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In dem Verwaltungsrechtsstreit

der Stadt Kaarst, vertreten durch die Blrgermeisterin, Am Neumarkt 2,
41564 Kaarst,

Klégerin,
Prozessbevollméchtigte: Anwaltskanzlei Quaas & Partner mbB, Mohrin-

ger LandstraBe 5 (Schiller-Haus),
70563 Stuttgart (Vaihingen),

gegen
das Land Nordrhein-Westfalen, vertreten durch das Ministerium fiir Verkehr des

Landes Nordrhein-Westfalen, Stadttor 1, 40219 Diisseldorf,
Az.: 11.11-31-21/4-2 DL,

Beklagten,

Prozessbevollméchtigte: Rechtsanwalte Taylor Wessing Partnerschaftsge-
sellschaft mbB, Benrather Straf3e 15,
40213 Dusseldorf, Az.: 3005004/15/MIN20.D1003,

Beigeladene: Flughafen Diisseldorf GmbH, vertreten durch den Geschéftsfiih-
rer, FlughafenstraBe 120, 40474 Dusseldorf,



Prozessbevollméchtigter: Rechtsanwalt Dr. Gronefeld, Sophienstral3e 26,
80333 Munchen, Az.: D7/980-17 dg/kt 107/15 VGO1
04 800 04,

wegen Luftverkehrsrechts (Planfeststellung hinsichtlich von Vorfeldflachen
eines Verkehrsflughafens)

hat der 20. Senat

auf die mindliche Verhandlung

vom 7. Juni 2018

durch

den Vorsitzenden Richter am Oberverwaltungsgericht Lechtermann,
den Richter am Oberverwaltungsgericht Oestreich,

den Richter am Oberverwaltungsgericht Kaufhold,

den ehrenamtlichen Richter Wagner,

den ehrenamtlichen Richter Zwilling

flr Recht erkannt:
Die Klage wird abgewiesen.

Die Klagerin tragt die Kosten des Verfahrens ein-
schlieBlich der auBergerichtlichen Kosten der
notwendig Beigeladenen.

Das Urteil ist wegen der Kosten vorlaufig voll-
streckbar. Die Klégerin darf die Vollstreckung
durch Sicherheitsleistung in Hohe des jeweils
beizutreibenden Betrages abwenden, wenn nicht
der jeweilige Vollstreckungsgldubiger vor der
Vollstreckung Sicherheit in entsprechender Héhe
leistet.

Die Revision wird nicht zugelassen.



Tatbestand

Die Klagerin ist eine Stadt in der Umgebung des von der Beigeladenen betriebe-
nen Verkehrsflughafens Dusseldorf. Sie wendet sich mit ihrer Klage gegen den
hinsichtlich der sogenannten Bauabschnitte 2009 und 2010 erlassenen Planfest-
stellungsbeschluss des Beklagten fir die Errichtung von Vorfeldflaichen auf dem
westlichen Betriebsgelande des Verkehrsflughafens Dilisseldorf vom 15. Juni
2015.

Der Verkehrsflughafen Dusseldorf verfligt Gber zwei parallele, von Stidwesten
nach Nordosten verlaufende Start- und Landebahnen. Die sldliche Hauptbahn
misst 3.000 m x 45 m (05R/23L), die nérdliche Parallelbahn 2.700 m x 45 m
(05L/23R). Wegen ihres geringen Querabstandes zueinander kénnen diese Bah-

nen nur in wechselseitiger Abhangigkeit genutzt werden.

Im Zusammenhang mit Auseinandersetzungen um die Verlangerung der Haupt-
bahn und den Bau der zweiten Bahn schlossen unter anderem der Beklagte, die
Beigeladene und die Gemeinden des damaligen Amtes Angerland am 13. Mai
1965 einen Vergleich, den sogenannten Angerland-Vergleich, in welchem einem
Generalausbauplan, der die Parallelbahn umfasst, als Endausbauzustand zuge-
stimmt und die Nutzung der nérdlich vorgesehenen zweiten (Parallel-)Bahn be-
schrankt wurde. Unter anderem heif3t es unter a) 1. Teil, A. "Generalausbauplan"

des Vergleichs:

"l. Die Antragstellerinnen stimmen dem Generalausbauplan der beige-
ladenen DFG zu, wie er sich in dem anliegenden und als Bestandteil
des Vergleichs geltenden Plan, Zeichn.N. 306.a, vom 31.3.1965 dar-
stellt und in den Antrégen der beigeladenen DFG vom 29.10.1962 und
21.1.1963 enthalten ist. Die beigeladene DFG erklart, dass dieser so
bezeichnete Generalausbauplan den Endausbauzustand des Flugha-
fens Dusseldorf aufzeichnet und dass auf eine Erweiterung der Gren-
zen des Flughafens und eine Erweiterung des Startbahnsystems Uber
diese Planung hinaus verzichtet wird. Das Gleiche gilt fiir eine Ver-
schiebung der Startbahn.



. Die beigeladene DFG erklart: Die im Generalausbauplan in einem
Achsabstand von mindestens 500 m von der Hauptstartbahn vorgese-
hene Parallelbahn ist eine Ausweichbahn (...). Sie wird nur in den Zei-
ten der Betriebsunterbrechung der Hauptstartbahn und sonst in den
Zeiten des Spitzenverkehrs Uber Tage betrieben...

lll. Der Antragsgegner erklart, dass er keinen Antrag der beigeladenen
DFG genehmigen wird, der hinsichtlich eines Ausbaus eines Start- und
Landebahnsystems Gber den Umfang des Generalausbauplanes und
hinsichtlich des Flugbetriebes tber die in Ziffer Il getroffene Regelung
hinausgeht."

Nachdem Anlage und Betrieb der Parallelbahn mit Bescheid vom 3. Oktober
1976 genehmigt worden waren, wurde sie in ihrer heutigen Gestalt mit Planfest-
stellungsbeschluss vom 16. Dezember 1983 in der Fassung vom 18. November
1985 planfestgestellt. Zum Umfang ihrer Nutzung enthélt dieser Planfeststel-
lungsbeschluss unter Il. "Anderung der Genehmigung, Auflagen und Hinweise"
unter anderem die Regelung, dass die Parallelbahn nur in den Zeiten der Be-
triebsunterbrechung der Hauptbahn und sonst in Zeiten des Spitzenverkehrs Uber
Tage benutzt werden darf. Dabei sind Zeiten des Spitzenverkehrs als Zeiten defi-
niert, in denen fir Luftfahrzeuge im Luftraum oder am Boden Wartezeiten beste-
hen. Weiter ist die Nutzung des Parallelbahnsystems danach auf die Kapazitat
der Hauptbahn begrenzt (sog. Einbahnkapazitat).

