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1. Einleitung ]

Kanm ein Bereich des Flughafenplanungsrechts war in den
letzten Jahren so umkimpft, wie die Regelung des Nacht-
flugbetriebs auf den deutschen Flughdfen. Hier prallen in
hesonderer Weise die Interessen der verschiedenen Akteure
aufeinander: die wirtschaftlichen Interessen der Flughafen-
betreibergesellschaften und Fluggesellschaften an einer mog-
lichst weitgehenden Nutzung der Flughafeninfrastrukeur in
einem sich zunehmend verschirfenden Wettbewerb® auf der
einen, die Larmschutzinteressen der. Flughafenanwohner anf
der anderen Seite. '

In zwei vielbeachteten Urteilen zu den Ausbauvorhaben an
den Flughifen Berlin-Schénefeld und Leipzig/Halle hat sich
das BVerwG im Jahr 2006 mit der Zulissigkeit von Nacht-
flugregelungen erneut intensiv auseinandergesetzt und die
Starkung der aktiven Lirmvermeidung in den Vordergrund
geriicke?, Fiir die Zulissigkeit eines Nachtflugbetriebs etab-
lierte der 4. Senat unter Hinweis auf die Gewichtungsvor-
gabe in § 29b 12 LuftVG, wonach auf die Nachtrube der
Bevélkerung in besonderem Mafle Riicksicht zu nehmen ist,
ein zweistufiges Schutzkonzept. Danach sind Nachtfltige in
der Nachtkernzeit (0 Uhr bis § Uhr) nur zulissig, wenn
insoweit ein gesteigerter, standortspezifischer Bedarf fest-
gestelit werden kann. Da der Larmschutz in den Nachtrand-
stunden (22 Ubr bis 24 Uhr und § Ubr bis 6 Uhr) nicht
dasselbe hohe Gewicht besitzt, diirfen diese Zeiten fiir den
Flugverkehr gedffnet werden, wenn hierfiir plausible betrieb-
liche Grimde nachgewiesen werden. Derartige Griinde kin-
nen sich aus den Erfordernissen einer effektiven Umlaufpla-
nung, aus den Besonderheiten des Interkontinentalverkehrs
(Zeitzonen, Verspatungen, Verfrithungen) oder aus dem Um-
stand ergeben, dass der Flughafen als Heimatflughafen oder
Wartungsschwerpunke von Fluggesellschaften genutze wird?.

In der praktischen Umsetzung haben diese — recht abstrakt
gehaltenen — neuen Anforderungen freilich eine Reihe von
Fragen aufgeworfen. Das gilt namentlich fiir das Kriterium
des standortspezifischen Bedarfs. In seiner Entscheidung
vom 24, 7. 2008 hat das BVerwG nunmehr erstmals aus-
filhrlich zu Nachtflugregelungen Stellung genommen, die
unter Beriicksichtigung der neuen Rechtsprechung erlassen
worden sind.

Il. Hintergrund des Verfahrens

Der urspriingliche Planfeststellungsbeschluss des Regierungs-
prasidiums Leipzig zum Ausbau des Flughafens Leipzig/Hal-
fe* sah die Drehung und Verlingerung der sanierungsbediirf-
tigen Stdbahn vor, wodurch ein leistungsstirkeres Paraliel-
bahnsystem geschaffen wurde, Zentrales Planungsziel war
der Ausbau des Flughafens zu einem Frachtdrehkreuz, das
vor allem die dauerhafte Ansiedelung des Unternchmens
DHL erméglichen solite. Mit seinem Urteil vom 9. 11. 2006
hatte das BVerwG die Nachtflugregelung, die ¢inen nahezu
unbeschrinkten Nachtflugbetrieb sowoh! fiir den Fracht- als
auch fitr den Passagierluftverkehr zulief, beanstandet. Ledig-
lich fiir Expressfrachifliige erkannte es einen standortspezi-
fischen Nachtfiugbedarf an und akzeptierte filr dieses, Ver-
kehrssegment die Zulassung von Flugbewegungen in der
Nachtkernzeit®,

Iin Erginzungsplanfeststellungsbeschiuss vom 27. 6. 2007
traf das Regierungsprisidium sodann neue flugbetriebliche
Regelungen: Wihrend der gewerbliche Passagierverkehr le-
diglich zwischen 22 und 23.30 Uhr sowie 5.30 und 6 Uhr
(verspatete Flige bis 24 Uhr und verfrithte Fliige ab 5 Uhr)
abgewickelt werden durfte, wurden Frachtfliige, die logis-
tisch in das am Flughafen errichtete Luftfrachtzentrum ein-
gebunden sind, sowie Fliige auf Grund militérischier Anfor-
derung generell von den Nachtflugbeschrénkungen aus-
genommen®. Der Erginzungsbeschluss wurde wiederum an-
gefochten,

L. Das Urteil des BVerwG vom 24, 7. 2008

In seinem Urteil vom 24. 7. 2008 hat das BVerwG die
Nachtflugregelung fiir zuldssig erachtet. Das Regierungspra-
sidium habe die Vorgaben des Urteils vom 9. 11. 2006 be-
achtet und die kollidierenden Interessen fehlerfrei gegen-
einander abgewogen. Der Nachtflugverkehr des Passagier-

- linienverkehrs sei zur Sicherstellung einer sinnvollen Vernet-

zung des Flughafens mit diversen in- und auslindischen Pas-
sagierdrehkreuzen zugelassen worden. Derastige Feeder-Ver- -
kehre widersprichen nicht den Vorgaben des Urteils vom
9. 11. 2006; die dort genannten Erfordernisse zur Rechtfer-
tigung eines zulissigen Nachtflugbedarfs seien nur beispiel-
haft aufgefithrt worden’. Nicht zu beanstanden sei auch die
Offnung der Nachtrandstunden fiir den Charterflugverkehr,
um eine effektive Umlaufplanung sicherzustellen. Diese Ent-
scheidung des Regierungsprisidiums werde durch das einge-
holte Gutachten gestiitz¢, wonach eine Begrenzung des Flug-
betriebs auf den Tageszeitraum die Effizienz der Umlaufpla-
nung jedenfalls deutlich mindern wiirde?®.

