzten oder keinen Ab-
wagungsspielraum hat.

! Gronefeld, Dr. Volker, Rechtliche Stellungnahme
Uber die Voraussetzungen und Zuléssigkeit eines
Nachtflugverbots nach MaRgabe der Mediati-
onsgruppe flr die Zukunft des Verkehrsflughafens
Frankfurt Main, Miinchen, Februar 2001.

ks

5. Bezogen auf die Interessen der Anwoh-
ner bzw. Anliegergemeinden kommt der Gut-
achter haufiger zu der Auffassung, dass:

6. Vorbelastungen insoweit zu beriicksich-
tigen sind als dort soweit bereits erhebliche
Belastungen, auch durch Fluglarm, bestehen.
Zusétzliche Belastungen zumutbar sind und
die ,planerische Gestaltungsfreiheit* der Ge-
nehmigungsbehérde bei der Abwdgung den
betrieblichen Belangen des Flughafens und
den wirtschaftlichen Interessen der Nutzer

Vorrang einzurdumen habe.

7. Bei keiner Vorbelastung in Wohnsied-
lungsbereichen, sei dem Bestand Vorrang vor
weiteren Belastungen einzurdumen.

8. 'Dass passive LarmschutzmalRnahmen,
soweit sie bestimmte Bedingungen erflillen,
jederzeit als ausreichend und als vorrangig
vor aktivem Larmschutz durch betriebliche
Regelungen anzusehen sind.

9. LuftVG und Flugldrmgesetz generell ei-
nen Nachtflugbetrieb zulassen, ja gerade nicht
ausschlie®en.

10. LEP und RPS keine geeigneten Instru-
mente sind, eine Nachtflugregelung zu
bestimmen.

11. Beschlisse des Landtags bedeutsame
politische Entscheidungen darstellen, aber fir
die Genehmigung beantragter Anlagen keine
Bedeutung haben, mindestens aber, bei Be-
ricksichtigung, einer Abwagung durch die
Genehmigungsbehérde zu unterziehen seien.
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12. Bestehende Anlagen incl. Nachtflugbe-
trieb grundsétzlich Bestandsschutz genieflen.

13. Die anstehenden Planverfahren nicht
geeignet sind, betriebliche Einschrankungen
auf den bestehenden Einrichtungen zu erwir-
ken.

14. Der Neubau einer Landebahn nicht fur

~ den Bedarf des Nachtflugbetriebes erforder-

lich sei. Dementsprechende Regelungen fir
einen Nachtflugbetrieb nur fir die beantragte
Landebahn in der Planfeststellung erlassen
werden durfen.

16. Nachtflugregelungen auf dem bestehen-
den SLB-System nur auf Antrag des Betrei-
bers einer Abwé&gung in einem Plangenehmi-
gungsverfahren durch die Luftverkehrsbehér-
de unterzogen werden dirfen. Bei dieser Ab-
wégung, ohne Beteiligung der Anrainer, sei
den Belangen der Nutzer eine besonders ho-
he Prioritat einzurdumen. Eine Teileinziehung
der betrieblichen Regelungen fir den Nacht-
flugbetrieb sei nur dann zuléssig, wenn in der
fraglichen Zeit kein Verkehrsbedirfnis beste-
he.

I. RDF-Gutachten August 2002

16. Die RDF-Gutachter kommen zu dem
Ergebnis, dass am Flughafen Frankfurt Main
Nachtflugbeschrankungen mdéglich sind. Gut-
achter Sparwasser/VoRRkuhle schreiben zwar
tber ein ,Nachtflugverbot". Dieses ,Nachtflug-
verbot* der Gutachter lauft im Ergebnis aber
auf Nachtflugbeschrankungen hinaus, da sie