Die Betriebsgenehmigung fir den Flughafen wurde =zuletzt durch
- bestandskraftige - Anderungsgenehmigung vom 9. November 2005 geéndert,
die ihrerseits durch Erganzende Entscheidung vom 7. Mai 2007 und Erklarungen
vom 8., 10. und 14. Mai 2007 - bestandskréaftig - modifiziert wurde. Die Ande-
rungsgenehmigung enthalt im Wesentlichen folgende Neuregelungen: Betreffend
die Nutzung der Parallelbahn ist die an Wartezeiten ankniipfende Definition von
Zeiten des Spitzenverkehrs durch die Bestimmung ersetzt worden, dass Zeiten
des Spitzenverkehrs hochstens 50 % der Betriebszeit des Flughafens liber Tage
(6.00 bis 22.00 Uhr) sind. Weiter ist vorgegeben, die Parallelbahn in der Zeit von
21.00 bis 22.00 Uhr mitzubenutzen. Die Anzahl der F'Iugbewegungen auf dem
Parallelbahnsystem in den sechs verkehrsreichsten Monaten eines Jahres wurde

auf insgesamt 131.000 festgeschrieben. AuBBerdem sind né&here Bestimmungen



far die je Stunde im Voraus zu vergebenden Slots getroffen worden. Insbesonde-
re wurde der Koordinierungseckwert fiir Linien- und Charterflugverkehr (d. h. die
maximale Anzahl zu vergebender Slots) fiir die Zeit von 6.00 bis 22.00 Uhr fiir die
Halfte der Tagesstunden der Kalenderwoche auf 45 Slots festgelegt; fir die rest-
lichen Tagesstunden auf 40 Slots, wobei der letztgenannte Wert um bis zu finf
Slots je Stunde erhéht werden darf, wenn nachgewiesen wird, dass die Kapazitat
der Hauptbahn ausreicht, auch fir diese zusatzlichen Flugbewegungen Ver-
kehrsiiberhdnge abzuwickeln, die aufgrund nicht planbarer exogener verkehrs-
bedingter Parameter auftreten. Fiir Fliige nach Instrumentenflugregeln (Linien-,
Charter- und sonstiger IFR-Verkehr) darf in der Zeit von 22.00 bis 23.00 Uhr
Ortszeit die Zahl von 33 koordinierten Landungen nicht {iberschritten werden.

Unter dem 31. Mérz 2008 und dem 6. Juni 2008 zeigte die Beigeladene dem Be-
klagten an, dass sie beabsichtige, Vorfeldflachen fir Flugzeug-Abstellpositionen
im westlichen Bereich des Flughafengeléandes zu errichten. Dazu gab sie an: Ziel
sei der funktionsgleiche "1:1-Ersatz" von 14 Stellpositionen, die in den zentral®st-
lichen Vorfeldbereichen wegen des geplanten Neubaus von zwei Flugzeugwar-
tungshallen - Halle 7 und Halle 11 - und einer gednderten Nutzungs- und Be-
triebspraxis der Luftverkehrsgesellschaften Lufthansa und Air Berlin sowie durch
die Abfertigung des Fracht-GroBraumflugzeuges Antonov entfallen sollen. Die
Ersatzpositionen sollten im siidlichen Abschnitt der in Nord-Stdrichtung verlau-
fenden Querwindbahn 15/33, die dort zur Zeit der Anzeigenerstattung betrieblich
als Rollbahn X und Vorfeld genutzt wurde, im Bereich zwischen den Anlagen fiir
die Allgemeine Luftfahrt und der (damaligen) Grenze des Vorfeldes West gemanB
dem geplanten Typenmix errichtet werden. Der Planungsbereich wird im Norden
durch die Rollbahn V und die Rollbahn M, die beide in Ost-West-Richtung verlau-
fen, und im Siden durch die dortigen Betriebsgebaude begrenzt. Das Vorhaben
sollte in drei Bauabschnitten verwirklicht werden. Im ersten Abschnitt "BA 2008",
der beidseitig Rollbahn X shdlich der Rollbahnen M und V sowie nérdlich der in
Ost-West-Richtung verlaufenden Rollbahn W liegt, war beabsichtigt, die Roll-
bahn V zur Baufeldfreimachung in nérdlicher Richtung zu verlegen und die zur
Herstellung der Vorfeldinfrastruktur erforderlichen (Tief-)Bauarbeiten vorzuneh-

men; auf dem betroffenen Teil des Betriebsgelandes sollten rund 41.100 m2 Fla-



che neuversiegelt werden. Es sollten maximal bis zu acht "kleinere" Stellpositio-
nen neu errichtet werden, die einen Teil der im &stlichen Vorfeldbereich entfal-
lenden Positionen ersetzen sollten. Die nachfolgenden Bauabschnitte BA 2009
und BA 2010 betreffen beidseitig den siidlichen Abschluss der Rollbahn X be-
messen ab der Rollbahn W mit einer Flachenneuversiegelung von rund 28.600
m2 (BA 2009) und in ostlicher Ausrichtung bezogen auf die Rollbahn X den Be-
reich um die Rollbahn A bis an die Rollbahn P mit einer Fldchenneuversiegelung
von rund 20.700 m2. Die endgultige Vorfeldflaichenbelegung sollte mit Abschluss
des Bauabschnitts 2010 erfolgen und je nach Baufortschritt angepasst werden.