Auch habe die Planfeststellungsbehtrde — so das BVerwG — rechsfeh-
lexfrei beschlossen, Starts und Landungen. verspiteter Flige zwischen
23.30 und 24 Uhe und verfrithter Flige zwischen 5 und 5.30 Uhr
zuzulassen. Die Regelung bezwecke, die Einhalrang der Flugpldne
durch Bereitsteliung der Flugzeuge am Einsatzort sicherzustellen. Im
Ubrigen solle sie Zwangsaufenthalte der Fluggiste am Abflugort ver-
hindern. Umleitungen auf den nahegelegenen Flughafen Dresden stell-
ten in Ansehung dessen keine Alternative dar. Die Verfrihungsregelung
sei insbesondere auf Grund der Erfordernisse des Interkontinentalver-
kehrs begriindet®.

Keinen Grund fitr Beanstandungen biete auch die Entscheidung, den
Nachtflugbetrieb fiir simtliche Luftfrachtflige zuzulassen, die in das
Frachedrehkreuz eingebunden sind. Eine Beschriinkung des Nachflug-

*  Besprechung von BVerw(G, Urt. v. 24.7, 2008 -~ 4 A 3001107,
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betriches auf. den Expressfracheverkehr habe niche erfolgen milssen.
Zwrar habe das BVerwG fitr den Flughafen Leipzig/Halie im Urceil vom
9. 11. 2006 lediglich fiir den Bxpressfrachtverkehr einen standortspezi-
fischen Bedarf bejaht, wihrend der allgemeine Frachtverkehr filr sich
aliein die Durchfithrung von Fliigen in der Nachtkernzeit nicht recht-
fertigen kénne. Wenn Expressfracht und nicht eilige Fracht jedoch aus
verniinfigen Grinden gerneinsam transportiert witrden und eine Be-
schrinkung der Nachtflige auf Expressirachtverkehre die Funktions-
fahigkeit des Drehkreuzes gefibrde, konne der standortspezifische Be-
darf fiir die Expressfracht auch Fliige, die nicht oder nur teilweise dem
Transport von Expressfracht dienen, ,mitziehen*®. Dies gelte iedoch
nur, solange der nichiliche Frachrverkehr ,in einer das Frachtdrebkreuz
prigenden Weise” dem Transport von Expressfracht diene. Entschei-
dend sei hierbei die Bitanz aller ndchtlichen Flugbewegungen.

Das BVerwG billigt auch die Anerkennung eines standortspezifischen
Pedarfs fitr Sonderverkehre auf Grand milivirischer Anforderungen.
Dieser Verkehr entziehe sich nach Darstellung der Planfeststellungs-
behorde einer regelhafren Planung. Die Binsatzpléne wiizden ohne Ein-
fiussmbglichkeit der Fluggesellschaften kurzfristig zusammengestelit.
Das BVerw(G pflichrete der Planfeststellungsbehorde bei, dass sich die
Flugplanung an verschiedenen Parametern orientiere (Anforderungen
des weltweiten Einsatzes von Personal und Material, den unterschiedhi-
chen Zeitzonen, Anforderungsvorgaben fiir Be- und Entladung usw.),
die Flugbewegungen in der Nachtkernzeit erforderten?. -

AbschlieRend beschaftigr sich das BVerwG noch ausfithrlich mit dem
kligerischen Vortrag, der milirdrische Nachtflugveriehr habe schon
deshalb nicht zugelassen werden diizfen, da dieser dem Transport von
US-Militarpersonal diene, das 1. a. unter Verletzung des volkergewohn-
heitsrechilichen Gewaltverbots im Irak eingesetzt werde. Das BVerw(G
verneint insoweit bereits die Zustindigkeit der Planfeststellungsbehde-
de. Zn deren Aufgaben gehére es gerade nicht, die Zuldssigheit einzel-
ner Flugbewegungen in vilkerrechtlicher Hinsicht zu prifen. Dies sei
vielmehr Aufgabe der zustindigen Bundesbehdrde im Rahmen der Ent-
scheidung tiber die Einflugerlaubnis gem. §§ 1¢ Nr. 6, § 2 VIE LuftVG
bzw. der Untersagang des Einflugs im Falle grundsétzlich eraubnis-
freier Flige, § 96a 11 LuftVZO2, Einzelne Fiugbewegungen seien
einer Privfung durch die Planfeststellungsbehdrde indessen entzogen.