Dipt.dng. drcliititgt
Diglar Eaictamgiaas €3 Ceatn,

auch keine Mdoglichkeit sehen die bestehen-
den Betriebsgenehmigungen und die daraus
ableitbaren Rechte der Nutzer derart einzu-
schranken, dass ein Nachtflugbetrieb in der
Zeit von 23 Uhr bis 5 Uhr nicht mehr méglich
ware.

lll. Urteile des Bundesverwaltungsge-
richts ab 2006

.1 Flughafen Berlin Brandenburg Inter-
national

17. In seinem Ureil 4 A 2001.06 vom
9.11.2006 zum Ausbau des Flughafens Leip-
zig/Halle kommt das BVerwG zum Ergebnis,
dass die Larmschutzinteressen der Anwohner
in die Abwé&gung einzubeziehen sind. Um dies
zu erreichen sind auch flugbetriebliche Be-
schrankungen méglich (Rdnr. 65).

18. Weiter heif’t es in diesem Urteil: dass
nach dem Ausbau des Flughafens mit der
Sudbahn, die bestehende Iluftrechtliche Ge-
nehmigung fiir die Nordbahn nicht mehr trage
(Rdnr. 69). Die Anderung des Flughafens sei
von nicht unwesentlicher Bedeutung, so dass
das Gesamtvorhaben (der ganze Flughafen)
in seiner geénderten Gestalt auf dem Pruf-
stand steht und die luftrechtliche Genehmi-
gung fur den Altbestand gegebenenfalls zu
adndern ist (Rdnr. 70). RA Gronefeld war hier
2001 noch véllig anderer Meinung (sieh Rdnr.
14 und 15).

19. Im Urteil vom 16.03.2006 (4 A 1075.04)
zum Flughafen Berlin Schénefeld kommt das
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BVerwG in Bezug auf den Nachtflugbetrieb zu
folgendem Ergebnis:

20. Dass durch ein Nachtflugverbot in der
Kernzeit der Nacht (24:00 bis 5:00 Uhr) das
prognostizierte Gesamtaufkommen nur unwe-
sentlich sinken werde (Rdnr. 91).

21. Zu den Aussagen des RA Gronefeld als
Vertreter der Vorhabenstragerin zum Nacht-
flugbetrieb in der Zeit von 22:00 bis 6:00, dass
dieser unverzichtbar und der Planfeststel-
lungsbehérde verwehrt gewesen sei, das Aus-
bauvorhaben mit einem zahlenmaRigen oder
zeitlich begrenzten Nachiflugbetrieb zuzulas-
sen. Die Planfeststellungsbehorde diirfe
nichts anderes, als das beantragte Vorha-
ben zulassen (Gronefeld). Das BVerwG fiihrt
dazu aus, dass eine Aufhebung der Planfest-
stellung, wie von den Kidgern beantragt, nicht
in Frage komme, da die durch das Vorhaben
ausgeldsten Larmkonflikte durch Betriebsre-
gelungen angemessen bewidltigen werden
kénnten? (Rdnr. 240).

22. Der Gesetzgeber schreibe lediglich eine
dullerste, mit einer gerechten Abwagung nicht
mehr berwindbare Grenze fest (vgl. BVerwG,
4 C 79.76 vom 07.07.1978, u.a.m.), dabei
reiche es nicht aus, allein dafir Sorge zu tra-
gen, dass diese Schwelle nicht Oberschritten
werde. Von planerischer Gestaltungsfrei-
heit seien insbesondere Erwagungen uber
ein Nachtflugverbot oder sonstige betriebli-
che Beschrankungen erfasst (Rdnr. 268).

2 |Im Dezember 2009 wurde der durch dieses Ur-
teil erforderliche Planergénzungsbeschluss aus-
gelegt.

Pioter Gripfimbash da (st

23. Nutze der Planungstrager seine Gestal-
tungsfreiheit so, dass er von Nachtflugbe-'
schrénkungen weithin absieht, so bedirfe die
Zuriickdrangung des Larmschutzinteresses
der Nachbarschaft einer gesteigerten Recht-
fertigung (Rdnr. 269).