Mit Bescheid vom 22. Januar 2009 erteilte der Beklagte der Beigeladenen eine
Unterbleibensentscheidung (auch bezeichnet als Negativzeugnis) fir die als BA
2008 bezeichnete Erweiterung des westlichen Vorfeldbereichs um maximal acht
Stellpositionen einschlieBlich der Einrichtung von Rollgassenabschnitten und der
Verlegung der Rollbahn V. Darin stellte er fest, dass eine Planfeststellung und
eine Plangenehmigung insoweit nicht erforderlich sei, weil dieses Vorhaben eine
unwesentliche Anderung der Flughafenanlage darstelle, und verfigte verschie-
dene Nebenbestimmungen. Zur Begriindung fihrte der Beklagte im Wesentlichen
aus: Durch die MaBnahme BA 2008 wiirden maximal bis zu acht Stellpositionen
errichtet, die fur sich betrachtet nur einen Teil der im &stlichen Vorfeldbereich ent-
fallenden Positionen ersetzten. Die dem nur anteiligen Ersatz entfallender Stell-
positionen dienende MaBnahme stelle eine unwesentliche Anderung der Flugha-
fenanlage dar, weil hierfir eine Umweltvertraglichkeitspriifung nicht durchzufih-
ren sei, andere offentliche Belange nicht beruhrt seien oder die erforderlichen
behordlichen Entscheidungen vorldagen und Rechte Dritter nicht beeintréchtigt
wiirden. Die damit im Ermessen der Planfeststellungsbehérde stehende Durch-
fihrung eines Planfeststellungsverfahrens allein fur die MaBnahme BA 2008 sei
zudem unter dem Gesichtspunkt der ZweckmaBigkeit und planerischen Problem-
bewaltigung nicht erforderlich. Wegen des weiteren Inhalts des Bescheides wird
auf denselben (Beiakte 9 der Gerichtsakte des Verfahrens 20 D 78/15.AK) Bezug
genommen. Ende Dezember 2009 ist das Vorhaben Bauabschnitt 2008 fertigge-

stellt und in Betrieb genommen worden.



Schon zuvor hatte die Beigeladene unter dem 11. August 2008 bei dem Beklag-
ten den Erlass eines Planfeststellungsbeschlusses hinsichtlich der MaBnahmen
Bauabschnitt 2009 und 2010 beantragt. Die 6ffentliche Auslegung der Planunter-
lagen wurde am 14. August 2010 im Amtsblatt der Stadt Diisseldorf und im Inter-
net bekannt gegeben, ohne die ausgelegten Unterlagen zu bezeichnen oder
sonstwie zu benennen. Die Planunterlagen wurden vom 1. September bis zum
1. Oktober 2010 in Disseldorf 6ffentlich ausgelegt. Daneben wurden die Planun-
terlagen im Internet auf der Homepage des Beklagten zum Abruf und/oder Down-
load bereitgestellt. Mit Schreiben vom 5. Oktober 2010 erhob die Klagerin gegen-
Uber dem Beklagten verschiedene Einwendungen gegen das Planvorhaben. Fer-
ner nahmen Vertreter der Klagerin an dem im Rahmen des Anhérungsverfahrens
von der Bezirksregierung Dusseldorf durchgefiihrten Erérterungstermin am
12. April 2011 teil.

Mit Schreiben vom 8. Oktober 2013 teilte der Beklagte der Beigeladenen als Er-
gebnis der Priifung der eingereichten Planungsunterlagen mit, dass es sich bei
dem Planvorhaben nicht um einen reinen "1:1"-Ersatz entfallender Vorfeldflichen
handele, und bat um Kiarstellung, ob an dem Antrag gemaR den eingereichten
Unterlagen festgehalten oder dieser auf den fir einen "1:1"-Ersatz erforderlichen
Flachenbedarf reduziert werde. Darauf teilte die Beigeladene dem Beklagten mit

Schreiben vom 18. Oktober 2013 mit, an dem Antrag unveréndert festzuhalten.

Mit Planfeststellungsbeschuss vom 15. Juni 2015 stellte der Beklagte den Plan
far die Erweiterung des Verkehrsflughafens Diisseldorf durch Ausbau der Vor-
feldflachen nebst Errichtung einer Niederschlagswasserbehandlungsanlage auf
dem westlichen Betriebsgelédnde des Flughafens - bezeichnet als Bauabschnitte
2009 und 2010 - fest. Wegen des Inhalts des Planfeststellungsbeschlusses wird
auf denselben - Beiakte 1 der Gerichtsakte 20 D 78/15.AK - verwiesen. Der Plan-
feststellungsbeschluss wurde im Ministerialblatt fir das Land Nordrhein-
Westfalen vom 27. August 2015, im Amtsblatt der Stadt Diisseldorf vom 10. Au-
gust 2015, ab dem 6. August 2015 auf der Homepage des Beklagten sowie am
29. August 2015 in der Rheinischen Post - Ausgabe Disseldorf - und in der
Westdeutschen Zeitung - Ausgabe Disseldorf - bekannt gemacht. Der Planfest-



stellungsbeschluss wurde in Disseldorf vom 8. bis zum 21. September 2015 6f-
fentlich ausgelegt. In den Stadten Meerbusch, Ratingen und Kaarst wurden we-
der die Planfeststellungsunterlagen ausgelegt noch wurde der Planfeststellungs-
beschluss bekannt gemacht.

Die Klagerin hat am 16. Oktober 2015 Klage erhoben.

Die Klagerin tragt vor:

Sie betreibe in ihrem Stadtgebiet als eigene &ffentliche Einrichtungen mit Larm-
empfindlichkeit in unmittelbarer Verldngerung der Start- und Landebahnen bzw.
im Einwirkungsbereich der Abflugroute MODRU verschiedene - im Einzelnen na-
her bezeichnete - Kindertageseinrichtungen und Schulen sowie weitere larmbe-
troffene - im Einzelnen néher bezeichnete - éffentliche Einrichtungen. Die bishe-
rige Belastungssituation werde durch das Planvorhaben verschérft. Dies bilde die
Umweltvertraglichkeitsstudie aufgrund der Ausklammerung des Bauabschnitts
2008 nicht ausreichend ab und sei wegen fehlerhafter Datenerfassungssysteme
nicht richtig ermittelt. Dies erschlieBe sich nachdrucklich aus im Einzelnen wie-
dergegebenen Schilderungen der Larmbetroffenen. Beeintrachtigungen ergaben

sich auch fiir den Rathausbetrieb.

Der Planfeststellungsbeschluss sei rechtswidrig und verletze sie - die Klagerin -
durch die Fremdbestimmung ihrer Planung aufgrund der vorhabenbedingten
Larmzunahme in ihrer aus Art. 28 Abs. 2 GG folgenden Planungshoheit und ih-
rem Selbstgestaltungsrecht sowie in dem daraus folgenden Recht auf Unterblei-
ben von Beeintrachtigungen des Bestands und Betriebs ihrer 6ffentlichen Einrich-
tungen und in ihrem Recht auf gerechte Abwagung.

Es fehle die Planrechtfertigung.