IV, Wiirdigung der Entscheidung

1. Passagierverkehr

Die Eatscheidung riicks zunichst die Notwendigkeit nécht-
licher Feeder-Verkehre fiir die Drehkreuzbedienung in den
Vordergrund. Wesentliches Kennzeichen einer Drehkreuzan-
bindung ist, dass Zubringerfliige schon frith morgens in das
Drehkreuz starten, um den ersten Umsteigeknoten zu bedie-
nen, und teilweise spat abeads die letzten Abbringerfliige aus
dem Drehkreuz in den Ankunftsflughifen landen, Gerade
fiir dezentrale Flughifen ohne eigenen Interkontinentalver-
kehr — wie der Flughafen Leipzig/Halle — ist deshalb zur
Sicherstellung einer Anbindung an den nationalen und inter-
nationalen Luftverkehr die Nachtrandnutzung erforderlich.
Dies erkennt das BVerwG ausdriicklich an. Interessant an
der Begrimdung des BVerwG ist dabei zweierlei:

Zwar sei die Behdrde gehalten, den Nachtflugbedarf konkret
nachzuweisen. Das bedeutet nach Auffassung des BVerwG
indessen nicht, dass eine Zulassung von Flugbewegungen fiir
einzeine Zeitabschnitte zwingend zu unterbleiben hat, wenn
ein konkreter Bedarf aktuell nicht festgestellt werden kann.
So erkannte das Gericht keinen Abwigungsfehler in der
Zulassung von Fliigen zwischen 23 und 23.30 Uhr, obgleich
derzeit keine Fliige aus den Drehkreuzen Frankfure, Miin-
chen und Wien innerhalb dieses Zeitraums den Flughafen
Leipzig/Halle erreichen. Die Planfeststellungsbehérde ist da-
nach berechtigt, durch Gewihrung erweiterter Nachtflug-
méglichkeiten den Fluggesellschaften Spielraume fir die An-
passung der Flugpldne einzurdumen, die auf Grund von An-
derungen der Verhiltnisse an den Drehkreuzen erforderlich
werden konneni®. Der Gestaltungsspielraum der Planfest-
stellungsbehdrde wird dabei grandsitzlich duzch das Verbot

einer unzulissigen Vorratsplanung begrenzi®, Nachtflug: -
regelungen, die im Vorgriff auf einen noch nicht absehbaren -
Bedarf erlassen werden, kénnen danach eine unzulissige:
Planung darstellen. Zulissig sind demgegeniiber zukunftsori-
entierte Repelungen, die im Hinblick auf einen kiinftigen,
hinreichend konkreten Bedarf erlassen werden!s, Da cine
Drehkreuzstruktur regelmifig Anpassungen und Anderun-
gen unterworfen ist, die sich gerade auch in einer zeitlichen
Verschiebung des Feeder-Verkehrs niederschlagen kdnnen,
ditrfre die Gewdhrung zeitlicher Spielrdume insoweit nur in
besonderen Fillen die Grenze zur unzuldssigen Vorratspla-
nung iibesschreiten. Im Falle des Flughafens Leipzig/Halle
vermochte das BVerwG jedenfalis keine Vorratsplanung zu
erblicken?®.

Nach Auffassung des BVerwG hingt die Feeder-Funktion
zudem nicht von der Sinn- und Dauerhaftigkeit jeder einzel-
nen Drehkreuzverbindung, etwa die Eignung der angebote-
nen Flige zur Durchfithrung von Geschiftsreisen, ab. Ent-
scheidend sei, dass den Fluggeselischaften die Bedienung von
Passagierdrehkreuzen und damit die Befriedigung eines be-
stehenden Bedarfs erméglicht werdel”,

Dem ist zuzustimmen. Das BVerwG kniipft insofern an seine
Rechtsprechung an, wonach die Frage, ob ein nachgewiese-
ner Bedarf einem berechtigten Interesse der Flugreisenden
entspringt, nicht der richterlichen Kontrolle unterliegt'®.
Auch fiir die nichtliche Drehkreuzanbindung ist das Beste-
hen eines tatsichlichen Bedarfs entscheidend. Auf die Motive
der Flugreisenden kommt es hingegen nicht an.

Den Nachtflugbedarf des Charter- bzw. touristischen Ver-
kehrs hilt das BVerwG hingegen auf Grund der im Er-
ganzungsbeschluss dargelegten Erfordernisse einer effekti- .
ven Umlaufplanung, die eine Betriebszeit von mindestens
18 Stunden erfordere, fiir gerechtfertigt®. Auch kiinftig
wird es Aufgabe der Planfeststellungsbehdrde sein, durch
Finholung entsprechender Gutachten die Grenze zu ermit-
teln, bis zu der eine effektive Umlaufplanung jedenfalls noch
gewihrleistet ist. :

Die Frage, ob eine Nachtrandnutzung auch auf Grund der
Einbindung des Charterflugverkehrs am Flughafen Leipzig/
Halle in die touristische Leistungskette erfordertich ist, ldsst
das BVerwG hingegen offen, Die Ausfiihrungen des Gerichts
lassen jedoch darauf schlieflen, dass dieser Aspekt, der ins-
besondere in der Pegrindung der Nachtflugregelungen des
Planfeststellungsbeschlusses zum Ausbau des Flughafens
Frankfurt/Main eine nicht unbedeutende Rolle spielt®?,
grundsitzlich geeignet ist, einen Nachtflugbedarf des touris-
tischen Verkehrs zu begriinden.

Nicht Gegenstand des Verfahrens war die Frage, ob auch
dem gewerblichen Passagierverkehr ein Nachtflugbedarf zu-
kommt, der Flilge in der Nachtkernzeit gestattet. Das Regie-
rungsprisidium hat einen derartigen Bedarf im Erginzungs-
beschluss verneint. In zwei Eilverfahren hat das BVerwG