24. Nachtflugverbot und Nachtflugbeschran-
kungen gehoren vielerorts zum allgemeinen
Standard - so der 4. Senat. Sowohl in
Deutschland als auch im européischen Aus-
land sind Start- und Landebeschréankungen in
der Kernzeit der Nacht die Regel. Selbst in-
ternationale Drehkreuze wie Heathrow und
Amsterdam, die noch am ehesten einen
Flugbetrieb rund um die Uhr erwarten las-
sen, machen in diesem Punkt keine Aus-
nahme. Die Skala der MaRnahmen reiche von
Flugverboten bis hin zu Flugbewegungs- oder
Larmkontingentierungen (Rdnr. 270).

25. Der Verweis der Planfeststellungshehér-
de auf andere Urteile des BVerwG, wonach
die Anwohner eines internationalen Grof-
flughafens keinen Anspruch auf ein abso-
lutes Nachtflugverbot in der Zeit von 22:00
bis 6:00 Uhr hatten, wird vom Senat wie folgt
kommentiert: Der Senat hatte seinerzeit kei-
nen Anlass, sich mit dieser Frage zu beschéaf-
tigen, da im damaligen Verfahren (Flughafen
Munchen) Betriebsbeschrankungen in der Zeit
von 0:00 bis 5:00 Uhr Teil der Genehmigung
waren (Rdnr. 271).

26. Die Planfeststellungsbehorde zeige kei-
nen standortspezifischen Bedarf auf, der im
Unterschied zu der Mehrzahl der deutschen
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Flughafen einen unbeschrankten Nachtflugbe-
trieb rechtfertigen wiirde (Rdnr. 271).

27. Bei interkontinentalen Fligen stellen die
Flage in den Nachtrandzeiten - 22 bis 23 und
5 bis 6 Uhr — nur die Ausnahme dar. Den
Hauptanteil der Fluggaste im Kontinentalver-
kehr machen Geschéfts- und Dienstreisende
aus. Bei diesem Personenverkehr bestehe
kein besonderes Interesse fur Nachtfliige. Die
Nachfrage konzentriert sich eher auf Tages-
randzeiten (Rdnr. 273).

28. Die Betrachtung der Beigeladenen und
Beklagten zum Frachtverkehr konzentriert
sich auf so genannte Integratoren (z.B. DHL,
TNT, UPS). Dabei wird durch den Gutachter
hervorgehoben, dass die angelieferte Tages-
produktion in Deutschland, Europa und Uber-
see im so genannten Nachtsprung ausgelie-
fert werde. Hervorgehoben werde auch, dass
Integratoren ihre Ansiedlung von unbe-
schrankten Flugzeiten abhangig machen. Da-
bei dullert der Gutachter die Auffassung, dass
sich der Standort Berlin aufgrund seiner geo-
graphischen Lage als Drehkreuz eigne. Ohne
Nachtflugbetrieb wiirde der Flughafen Scho-
nefeld von der Entwicklung im Frachtgeschéaft
abgeschnitten (Rdnr. 274). Der Gutachter fir
den LEP schatzt die Marktchancen erheblich
anders ein (Rdnr. 275).

29. Der Hinweis der Planfeststellungsbehér-
de auf Entscheidung des BVerwG zur Ange-
botsplanung fir einen zeitlich unbeschrénkten
Nachtflugbetrieb, wird nicht dem Gewicht ge-
recht, welches den Larmschutzbelangen der
Flughafenanwohner zukommt (Rdnr. 278).

30. Die durch Flugldarm Betroffenen haben
ein subjektiv-6ffentliches Recht darauf, dass
ihre Belange angemessen abgewogen wer-
den. Diese steht in unaufléslicher Wechselbe-
ziehung zum Gewicht, der fiir das Planvorha-
ben angefitlhrten Griinde. Je gewichtiger die
Larmschutzinteressen sind, die nach den kon-
kreten ortlichen Verhaltnissen auf dem Spiel
stehen, desto dringlicher muss der Verkehrs-
bedarf sein (Rdnr. 279). Dies gilt vor allem fir
die besonders schutzbediirftige néachtliche
Kernzeit (Rdnr. 280).