Eine Rechtfertigung fiir die Schaffung von 14 Positionen ergebe sich aus dem
Planfeststellungsantrag nicht. Eine solche folge nicht aus einem Wegfall von
14 Positionen, zumal im Jahr 2009 bereits acht neue Abstellpositionen geschaf-
fen worden seien. Zu einer Planrechtfertigung fiir eine Kapazitatserweiterung sei

seitens der Beigeladenen nichts ausgefiihrt. Der Beklagte sei nicht befugt, Uber



den Antrag der Beigeladenen hinaus, der ausdriicklich nur Ersatzpositionen er-
fasst habe, eine Planfeststellung vorzunehmen. Ausgehend von einem im Plan-
feststellungsbeschluss angenommenen Zugewinn von dauerhaft drei bzw. tem-
porar sechs Flugzeugstellplatzen sei die erforderliche Prifung der Griinde dafir
unterblieben. Es liege eine verdeckte bzw. verschleierte Kapazitatserhéhung vor.
Wenn es wirklich so wére, dass der im Jahr 2005 genehmigte Flugbetrieb bzw.
das zugelassene maximale Verkehrsvolumen auf der zum Zeitpunkt dieser Ge-
nehmigung bestehenden Flughafenanlage voll umfanglich bewaltigt werden kén-
ne, sei nicht erkléarlich, weswegen dies bis heute weitgehend nicht habe umge-
setzt werden konnen. Letzteres belegten die gefiihrten Statistiken (ber die Flug-
bewegungen auf dem Flughafen der Beigeladenen und sei erst Ausldser der vor-
liegenden Umplanung fiir das Vorfeld ebenso wie des aktuell anhéngigen weite-
ren Planfeststellungsantrages. Daran andere auch der Befund der airsight GmbH
vom 19. Juli 2011 nichts, dass das in Frage stehende Verkehrsvolumen auch auf
dem Vorfeld mit dem Stand des Jahres 2005 angeblich unter &uBerster Anstren-
gung bewaltigt werden kénne. Dies schlieBe nicht aus, dass die beantragte Vor-

felderweiterung die realistische Kapazitét steigere.

Die Planrechtfertigung fehle ferner deswegen, weil der Planfeststellungsbe-
schluss damit den wahren Zeck der Kapazitatserweiterung rechtswidrig ver-
schleiere und nicht zum Ausdruck bringe. Die Annahme des Beklagten, dass der
Verkehr mit zusétzlichen Abstellplatzen "noch sicherer" abzuwickeln sei, rechtfer-
tige das Planvorhaben nicht. Es reiche nicht aus, dass der Beklégte einen plan-
rechtfertigenden Bedarf "schlicht selbst erfunden” habe und nachtréglich mit einer
von der Beigeladenen nicht gewollten “effektiveren Verkehrsgestaltung" und ho-

heren "Sicherheit der Verkehrsvorgénge" argumentiere.

Solange der Bau der Halle 11 nicht begonnen werde, gebe es erst recht keine
Planrechtfertigung fiir diesen Bereich. Es handele sich um eine unzuldssige An-
gebotsplanung. Zumindest sei eine aufschiebende Bedingung dahingehend er-
forderlich gewesen, dass innerhalb einer liberschaubaren Zeit Halle 11 geplant

und errichtet werden musse.
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Bei der vergleichenden Positionsbetrachtung habe der Beklagte zudem ausge-
blendet, dass drei GroBraumpositionen von vier kleineren Einheiten genutzt wer-
den kénnten. Die erforderliche belastbare Betrachtung der Maximalausnutzung
der tatsachlich vorhandenen Positionen hétte belegt, dass kein Bedarf fur Ersatz-
positionen bestehe. AuBerdem hatten Hallenpléatze mit einbezogen werden mis-
sen, da immer wieder festzustellen sei, dass Maschinen nach der Landung direkt
in den Service gingen und dafiir ohne Zeitverzégerung gewartete frische Maschi-
nen unter derselben Flugnummer an den Start gelangten, wodurch die Umlaufzeit

verkiirzt werde.

Zu Unrecht habe der Beklagte in den Darstellungen zur Planrechtfertigung bei
der Betrachtung des Planvorhabens den Bauabschnitt 2008 mit einbezogen. Er
hatte der Beigeladenen aufgeben mussen, die MaBnahmen BA 2009 und BA
2010 isoliert zu rechtfertigen. In diesem Fall hatte er festgestellt, dass es fir die
sechs Positionen keinen Bedarf gebe, weil bereits mit dem BA 2008 ausreichen-
de Ersatzpositionen geschaffen worden seien. Es sei abwagungsfehlerhaft, weil
widersprichlich, inkonsequent und die Beigeladene einseitig bevorteilend, dass
der Beklagte die Umweltvertraglichkeitsprifung demgegeniiber ohne den BA
2008 vornehme.

Der verschleierte wahre Zweck, mit der planfestgestellien landseitigen Entzer-
rung im Zusammenwirken mit anderen, teilweise schon durchgefiihrten landseiti-
gen MaBnahmen die Betriebsgenehmigung auszuschépfen, stelle gegentber den
daraus folgenden Beeintrachtigungen fir sie - die Klagerin - keine ausreichende
Planrechtfertigung dar und filhre zudem zu einem Abwagungsfehler. Der planeri-
schen Abwagung der Betriebsgenehmigung vom 9. November 2005 habe der
bisherige Ausbauzustand des Flughafens zugrunde gelegen. Eine landseitige
Erweiterung sei nie Gegenstand dieser Abwagung geWesen und durfe nicht
nachtraglich zur Erméglichung der Ausschépfung der Erweiterungsstufe fihren.
Der Beklagte habe zudem die eigene Verantwortlichkeit der Beigeladenen als
‘verniinftigem Flughafenbetreiber" verkannt, nicht willkirlich Flugkapazitaten
durch BaumaBnahmen einzuschranken, die hinterher durch AusbaumafBnahmen

wieder "hereingeholt" werden mussten.
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Die auf das zur Planfeststellung gestellte Vorhaben begrenzte Planfeststellung
sei zudem mangels ausreichender Folgenbetrachtung rechtswidrig und abwa-
gungsfehlerhaft. Die landseitigen ErweiterungsmaBnahmen hétten nicht in ver-
schiedene, getrennt betrachtete und teilweise als nicht planfeststellungspflichtig
angesehene Gegenstande unterteilt und getrennt gesehen werden diirfen, son-
dern seien in ihren Auswirkungen summiert zu betrachten gewesen. Eine abwa-
gende Betrachtung durch die Planfeststellungsbehérde habe nur unter Einbezie-
hung insbesondere der in der Vergangenheit getroffenen MaBnahmen beziglich
des Schnellabrollwegs Bravo, der Bypasse an den Startbahnkdpfen, der ILS-
Ausstattung der Ersatzbahn - ein Ausbau, der die neuen Betriebsgenehmigungen
Uberhaupt erst erméglicht habe - und des Fléchenmehrvérbrauchs der Verlage-
rung und Aufweitung der Rollbahn MIKE erfolgen diiffen. Die Ausklammerung
des Bauabschnitts 2008 verletze den dem Luftverkehrsgesetz ebenso wie dem
Immissionsschutzrecht zugrunde liegenden wirkungsbezogenen Ansatz der Beur-
teilung von Vorhaben, ermégliche eine unzulassige "Salamitaktik" der Aufteilung
eines Vorhabens in viele kleine, angeblich mit geringeren Anforderungen verse-

hene Teilvorhaben und stelle die Verlasslichkeit des Beklagten in Frage.