10 BVerwG, NVwZ 2009, 109 {114},

11 BVerw (G, NVwZ 2009, 108 {116).

12 BVerwG, NVwZ 2009, 109 (117).

13 BVerwG, NVwZ 2009, 109 (112).

14 Hierzu Sanden/Vick, UPR 2006, 252 (257 4.).

15 BVerwGE 123, 261 {273} = NVwZ 2005, 933 {235},

16 BVerwG, NVwZ 2009, 109 (112).

17 BVerw(G, NVYwWZ 2009, 109 {113}

18 BVerwGE 123, 261 (275) = NVwZ 2005, 933 (936).

19 BVerwG, NVwZ 2009, 109 {113}, . -

20 Planfeststellungsbeschluss zum Ausbau des Verkehrsflughafens Fank-
fure Main v. 18. 12. 2007, S. 1144, 1161ff., abrufbar unter hittps/
www, wirtschaft hessen.de.
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“sich hierzu jedoch zavor geaufert?. Die den Verfahren zu
Grunde liegenden Antriige zweier Fluggesellschaften hat das
BVerw( w a. mit der Begrindung zuriickgewiesen, ein fiir
den Standost Leipzig/Halle spezifisches Interesse zur Durch-
fithrung von Fliigen zwischen 0 und § Uhr sei nicht ersicht-
lich.- Das Interesse der beférderten Touristen am Gewinn
susitzlicher Urlaubstage durch Verlegung der Fliige in die
Nachtzeit sowie das Bestreben der Fluggesellschaften an
rentablemn Einsatz ihres Fluggerites sei allgemeiner Natur
und nicht den besonderen Verhaltnissen am Flughafen Leip-
zig/Halle geschuldet?. Das BVerwG hat damit seinen auf
Kritik?? gestofienen Ansatz bestitigt, wonach ein nicht als
standortspezifisch eingestufter Bedarf in jedem Fall ungeeig-
net sei, sich gegen die Larmschutzinteressen der Anwohner
durchzusetzen. Die Abwigungsentscheidung der Planfeststel-
Jungsbehbrde, die einen Ausgleich nach objektiver Gewich-
* tung der widerstreitenden Interessen gewihrleisten soll, wird
dadurch in bedenklicher Weise weitgehend auf die Bewer-
tung des als Belang zu beriicksichtigenden Nachtflughedasfs
verkiirzt. Dies erscheint weder vor dem Hintergrund des
§29b 12 LuftVG erforderlich, noch wird es der Sache ge-
recht. Kann die Durchfiihrung von Nachsfliigen als integra-
ler Bestandteil des touristischen Luftverkehrs bezeichnet
werden?®, hat grundsitzlich auch eine Berticksichtigung die-
ses Belangs zu erfolgen. Das gesteigerte Lirmschutzinteresse
der Anwohner in der Nachtkernzeit ist dann mit entspre-
chend hohem Gewicht in die Wertung einzubezichen®. Auch
mit der Betriebsbeschrinkungsrichtlinie®®, die einen ausge-
wogenen Ansatz bei der Losung von Larmkonflikten dusch
Frgreifung verschiedener Lirmschutzmafinahmen unter Mei-
dung von Betriebsbeschrankungen festlegt®, ist die Recht-
sprechung des BVerwG nur schwer in Einklang zu bringen?®.
Eine Nachtflugregetung unter ausgewogener Einbeziehung
simtlicher passiver und aktiver Liarmschutzmafinahmen
kann kaum getroffen werden, wenh das BVerwG letztlich
zwingend eine Lirmpause fordert, falls ein standortspezi-
fischer Bedarf nicht nachgewiesen wird®. Das BVerwG ist
deshalb berufen, die Frage dem ExGH vorzulegen, ob das
-europaische Recht einer mitgliedstaatlichen Regelung wider-
spricht, die — wie § 29b11 LuftVG in der Auslegung des
BVerwG ~ eine Zulassung von Luftverkehr in der Nacht-
kernzeit ausschlieRlich von standortspezifischen Besonder-
~ heiten abhingig macht.

2. Luftfrachtverkehy

Fine besondere Problematik des Verfahrens lag darin, dass
das BVerwG im Urteil vom 9. 11. 2006 lediglich dem Ex-
pressfrachtverkehr einen standortspezifischen Bedarf zuer-
kannt hatte. Anders als beim Transport allgemeiner Fracht,
sei dieser zur Sicherstellung einer Auslieferung der Fracht an
dem auf die Absendung folgenden Tag auf den so genannten
Nachtsprung angewiesen. Im Rahmen des Plapergénzungs-
verfahrens hat sich jedoch gezeigt, dass eine Trennung der
beiden Frachtsegmente in der Praxis kaum moglich ist, ohne
den wirtschaftlichen Beirieb des Drehkreuzes insgesamt zu
gefahrden®®. Obgleich das BVerwG die — theoretische -
Mobglichkeit einer Trennung beider Verkehre bekraftigt, ret-
tet es die Nachtflugregelung mit dem dogmatisch wenig
iiberzeugenden Argument, der Bedarf des Expressfrachtver-
kehrs witrde die allgemeine Fracht ,mitziehen®31, Die hier-
fiir angefithrie Begriindung verwundert: Es sei ein Gebot der
Wirtschaftlichkeit, freie Kapazitdten mit allgemeiner Fracht
zu filllen. Dabei akzeptiert das Gericht auch die Durchfith-
rung von Fligen, die ausschlieflich allgemeine Fracht trans-
portieren, vorausgesetzt der Expressfrachtverkehr tiberwiegt
insgesamt. Derartige wirtschaftliche Erfordernisse sind im
Hinblick auf die Anerkennung eines standortspezifischen

Bedarfs des Passagierluftverkehrs in den bisherigen Entschei-
dungen des 4. Senats hingegen weitgehend unberiicksichtigt
geblichen?, so dass der Eindruck entsteht, es werde 1mit
zweierlel Mafs gemessen.