31. Aus dem Vorhandensein von potentiellen
Nutzern von KEP-Diensten (Integratoren) in
der Umgebung des Flughafens, kann keine
ausschlaggebende Bedeutung fir einen un-
beschrankten Nachtflugbetrieb beigemessen
werden (Rdnr. 281).

32. Die im Vergleich mit Tegel und Tempel-

“hof geringere Anwohnerzahl kann nicht Gber

die Larmprobleme hinwegtduschen. Es wurde
nicht ermittelt, welche zusétzlichen Belastun-
gen der Gruppe der Larmbelasteten zuséatzlich
abverlangt wird (Rdnr. 285).

33. Wenn 40.000 Personen® Flugldrmbeein-
trachtigungen jenseits der Zumutbarkeits-
schwelle ausgesetzt werden und mit erhebli-
chem Verlust an Lebensqualitat rechnen mis-
sen, missen sich die kommerziellen Nutzer
des Flughafens die 6ffentliche Verkehrsbelan-
ge wahrnehmen, bei der Verwirklichung ihrer
Ziele Abstriche gefallen lassen (Rdnr. 286).

% In FRA mindestens 280.000

D:\Daten\fdc\Themenpapiere\TP-54-Nachtflug-Historie.doc/Erstelldatum 21.12.2009 16:37

ipl. dng, ot
Weler Cantimtatdy s (el




.2 Flughafen vLeipzigIHaIIe

34. BVerwG 4 A 2001.06 vom 09.11.2006
bestétigt der 4. Senat im wesentlichen sein
Urteil zum Flughafen BBI, sieht allerdings fur
Leipzig/Halle, da eine Ansichtserkldrung der
DHL fur Leipzig/Halle als Drehkreuz vorliegt,
erforderliche Ausnahmen fir die Express-
dienste der Integratoren vor. Normalfracht
misse nachts nicht geflogen werden.

35. Im Urteil zum Ergénzungsverfahren
BVerwG 4 A 3001.07 vom 24.07.2008 relati-
viert der 4. Senat sein voriges Urteil insoweit,
als Normalfracht, die von Expressfracht ,mit-
gezogen“ wird, auch nachts geflogen werden
darf.

Anmerkung fdc:

36. Planfeststellungsbehérde und Flughafen-
betreiber hatten auf Intervention der Luftverkehrs-
seite, entgegen bisheriger Prognosen und Aussa-
gen der unterschiedlichen Marktsegmente Fracht
einerseits und Expressfracht (Integratorfracht)
andererseits nun behauptet, dass es zwischen den
Frachtarten keinen Unterschied gebe und deshalb
Lufthansa und DHL eine gemeinsame Frachttoch-
ter (AeroLogic) gegriindet haben um von Leipzig
aus gemeinsam den Frachtmarkt zu bedienen.
Lufthansa werde sein MD11 Flotte verkaufen und
durch Frachtflugzeuge des Typs B777 bei AerolLo-
gic ersetzen.

IV. Ergebnis

37. Die Aussage von MP Koch, dass neuere
Entscheidungen des BVerwG die Planfeststel-
lungsbehérde dazu veranlasst hatten, im

Diptotng. Mrcsitact
Digler Exutitmtands € (et

Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007
Ausnahmen in der Kernzeit der Nacht zuzu-
lassen und die Landesregierung nun dazu
zwangen in einem Revisionsverfahren
Rechtssicherheit herzustellen — deshalb sei
sein Verhalten auch kein Wortbruch -, kann
durch den historischen Ablauf nicht belegt
werden.