Die Handhabung hinsichtlich der Bauabschnitte 2008 bis 2010 sei inkonsequent
und unlogisch gewesen und habe zudem zu einer unzureichenden und fehlerhaf-

ten Prufung der Nullvariante gefiinrt.

Der Planfeststellungsbeschluss leide ferner an einem schweren, das Grundgeriist
der Abwagung erschitternden Fehler, weil eine Umweltvertraglichkeitspriifung
antragsubergreifend, also unter Einbeziehung der bisherigen, seit dem Planfest-
stellungsbeschuss von 1983/1985 vorgenommenen landseitigen Kapazitatserwei-
terungsmaBnahmen erforderlich gewesen, stattdessen aber nur eine antragsbe-
zogene. Umweltvertraglichkeitsprifung durchgefiihrt worden sei. Fiir die Ande-
rung oder Erweiterung eines Flugplatzes im Sinne der Begriffsbestimmungen des
Abkommens von Chicago von 1944 zur Errichtung der Internationalen Zivilluft-
fahrt-Organisation (ICAO Anhang 14) mit einer Start- und Landebahngrundlange
von 1.500 m oder mehr bestehe eine UVP-Pflicht. Hierbei seien friihere Ande-
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rungen der Erweiterungen des UVP-pflichtigen Vorhabens einzubeziehen. Die
Ziele der UVP-Richtlinie dirften nicht durch eine Aufteilung auf eine Vielzahl von
Einzelprojekten ohne Betrachtung der gemeinsamen Auswirkungen der Projekte
umgangen werden. Vor dem {ibergeordneten Schutzzweck der UVP-Richtlinie
ergebe es keinen Sinn, die Summation nur fir die Einzelfallvorpriifung, nicht aber

fur die "Hauptprifung" eines Vorhabens anzuwenden.

Der Planfeststellungsbeschluss sei zudem rechtswidrig und verletze sie - die Kla-
gerin - in ihren Rechten, weil er die "Einbahnkapazitat" als wichtige Schutzerwa-
gung des Planfeststellungsbeschlusses von 1983/1985 fir die Larmbetroffenen,
aushebele. Eine der Auswirkungen des angefochtenen Planfeststellungsbe-
schlusses sei die faktische Abédnderung des Planfeststellungsbeschlusses aus
1983/1985. Dies sei ohne vollstandig neue Abwagung aller bisherigen Anderun-

gen des Flugbetriebs und ihrer Auswirkungen unzulassig.

Ferner sei die. Datengrundlage des Datenerfassungssystems (DES) teilweise
nicht tragfahig und filhre zu Fehlern des DES als den Planfeststellungsbeschluss
tragender Abwégungsgrundlage. Die fur die Datenerfassung auf dem Flughafen
verwendeten unterschiedliche Prognosehorizonte - zum einen fir die Bodenlarm-
berechnung des DES 02/2009 das Prognoseszenario 2012, zum anderen bei der
der Schutzzonenberechnung des LANUV der ProghosehorizOnt 2017 - hatten
vereinheitlicht werden miissen. Der Prognosehorizont 2012 sei erheblich zu kurz
gegriffen. Die Feststellung des Beklagten, dass die Ergebnisse fiir den Prognose-
fall 2012 auch einen Prognosefall 2017 abbildeten, sei weder begriindet noch
nachvollziehbar. Zudem fehle insbesondere die Differenzierung zwischen der
Bodenlarmberechnung und der Schutzzonenberechnung. Sachgerechte Erwa-
gungen zur Abweichung vom 10-Jahres-Prognosehorizont des § 2 Abs. 2 Satz 1
1. FlugLSV seien nicht ausgefihrt.

Dem DES lagen zudem fehlerhafte Annahmen zum Flugzeugflottenmix zugrunde.
Unbegriindet und nicht nachvollziehbar sei z. B. die ungewdhnliche Zunahme der
Propellermaschinen auf Kosten der Strahlflugzeuge - P 2.1 von 4,4 auf 8,6 % - im
Bericht der airsight GmbH vom 15. November 2009. Das passe wiederum nicht
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mit den Passagierprognosen des Flughafens und dem Ziel zusammen, fiir gréBe-
re Maschinen Parkpositionen auszuweisen. Die Kontinuitat und Plausibilitat der
Prognosedaten sei so nicht gegeben. Stattdessen sei ein strikter Bezug zu den
'Daten der Betriebsgenehmigung herzustellen. Es entstehe der Eindruck, dass
Werte ohne Begriindung frei gegriffen wiirden. Ergebnisse unterlagen infolge-
dessen dem Zufall oder aber gezielter Manipulation durch Eingriffe am Flugzeug-

typenmix.

Habe sich gezeigt, dass der Stand der Betriebsgenehmigung ohne landseitige
Erweiterungen nicht erreicht werden kénne, kénne nicht einfach deren theoreti-
scher Zustand als mafBgebliches Referenzszenario angesetzt werden. Dies wére
eine Abwagung, die zu Unrecht von einem in der Realitét nicht erreichbaren Zu-
stand und damit einem kiinstlich (ilberh6hten Plamjngsnullfall ausgehe. Stattdes-
sen musse eine Abwégung ausgehend von der tatsachlichen Verwirklichungs-
moglichkeit der Betriebsgenehmigung 2005 als zu ermittelnder und der Abwa-
gung zugrunde zu legender Nullfall (Referenzszenario) stattfinden. Dies sei un-
streitig unterblieben, weshalb die Ergebnisse aus den Gutachten aus 2017 irrele-
vant seien. AuBerdem seien zweieinhalb Jahre nach Ergehen des Planfeststel-
lungsbeschlusses nachgereichte Gutachten nicht geeignet, eine defizitire Abwa-
gung zu heilen. Zumindest hétte es eines férmlichen Planerganzungsbeschiusses
auf der Grundlage einer erneuten Abwégung unter Einbeziehung der neuen Gut-
achten bedurit.