Die Einordnung der Anorderungen wirft zudem Probleme
auf. So soll ein , Mitziehen® nur dann anzunehmen sein,
,wenn und solange die Bilanz aller nichtlichen Flugbewe-
gungen ergibt, dass der nichtliche Frachtverkehr weit fiber-
wiegend dem Transport von Expressfracht dient“®?, Auch
wenn das BVerwG an spiterer Stelle allgemein auf die er-
warteten Gesamtumschlagszahlen des Frachtzentrums am
Flughafen Leipzig/Halle mit einem Expressfrachtanteil von
80% zur Begriindung seiner Entscheidung verweist, wird zur
Bewertung woh! auch auf die konkreten Nachtflughewegun-
gen abzustellen sein. Unklar ist freilich, ab wann das Erpress-
frachtaufkommen gegeniiber dem Aufkommen aligemeiner
Fracht weit fiberwiegt. Das Frachtdrehkreuz in Leipzig, das
ganz entscheidend vom Expressfrachtunternehmen DHL ge-
prégt wird, kann hier nur bedingt als Vergleichsmafstab
dienen. Die Planfeststellungsbehdrden sind also gehalten, zur
Vorbereitung ihrer Entscheidung den Anteil der Express-
fracht im nichilichen Drehkreuzverkehr genau zu unter-
suchen. Auf den Frachtanteil einzelner Fliige kommt es hin-
gegen nich: an®. Sollte sich eine Dominanz der . Express-
fracht am Gesamtfrachtaufkommen der nichtlichen (Dreh-
kreuz-) Fliige nicht feststellen lassen, kommt auch eine
Nachtflugregelung in Frage, die den Nachtflugverkehr aus-
driicklich auf Expressfrachtfliige beschrinke, Allerdings folgt
daraus, dass dann die Beforderung allgemeines Fracht ledig-
lich als Beiladung erfolgen kann.

Zudem verlangt das BVerwG, dass im Falle der Beschrin-
kung des Nachtflugverkehrs auf die Expressfrachtfliige die
Funktionsfahigkeit des Drehkreuzes gefihrdet sein musse.
An dieses Merkmal werden jedoch nicht alizu hohe Anforde-
rungen zu stellen sein, Das BVerwG akzeptiert fiir den Flug-
hafen Leipzig/Halle insoweit die ,nicht der Grundlage® ent-
behrenden Befiirchtungen der Planfeststellungsbehdrde, im
Falle eines Verbotes der Zulassung von Mischfliigen sei das
Planungsziel, den Flughafen zu emem Frachizentrum aus-
zubauen, gefihrdet®, '

Die Auslegung der vom B VerwG formulierten Anforderun-
gen diirfte insbesondere in den gegen den Planfeststellungs-
beschluss zum Ausbau des Flughafens Frankfurt gerichteten

21 BVerwG, NVwZ 2008, 217; BVeruw(, Beschl. v. 1. 11. 2007 ~ 4 VR
3001/07, BeckRS 2007, 27 204.

22 BVerwG, NVwZ 2008, 217 (218). _

23 Deutsch, NVwZ 2008, 878 (881); Geisler/Boawe, ZLW 2008, 310 L

24 Vgl, Studie der MDP im Auftrag der EU-Kommission LAssessing the
Economic-Costs of Nightflight Restrictions®, §. 20 ., abrufbar unter
i'zrtp:/lec.ea;opa.eu/tzansport/airwpo:talfenvironmcnt/studies.’doc;’ecnf.
Ecig;;benso: Entuwmrf des Flughafenkonzepts Bundesregierung 2008,

25 DBVerwGE 123, 261 (267 £) = NVWZ 2005, 933 (934).

26 Richdinie 2002/30/EG des Ewropéischen Parlaments und des Rates
itber Regeln und Verfahren fiir ldrmbedingte Betrichsbeschrinkungen
auf Flughifen der Gemeinschaft, ABIEG Nr. L 85 v. 26, 2. 2062, 8. 40;
umgesetzt in §§ 48 a #f. LukVZO. :

27 HierzuffGiesecke, Nachtflugbeschrinkungen und LufrverkehrsR, 2006,
S. 1114

28 Vgi Deussch, NVwZ 2006, 878 (881).

29 BVerwG, Beschl. v. 1. 11. 2007 - 4 VR 3001707, S. 11 UA, BeckRS

2007, 27904.
30 BVerwG, NVwZ 2009, 103 (115},
31 BVerwG, NVwZ 2009, 109 {114 £).

32 BVeroGE 127, 95 (115£) = NVwZ 2007, 445 (451) BVerwG,
NVwZ 2008, 217 (219); BVerwGE 125, 116 (205 £.) = NVwZ 2006,

527 L = NVwZ 2006 Beil 1 8/2007, 1 {23).
33 BVerwG, NVwZ 2009, 109 (114).
34 BVerwG, NVwZ 2009, 105 (114).
35 BVerwG, NVwZ 2009, 109 {115).




+ Gorgens, Nachtflugregelungen auf dem Prifstand "

Zur Rechisprechung

NVwZ 7/2000 435

. Klagen eine mafigebliche Rolle spielen. In einer differenzier-
" ten Nachtflugregelung hat die Planfeststellungsbehérde Flug-
" bewegungen fiir den Fracht- und Postverkehr im Rahmen
* eines Kontingents von 17 Fliigen auch zwischen 23 und 5
Uhr zugelassen. Der VGH Kassel hat in seinen am 15. 1.
.2009 in verschiedenen Eilverfahren ergangenen Beschlilssen
erhebliche Zweifel an der Rechtmifigkeit dieser Nachtflug-
- regelung gedufert. Obgleich der VGH seine (vorldufige) Ein-
schirzung in erster Linie mit den {Larmschutz-)Vorgaben der
Landesplanung begriindet, die der Behérde kaum einen
Spiefraum fiir die Zulassung planm&figer Flige in der Zeit
zwischen 23 bis 5 Uhr liefen, bezichen sich die Bedenken
auch auf die Begriindung des standortspezifischen Bedarfs
fiir Fracht- und Postfliige in der Nachtkernzeit. Das Argu-
ment der Planfeststellungsbehdrde, der dringlichste Teil der
Fracht bestimme die Eilbedirftigkeit der gesamten Ladung,
diirfte nach Ansicht des VGH den Anforderungen an die
Zulassung von Nachtflugbewegungen nicht geniigen®. Auch