38. Bis zur ,Berliner’ Entscheidung im Marz
2006 musste davon ausgegangen werden,
dass ein Nachtflugverbot rechtlich nicht
durchsetzbar war; wie dies Ra Gronefeld in
seinem Gutachten fir das Land im Februar
2001 und das RDF-Gutachten im August 2002
feststellten.

39. Trotz dieser damals eindeutigen Rechts-
lage haben MP Koch, Landesregierung und
die Mehrheit im Landtag immer wieder die
Unaufléslichkeit des Mediationsergebnisses
bestatigt und, auch unaufgefordert, verspro-
chen, dass es ohne Nachtfiugverbot keinen
Ausbau geben werde. Warum kampft nun
der Ministerprasident fir einen Ausbau mit

.oegrenztem” Nachtflugbetrieb? Solite es

doch ohne Nachtflugverbot keinen Ausbau
geben!

40. Im Planfeststellungsbeschluss wird, um
die Ausnahmen fiir den Nachtflugbetrieb zu
rechtfertigen, festgehalten, dass es fir den
Nachtflugbedarf des Jahres 2020 des Aus-
baus nicht bedirfe!

41. So war die zu treffende Entscheidung
der Planfeststellungshehérde offensicht-

D:\Daten\fdc\Themenpapiere\TP-54-Nachtflug-Historie.doc/Erstelldatum 21.12.2009 16:37




lich: Welche Belange waren von gréRerem
offentlichem Interesse?

e  Ausbaubedarf oder

. Nachtflugbedarf?

42, Da die Zusage, dass es keinen Ausbau
ohne Nachtflugverbot geben werde, vorlag,
musste die Planfeststellungsbehérde den An-
trag auf Planfeststellung entweder mit einem
Nachtflugverbot, als Kondition fur den Aus-
bau, feststellen oder den Antrag auf Planfest-
stellung zuriickgeben.

43. Schliefilich ist interessant, dass der Ra
des Landes Hessen — Dr. Gronefeld — im Ver-
fahren zum Flughafen Berlin Schonefeld, als
Vertreter der Flughafengesellschaft festge-
stellt hat, dass die Planfeststellungsbehérde
nur das planfeststellen durfe, was von der
Vorhabenstragerin beantragt wurde (Rdnr.
240). Auf Frankfurt Gbertragen, konnte somit
nur der Ausbau mit einem Nachtflugverbot in
der Zeit von 23:00 bis 5:00 Uhr genehmigt
werden.

44. Wahrend MP Koch frohgemut feststellt,
dass er sich vom BVerwG héchstrichterlich
bestéatigen lassen wolle, dass ein ,begrenzter”
Nachtflugbetrieb  ,rechtssicher® umgesetzt
werden kdnne, schweigt sich Roland Koch
dazu aus, was passiert, wenn das BVerwG
ein Nachtflugverbot am Flughafen Frankfurt
fur nicht hinnehmbar mit den Anforderungen
an ein internationales Drehkreuz halt?

45. Unsinnig ist auch die Aussage, dass mit
der Revision eine Verfahrensbeschleunigung
erzielt werde. Unsinnig dann, wenn MP Koch

Oiplodng, Arctiitict
Dighar Gaiimtearh s Contu.

davon ausgeht, dass eine Planergénzung
erforderlich sein wird.

46. Gegen die dann zu erlassende Planer-
ganzung wird ebenso geklagt werden, wie

. gegen eine Planergénzung auf der Grundlage

des Urteils des VGH-Kassel vom 21.08.2009.
Damit aber fuhrt das Revisionsbegehren der
Landesregierung eher zu einer Verfahrensver-
l&ngerung. Es sei denn: die Landesregierung
geht davon aus, dass das BVerwG die Ent-
scheidung des VGH-Kassel und die Nacht-
flugbeschrankungen des Planfeststellungs-
beschlusses aufhebt

(Dieter Faulenbach da Costa)
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