Da der Planfeststellungsantrag ihre - der Klagerin - Rechte aus Art. 28 Abs. 2
Satz 1 GG betreffe, hatte er auch in ihrem Stadtgebiet 6ffentlich ausgelegt wer-
den missen. Das Kriterium fiir die Auslegung, wonach maBgeblich sei, in wel-
chen Gemeindegebieten sich das Vorhaben voraussichtlich auswirke, sei nicht
allein auf Larmauswirkungen zu bezogen. Nicht einmal als Tragerin offentlicher
Belange sei sie beteiligt worden. Im Ubrigen bedeute die Bewertung durch die
Planfeststellungsbehérde, das Vorhaben werde sich nur im Stadtgebiet Diissel-
dorf auswirken, eine Vorwegnahme der erst im eigentlichen Planfeststellungsver-
fahren vorzunehmenden Interpretation der eingereichten Unterlagen schon fiir

das Stadium der &ffentlichen Auslegung.
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Die Klagerin beantragt,

den Planfeststellungsbeschluss des Beklagten
fir die Errichtung von Vorfeldflachen auf dem
westlichen Betriebsgelande des Verkehrsflugha-
fens Dusseldorf vom 15. Juni 2015 aufzuheben,

hilfsweise

den Planfeststellungsbeschluss des Beklagten
fir die Errichtung von Vorfeldflachen auf dem
westlichen Betriebsgelande des Verkehrsflugha-
fens Disseldorf vom 15. Juni 2015 fir rechtswid-
rig und nicht vollziehbar zu erkléaren,

auBerst hilisweise

den Beklagten zu verpflichten, sie hinsichtlich
des Schutzes vor Immissionen erneut zu be-
scheiden.

Der Beklagte beantragt,
die Klage abzuweisen.

Er tragt vor:

Die Klage sei unzulassig.

Die Klagerin sei nicht klagebefugt. Eine Verletzung der Planungshoheit der Klé&-
gerin scheide offensichtlich aus, da weder eine vorhabenbedingte nachhaltige
Stérung einer konkreten Planung noch ein Entzug wesentlicher Teile des Stadt-
gebiets der Klagerin oder eine erhebliche Beeintrachtigung ihrer kommunalen
Einrichtungen dargelegt sei noch méglich erscheine. Dass das Vorhaben konkre-
te und verfestigte Planungen der Klagerin stére oder wegen seiner Grof3raumig-
keit wesentliche Teile des Gemeindegebiets einer durchsetzbaren kommunalen
Planung entziehe, habe die Klagerin nicht dargelegt und sei auch offensichtlich
ausgeschlossen. Eine Verletzung ihrer einfach-gesetzlich geschiitzten Eigen-

tumsrechte an Grundstlicken erscheine ebenso offensichtlich ausgeschlossen.
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Dies gelte auch fiir die von der Klagerin geltend gemachte Beeintrichtigung ihres
Interesses an der Aufrechterhaltung der ungestérten Funktion der von ihr be-
nannten o&ffentlichen Einrichtungen. Ausweislich der ausgelegten Plane zum
schalltechnischen Fluglarmgutachten der AVIA Consult vom Februar 2010 nebst
prognostizierten Larmkurven und dem Bericht "Flughafen Disseldorf (DUS) -
Nachweis der Leistungsféhigkeit der Vorfeldflichen des genehmigten Bestandes
2005 hinsichtlich des Flottenmixes im Prognose-DES aus dem PFV 'Ersatzfléche
Vorfeld West' “ der airsight GmbH vom 19. Juli 2011 kdnne sich das Vorhaben
ausschlieBlich im Stadtgebiet Disseldorf Uberhaupt wahrmehmbar, jedoch nicht
abwagungserheblich auswirken, im Stadtgebiet der Kiagerin dagegen gar nicht.
Die Ergebnisse des Fluglarmgutachtens der AVIA Consult wiirden zudem durch
das ergénzende Gutachten der ACCON GmbH "Flughafen Diisseldorf GmbH -
Planfeststellungsverfahren Ersatzflaiche Vorfeld West - Flug- und Bodenlarm-
gutachten” vom 19. Oktober 2017 auf der Grundlage der Datenerfassungssyste-
me des Berichts "Flughafen Dusseldorf GmbH - Planfeststellungsverfahren Vor-
feld West - Datenerfassungssysteme fiir das Prognosejahr 2025" der airsight
GmbH vom 20. September 2017 und des darin ermittelten Flottenmixes fiir den
Prognosehorizont 2025 bestétigt. Auch danach werde mangels wahrnehmbaren
Einflusses des Planvorhabens auf die Larmbeeintrachtigung die Schwelle der
Abwagungserheblichkeit nicht iiberschritten und sonstige Bodenldrmquellen wie
Vorfeldverkehre von Kraftfahrzeugen und die Bodenstromversorgung mit GPU
wirkten sich nur unbedeutend auf die Larmsituation der Umgebung des Flugha-

fens aus.

Dagegen sei es im Hinblick auf den streitgegenstandlichen Planfeststellungsbe-
schluss unerheblich, dass die Klagerin vorhabenunabhangig durch den vom

Flughafen der Beigeladenen ausgehenden Fluglarm betroffen sei.