24. 7. 2008, auf die der VGH verweist, wird diese Argumen-
tation kaum zu halten sein. Sollte die Nachtflugregelung im
Hauptsacheverfahren aus diesem Grund beanstandet wer-
den, kime allerdings eine Anpassung gemif den Vorgaben
des BVerwG im Erginzungsverfahren grundsitzlich in Be-
tracht. '

Fin weiteres Problem stelle die Uberwachung der vom
BVerwG im Urteil vorn 24. 7. 2008 genannten Zuldssig-
keitskriterien dar. Solite der Anteil der befdérderten Express-
fracht gegeniiber der allgemeinen Fracht erheblich absinken,
steht der Planfeststellungsbehorde als einseitige Reaktion
der (Tei-Widerruf der Nachtflugregelung gem. §1
SachsVwVIG 1. V. mit § 49 Il VwVIG zur Verfigung®. In
Betracht kime insoweit insbesondere ein (Teil-)Widerruf der
betrieblichen Zulassung wegen nachtriglich eingetretener
Tatsachen gem. § 49 Il Nr. 3 VwVIG. Ein standortspezi-
fischer Bedarf fiir den nichtlichen Transport aligemeiner
" Fracht wire in Ermangelung eines erheblichen Anteils der
(zugleich} befrderten Expressfracht nicht mehr gegeben. Zu
beachten ist jedoch, dass sich diese Widerrufmoglichkeit als
Ulima Ratio erweist®®. Die Behorde hitte somit vorab zu
pritfen, ob mildere Mafnahmen, beispielsweise die Siches-
stellung eines dominanten Expressfrachtanteils durch nach-
trigliche. Anordnungen®®, moglich sind. Zudem ist die
Jahresfrist gem, § 49 11 2 1. V. mit § 48 IV VwVIG einzuhal-
ten.

Komplizierter gestaltet sich der Rechtsschutz Dritter. Grund-
sitziich wirft die Ausautzung der Flughafenkapazitit im

Rahmen der erteilten Genehmigung, die vorliegend die Zu-

lassung von Nachtfliigen nur an deren logistische Einbin-
dung in das Luftfrachtzentrum kniipft, die Genehmigungs-
frage nicht neu auf. Erreichen die Lirmbeeintréchtigungen
alierdings die Grenze der Unzumutbarkeit, kénnen die Be-
troffenen die Anordnung nachtriglicher Lirmschutzauflagen
gem. § 75 It 2 VwVIG verlangen — als letztes Mittel kommt
auch ein (Teil-JWiderruf der Genehmigung in Betracht*®, Im
Falle des Absinkens des Expressfrachtanteils wird es den
Betroffenen jedoch um eine Korrektur der Nachtflugrege-
lung selbst gehen. Eine solche kapn wiederum nur nach
% 49 VwVIG begehrt werden®’. § 49 VwVEG kommt subjek-
tiy-rechtliche Wirkung mit der Folge zu, dass Dritte eine
fehlerfreie Entscheidung tiber den Widesruf verlangen kén-
nen®?. Betroffene kénnten sich vor allem auch auf den Wi-
derrufsgrund gem. § 49 I Nr. 3 VwVIG berufen und wiren
nicht auf die Geltendmachung des Widerrufsgrundes der
Abwehr schwerer Nachteile fiir das Gemeinwohl 1.5, des
§ 49 1 N § VwVIG beschrinkt*3, Die Widerrafsentschei-

" vor dem Hintergrund der Entscheidung des BVerw(G vom.

dimg steht im Ermessen der Planfeststellungsbehdrde, wobei
die bereits oben dargesteliten Beschrankungen der Wider-
rufsmoglichkeit auf Grund der gesteigerten Bestandskraft
des Planfeststellungsbeschlusses entsprechend zu beachten
sind und ein Widerruf pur als Ultima Ratio in Betracht
kommt. :

3. Verspéfungéregeiung

Fiir die Zulassung der Verspitungsregelung akzeptiert das
BVerwG ausdriicklich den Hinweis auf die Exfordernisse der
Flugplanung sowie die Vermeidung eines Zwangsaufenthalts
der Passagiere. Die damit angesprochenen Esfordernisse
diirfren auf jeden Flughafen zutreffen. Nicht duffern musste
sich das BVerwG freilich zu der Frage, unter welchen Vo-
raussetzungen verspitete Flige aus standortspezifischen
Griinden auch in die Nachtkernzeit ausweichen diirfen. Hier
wire es durchaus denkbar, auf die geografische Lage des
Flughafens und dessen Entfernung zu Reisezielen oder Dreh-
kreuzer abzustellen, die eine spate Anbindung und damit
Verspitungen auch in der Kernzeit erforderlich machen
kénnten.

V. Fazit -

Die juristische Auseinandersetzung um die Nachtflug-
regelungen fiir den Flughafen Leipzig/Halle hat gezeigt, dass
das BVerwG Ernst macht mit seiner Forderung nach einer
stirkeren Betonung des aktiven Lidrmschutzes. Nur unter
besonderen Umstinden wird eine Zulassung von Flugbewe-
gungen in der Nachtkernzeit iberhaupt in Frage kommen.
Ob der Ansatz des BVerwG dem europiischen Recht — ins-
besondere der Betriebsbeschrankungsrichtlinie — entspricht,
darf weiter bezweifelt werden. Insbesondere vor dem Hinter-
grund der Bedeutung des Nachtflugbetriebes fiir die Wirt-
schaftlichkeit der Flugplanung ist eine strikte Beachtung der
curopaweit geltenden Regelungen erforderlich, um Beein-
trichtigungen des Wettbewerbs zwischen deutschen Flugha-
fen und Fluggesellschaften und ihren europdischen Konkur-
renten moglichst auszuschlieRen.