Er - der Beklagte - habe auf der Grundlage des Gutachtens der airsight GmbH
vom 19. Juli 2011 zutreffend festgestellt, dass der im Jahr 2005 genehmigte
Flugbetrieb bzw. das zugelassene maximale Verkehrsvolumen von 131.000
Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten auf der zum Zeitpunkt
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der Genehmigung bestehenden Flughafenanlage vollumfénglich sowohl in der
Sommerflugplan- als auch in der Winterflugplanperiode bewaéltigt werden konne
und deshalb kein ursachlicher Zusammenhang zwischen dem beantragten Vor-
haben und den (zugelassenen) gegenwartigen oder kinftigen Flugbewegungs-
zahlen sowie der damit verbundenen Immissionsbelastung der Flughafenumge-
bung bestehe. Dies werde durch das Gutachten der airsight GmbH "Flughafen
Dusseldorf GmbH - Nachweis der Leistungsfahigkeit der Vorfeldflachen des vor-
handenen Bestandes 2005 hinsichtlich der Flottenmixprognose 2025" vom
20. Dezember 2016 bestatigt. Ein Vergleich der Fluglarmkonturen des Referenz-
szenarios (Flugbetrieb ohne die zur Planfeststellung beantragten Vorfeldflachen)
und des Prognoseszenarios (Flugbetrieb mit diesen Vorfeldflachen), der die Flug-
larmauswirkungen des zur Planfeststellung beantragten Vorhabens darstelle,
zeige, dass sich die Tag-Schutzzonén 1 und 2 sowie die Nacht-Schutzzone ledig-
lich im Kreuzungsbereich der an das westliche Flughafengelédnde in Disseldorf-
Sfockum angrenzenden Bundesautobahn A 44 und der BundesstraBe B 8 mini-
mal nach Siiden erweiterten. Durch das Vorhaben wirden auch keine abwa-
gungserheblichen sonstigen Auswirkungen verursacht. Zutreffend habe die Plan-
feststellungsbehérde auf der Grundlage der "Emissions- und Immissionsprogno-
se Luftqualitat fir das Planfeststellungsverfahren Ersatzflaiche Vorfeld West,
Flughafen Dusseldorf" durch das Ingenieurbiiro Lohmeyer GmbH & Co. KG vom
Februar 2010 festgestellt, dass sich ebenso wenig vorhabenbedingt abwagungs-
erhebliche Betroffenheiten durch flugbetriebsbedingte Schadstoffe ergeben. Dies
werde durch das aktualisierende Luftschadstoffgutachten der Miller-BBM GmbH
unter Zugrundlegung eines Prognosehorizontes 2025 und der von der airsight

GmbH erstellten Datenerfassungssysteme 2025 bestatigt.

Da sich das Vorhaben in dem raumlichen Gebiet der Klagerin voraussichtlich
nicht auswirken werde, sei diese auch nicht fehlerhaft in dem Beteiligungsverfah-

ren ausgeschlossen worden.

Die Klage sei auBerdem insgesamt unbegrindet. Der streitgegensténdliche Plan-

feststellungsbeschluss verletze die Kldgerin nicht in eigenen Rechten.
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Auf das Erfordernis der Planrechtfertigung kénne sich die Klagerin schon nicht
berufen, weil sie nicht unmittelbar durch das Vorhaben beeintrachtigt werde. Un-
beschadet dessen bestehe fiir das geplante Vorhaben in seiner Gesamtheit die
Planrechtfertigung. Es komme bei der erforderlichen Berlicksichtigung des Weg-
falls der Stellplatzkapazitat durch die Errichtung der Hallen 7 und 11 lediglich zu
einem Zugewinn von dauerhaft drei und temporar sechs Stellflichen. Dieser
Uberschuss stelle das die Planung rechtfertigende Konzept gemessen an den
Vorgaben des Luftverkehrsgesetzes nicht infrage. Der moderate Zuwachs an Ab-
stellflache diene der Entspannung des jeweils zeitlich auf die Tagesrandstunden
an typischen Spitzentagen im Winter befristeten Kapazitdtsengpasses und gehe
mit einer Ausdehnung des betrieblichen Dispositionsrahmens fiir eine flexiblere
Vorfeldbelegung im Rahmen des bereits genehmigten Flugbetriebs einher. Dies
diene der effektiveren Verkehrsgestaltung und der Sicherheit der Verkehrsvor-
gange auf dem Flughafen in Ubereinstimmung mit den Zielen des Luftverkehrs-

gesetzes.

Mit dem Vorhaben sei keine Steigerung der Flughafenkapazitat verbunden. We-
der werde durch den angegriffenen Planfeststellungsbeschluss die Begrenzung
der Anzahl der Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten auf
eine Anzahl von 131.000 nach der Betriebsgenehmigung vom 9. November 2005
aufgehoben oder eingeschrankt noch werde durch die damit zugelassene Errich-
tung der neuen Vorfeldpositionen erst die Ausschépfung des schon genehmigten
Bewegungsvolumens, einschlieB3lich der zugelassenen Flugbewegungen in den
Tagesrandzeiten, erméglicht. Dies werde bestatigt durch die Berichte der airsight
GmbH vom 19. Juli 2011 und vom 20. Dezember 2016.

Der Planfeststellungsbeschluss leide ebenso wenig unter offensichtlichen und
sich auf das Ergebnis auswirkenden, die geltend gemachten Rechte der Klagerin

verletzenden Abwagungsfehlemn.

Die von der Klagerin vorgebrachten schon erfolgten landseitigen Erweiterungs-
mafBnahmen seien nicht Gegenstand des Planfeststellungsbeschlusses und hét-

ten nicht in die Abwégung einbezogen werden missen. Der Einwand der Klage-
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rin, der Bauabschnitt 2008 sei fehlerhaft ausgeklammert und dadurch eine Um-
weltvertraglichkeitsprifung fir diesen Abschnitt umgangen worden, greife schon
deshalb nicht durch, weil er - der Beklagte - entsprechend den Antragsunterlagen
der Beigeladenen séamtliche Bauabschnitte der beabsichtigten Stellplatzverlage-
rungen, d.h. auch die erste bauliche MaBnahme "BA 2008", im Rahmen der Um-
weltvertraglichkeitspriifung aufgrund des direkten funktionalen Zusammenhangs
wie ein (einheitliches) Vorhaben betrachtet und zusammengefasst auf ihre Fol-
gen fir die Umwelt-Schutzglter untersucht habe, obwohl eine Summationsbe-
trachtung ausschlieBlich fiir die UVP-Einzelfallvorprifung erforderlich sei und im
Ubrigen von den Naturschutz- und Fachplanungsgesetzen nicht vorgeschrieben
werde. Die BaumaBnahme BA 2008 sei rechtsfehlerfrei durch die Unterbleibens-
entscheidung zugelassen worden. Es sei weder ersichtlich noch von der Klagerin
dargelegt, dass dadurch Konflikte unbewaltigt oder Belange unberiicksichtigt ge-

blieben waren.