Dennoch scirkt das BVerwG die den Genehmigungsbehdr-
den unter Bericksichtigung der strengen Vorgaben noch ver-
blicbenen Gestaltungsspielrdume. Fast alle zur Begriindung
des Nachtflugbedarfs angefithrten Argumente werden aus-
driicklich akzeptiert. Auch damit wird der Nebel um die
Anforderungen an die Zulissigkeit von Nachtflugregetungen
weiter gelichtet. Dies gilt insbesondere fiir die Regelung dex

36 VGH Kassel, Beschl, v, 15, 1. 2009 - 11 B 254/08. Tu.a., 5. 871 UA,
BeckRS 2009, 31109 VGH Kassel, Beschl. v. 15. 1. 2009 ~ 11 B
353/08. Tu.a. -

37 Der Widerruf einer (isolierten) luftrechtlichen Genehmigung richtet
sich hingegen nach § 6 14 LafiVG: vgl. Grone{eld, Rechtliche Stel-
lungnahme itber die Voraussetzang und die Zuldssigkeit der Anord-
nung eines Nachtflugverbotes nach MaRgabe der Empfehlungen der
Mediationsgruppe fir die Zukunft des Verkehrsflughafens Frankfurt
a. M., 2001, S. 17 £, 71, 86, und Sparwasser/Vofikunle, in: HovelStof-
fellSparwasser/Vofkuble, Rechtsgutachten tber rechiliche Fragestel-
lungen zur Umsetzung eines Nachflugverbors®, 2002, S.271;
BVerwGE 105, 6 (11) = NVwZ 1998, 281 (282f); VGH Kassel,
NVwZ-RR 2003, 729 {734).

38 Gromefeld {o. Fuftn. 37), S. 71; Hofmann/Grabberr, 1ufiVG, § 3
Rdnr. 125; VGH Kassel, NVwZ-RR 2003, 729 (734).

39 Hierzu: Kopp/Ramsauer, VwVIG, § 36 Rdnrn, 12, 56 £,

50 BVerwG, NVwZ 2004, 865 {868); VGH Kussel, NVwZ-RR 2003,
729 (734); BVerwGE 105, 6 (13) = NVwZ 1998, 281 (283); BVerwG,
LKV 1998, 148. :

41 VGH Kassel, NVwZ-RR 2003, 729 {734).

42 BVerwGE 105, 6 {12) = NVwZ 1998, 281 {283).

43 Vgl. zur subjekdv-rechilichen Wirkung des § 49 VwVIG bew. § 49 11
Nr. 5 VwVIG: VGH Kassel, NVwZ-RR 2003, 729 (734); BVerwG,
NVwZ 2004, 865 (868); BVerwGE 105, 6 (1L} = NVWZ 1998, 281
1283); vgl. auch VGH Mannbeim, NYwZ-RR 2000, 87 (89).
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Nachtrandstunden, Beachtlich ist aber auch die Billigung der
Nachiflugregelung fiir 'den Frachtverkehr. Das BVerwG ver-
schiiefit sich einer holzschaittartigen Anwendung  seiner
Rechtsprechung und wihlt den Weg einer pragmatischen

Losung, Die Ubertragung dieser Grundsdtze auf die Nacht-
flugregelungen anderer Flughéfen ist freilich noch unklar.
Ein erster Praxistest wird sich in den Verfahren gegen den
Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main ergeben. i

Mitteilungen

Schutz kritischer Infrastrukturen — IT und Energie

L. Vorbemerkung

Das Forschungszentrum Katastrophenrecht und das For-
schungszentrum Technikrecht veranstalteten am 17.2. 2003
unter der Leitung von Professor Dr. Michael Kloepfer die wis-
senschaftliche Tagung ,Schutz keitischer Infrastrukturen — IT
und Energie® an der Humbolde-Universitit zu Berlin. An der
Tagung waren neben Vertretern aus Politik, Verwaltung und
Wirtschaft insbesondere Professoren der Rechts- und Sozialwis-
senschaften beteilige. :

1I. Herausforderungen an die Iinfrastruktursicherung in den
Bereichen IT und Energie

Die einleitenden Vortrige dienten dazu, die aktuellen Heraus-
forderungen des Infrastrukturschutzes zu skizzieren, Bundes-
innenminister Dr. Dr. b, ¢. mult. Wolfgang Schiuble stellte in
seinem Vortrag die Bedrohung durch gezielte Cyber-Angritfe in
den Vordergrund, Seit den Angriffen auf Estland im Jahr 2007
sei der Cyber-War nicht mehr nur eine blofe Idee der Sicher-
heitspolitiker. Auch die amerikanischen Geheimdienste sthen in
diesem Bereich ein Hauptsicherheitsthemna. Diese Einschitzung
erginzte Professor Dr. Wolf R. Dombrowsky (Universitit Kiel)
aus soziologischer Perspektive: Die heutige Gesellschaft sei auf
die Bewdltigung von mechanischen und thermischen Katastro-
phen eingestells. Die bestehenden Schutzstrukturen (von THW
bis zum TOV) seien geprigt durch das Bild klassischer Katastro-
phen wie Hochwasser oder Explosionen in Chemieaniagen.-
Demgegeniiber fehlten bislang Schutzmechanismen vor neuen
Bedrohungen etwa durch Malwaze oder dominoartige Netzaus-
falle. Diese ergiben und potenzierten sich darch die stindig
zunehmende Vernetzung der Produktionsabigufe aber auch der
Wissensstrome. Diese Vernetzung ermdgliche es, durch relativ
kleine Eingriffe grofe Wirkungen zu erzielen. Diese Bedro-
hungsasymmetsie erfordere die Suche nach neuen, demokrati-
schen Kontrollmechanismen. Auch der Président des Bundes-
amtes fiir Sicherheit in der Informationstechnik {BSI} D Udo
Helmbrecht betonte die moglichen Auswirkungen eines langer-
fristigen Ausfalls der IT-Infrastruktur: Nach einer Studie der
Universitit Bochum seien 68% der Unternehmen bei einem
mindestens siebentitigen IT-Ausfall von Insolvenz betroffen.
Auch Helmbrecht nannte mangelnde gesellschaftliche Anpas-
sungen als Ursache fiir die Anfilligkeit. Sicherheitsverhaltens-’
regein im FT-Bereich, wie das stindige Herunterladen neuer
Sicherheitsupdates, seien in vielen Unternehmen und insbeson-
dere bei Privatpersonen zumeist noch nicht als normale Vor-
sichtsmafinahme erlemt worden.

Demgegeniiber konzentrierte sich der Vortrag von Dipl.-Ing.
Wolfgang Neldner {Vattenfall) auf den seiner Ansicht nach un-
zurejchenden Ausbau der deutschen und europdischen Strom-
netze uad damit auf technische Mingel als Bedrohung der Ver-
sorgungssicherheit. Insbesondere die Verbindung der ost- und

westdeutschen Stromnetze sei noch nicht ausreichend bewiltigt. .

Dies werde,durch das hohe Angebot an Strom aus Windenergie
in den ostdeutschen Bundeslindern verschirft. Im Jahr 20 nach
der Einheit ist dies ein interessantes Detail, wenn man Infra-

strukturen auch als Mittel zur Integration von Territorialstaaten
begreift’. Der mit dem Energieleitungsausbaugesetz (EnLAG)
geplante beschleunigre Ausbau der Hochstspannungsnetze sei
daher, so Neldner, dringend notwendig.

Iil. Begriff der kritischen Infrastrukturen

Der rechtswissenschaftliche Teil der Tagung begann mit der
Debatte um einen juristischen Begriff kritischer Infrastrukturen.
Der Begriff der kritischen Infrastrukturen hat, aus der ame-
rikanischen Sicherheitsdiskussion kommend, in den vergange- .
nen Jahren in den Sozialwissenschaften bereits Fuff gefasst.
Innerhalb der Rechtswissenschaft wurde er dagegen bislang
kaum zur Kenntnis genommen. Mit der Novelle des Raumord-
nungsgesetzes (vgl. § 2 11 Nr. 3 ROG) hat der Begriff seit dem
1. Januar diesen Jahres erstmals Eingang in die deutsche Rechts-
ordnung gefunden. Dennoch besteht weder zwischen den Wis-
senschaftsdisziplinen noch innerhalb der Rechtswissenschaft
bislang Einigkeit iber die genaue Begriffsbedeutung.

Professor Dr. Christoph Mollers, LL.M. (Universitdt G&ttin-
gen), erdffnete die Diskussion um eine rechtswissenschaftliche
Definition. Mollers wies darauf hin, dass das BVerfG im Urteil
zur Online-Durchsuchung uater dem Terminus der ,6ffent-
lichen Versorgungsdienste® die Infrastrukturen als verfassungs-
rechtliches Rechtsgut anerkannt habe. Da sich aus dieser Bin-
ordnung sowohl Schutzpflichten des Gesetzgebers als auch ein
Rechtfertigungselement fir Grundrechtseingriffe zum Schutz
der Infrastruktur ergiben, plidierte Méllers mit Blick auf die
Grundrechtsordnung fiir einen engen Begriff der kritischen In-
frastrukturen. Unter einen solchen soliter nur Infrastrukturen
gefasst werden, deren Ausfali das Rechtsgut Leib und Leben
von Menschen betréfe. Dem widersprach Professor Dr. Dr. . c.
mult. Rolf Stober (Universitit Hamburg) in mehrfacher Hin-
sicht. Stober sprach sich dafiir aus, dem Infrastrikturschutz mit
eingefithrten Begriffen za begeguen. Er verwies auf die Daseins-
und Zukunftsvorsorge als dquivalente Begriffe. Zudem hielt
Stober die Mollers’sche Begriffsdefinition fiir zu eng gefasst.
Durch die Ausklammerung vieler Versorgungsbereiche drohten
wichtige Versorgungszweige aus-dem Blick zu geraten.

IV. Umsetzung von Sicherheitsfnal’inahmen

Neben der juristischen Begriffsfindiing stand vor allem die Um-
setzung von Sicherheitsstandards im Mittelpunke der Debatte.

Bereits eingangs hat Bundesinnenminister Schéuble darauf hin-
gewiesen, dass etwa 80% der kritischen Infrastrukturen in
Deutschland im Eigentum Privater stinden. Dieser Umstand
mache ein kooperatives Vorgehen zum Schutz der Infrastruktur -
notwendig. Hierbei halte er freiwillige Vereinbarungen fiir ef-
fektiver als gesetzliche Pflichten. Dem stimmten auch Méllers.
sowie Professor Dr. Matthias Schwmidt-Preufs (Universitét Bonn),
grundsitzlich zu. Beide betonten jedoch die Schutzpflicht des
Staates zu Gunsten der Infrastruktursicherheit, die insbesondere
dann aktiviert werde, wenn Kooperationsangebote von Seiten.

1 Vel Hermes, Staatliche Infrastruktuzverantwortung, 1998, 5. 32‘} ff._~