Auch die Null-Variante sei ausreichend gepruft worden. Er - der Beklagte - habe
zutreffend festgestellt, dass diese hier nicht in Betracht komme. Das génzliche
Absehen vom beantragten Vorhaben wéare mit dem Verlust an schon zugelasse-
ner Stellplatz-Kapazitat verbunden gewesen. Die damit einhergehenden Einbu-
Ben ihrer betrieblichen Gestaltungsfreiheit seien der Beigeladenen nicht zumut-
bar gewesen und der Zweck der Planung wére hierdurch verfehlt worden. Der
Umstand, dass mit dem Vorhaben Uber den vorgetragenen "1:1-Ersatz" hinaus
auch die Errichtung zuséatzlicher Flugzeug-Stellplatze erméglicht werde, zwinge
nicht zu einem (teilweisen) Absehen von den geplanten BaumaBnahmen. Im
Hinblick auf den Neubau der Halle 11 kénne keineswegs von einem ungesicher-
ten Zusammenhang zwischen dem mit dem Neubau der Halle begriindeten Ent-
fallen von drei Vorfeldpositionen und dem Neubau von Vorfeldpositionen auf dem
Vorfeld West die Rede sein.

Die sogenannte "Einbahnkapazitat" aus dem Planfeststellungsbeschluss

1983/1985 stehe dem streitgegenstandlichen Vorhaben nicht entgegen.
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Der Planfeststellungsbeschluss leide auch nicht unter einem Verfahrensfehler,
der die Kléagerin in ihren Rechten verletze. Die Klagerin sei nicht fehlerhaft von
einer Beteiligung ausgeschlossen worden, weil eine Auslegung in ihrem Gebiet
nicht erfolgt sei. Sie gehére nicht zur betroffenen Offentlichkeit, weil sich das
Vorhaben ausschlieBlich im Stadtgebiet Diisseldorf geringfiigig auswirken kénne.
Ebenso wenig habe er - der Beklagte - insoweit die Ergebnisse der Abwégung

unzulassig vorweggenommen.

Bei ihren Einwendungen gegen den dem Datenerfassungssystem zugrunde ge-
legten Prognosehorizont verkenne die Klagerin, dass die Ergebnisse fiir den
Prognosefall 2012 auch einen Prognosefall 2017 abbildeten und die unterschied-
lichen Datengrundlagen fiir Bodenlarmberechnung und Schutzzonenberechnung
deshalb unerheblich seien. Die Gutachter hatten dabei die abgeleitete Wachs-
tumsrate von 6% aus dem Sommer-Verkehrsvolumen 2012, das im Rahmen der
far den Flughafen Disseldorf geltenden Betriebsgenehmigung das maximale
Verkehrsaufkommen darstelle, auf das Verkehrsvolumen im Winter lbertragen
und in der Folge fir ihr Belegungsmodell auch hier ein maximales Ausschépfen
der genehmigten Start- und Landebahnkapazitat insbesondere in den Morgen-
und Nachmittags- bzw. frilhen Abendstunden angenommen. Entgegen der ur-
springlichen Annahme der Gutachter, es werde im Prognosefall 2012 zu einem
Zuwachs an Flugbewegungen am Flughafen Disseldorf kommen, habe sich im
Planfeststellungsverfahren gézeigt, dass diese tatsachlich gegeniiber 2008 weni-
ger geworden seien, weshalb er - der Beklagte - die schlissig begriindete Mo-
dellgestaltung des Winterspitzentages 2012 mit einem unterstellten Wachstum
von 6 % ohne Einschrankungen auch auf einen Prognosefall 2017 fir anwendbar
gehalten habe und halte. Dabei sei auch beriicksichtigt worden, dass es bei der
Flottenmixprognose 2017 nach Aussage der Gutachter keine weiteren Verschie-
bungen zwischen den AzB-Luftfahrzeuggruppen gebe. Jedenfalls sei der Ein-
wand der Klagerin, das Gutachten untersuche den mdglichen Anstieg des Flug-
verkehrs mit dem Prognosejahr 2017 nicht zu einem angemessenen Progno-
sehorizont, unerheblich. Mit dem Gutachten der airsight GmbH vom 20. Dezem-
ber 2016 wirden die Ergebnisse auch hinsichtlich der Flottenmixentwicklung fiir

das Prognosejahr 2025 bestatigt.
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Die Beigeladene beantragt,
die Klage abzuweisen.

Sie tragt vor:

Die Klage sei mangels Klagebefugnis unzulassig. Die Larmauswirkungen des
Flugbetriebs auf der Grundlage der bestandskréaftigen luftrechtlichen Genehmi-
gung fir den vom 9. November 2005 kdnnten-dem angegriffenen Planfeststel-
lungsbeschluss nicht zugerechnet werden. Uber diese sei nicht emeut zu ent-
scheiden gewesen. Dies gelte auch, soweit die Klagerin zu Unrecht behaupte,
erst der Planfeststellungsbeschluss gestatte die vollstandige Ausnutzung der luft-
rechtlichen Genehmigung.

Eine Verletzung der gemeindlichen Planungshoheit der Kldgerin komme offen-
kundig nicht in Betracht. Dem Vortrag der Klagerin sei nicht zu entnehmen, dass
das planfestgestellte Vorhaben ihre kommunale Planungshoheit insbesondere
deshalb nachhaltig stére, weil etwa ein durch das planfestgestellte Vorhaben be-
dingter erheblicher La&rmzuwachs zu erwarten sei, der sich nicht nur auf einzelne
benachbarte Grundstiicke des Verkehrsflughafens, sondern auf wesentliche Teile
von Baugebieten der Klagerin auswirke, die in Bebauungsplanen ausgewiesen
seien. Die Kiagerin habe auch nicht vorgetragen, dass sie konkrete, im Einzelnen
noch nicht verfestigte Planungsabsichten verfolge, deren Realisierung durch das
planfestgestellte Vorhaben unméglich werde.

Soweit die Klagerin Einrichtungen in Bezug nehme, die von vom Flughafen aus-
gehenden Fluglarm betroffen seien, weise sie nicht nach, dass diese Einrichtun-
gen in ihrem Eigentum stinden und &ffentlichen Aufgaben dienten, deren Erful-
lung ihr als eigene Aufgabe auferlegt sei. Ebenso sei nicht dargelegt, ob bzw. in
welcher Weise die Wahrnehmung von von der Klagerin in eigener Verantwortung
zu erfillenden gemeindlichen Aufgaben durch die dem planfestgestellten Vorha-
ben zuzurechnenden Auswirkungen unmdglich gemacht oder zumindest wesent-

lich und in rechtlich erheblicher Weise beeintrachtigt werde.
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Die Klagerin kénne sich auch nicht auf eine Verletzung des von Art. 14 GG ge-
schiitzten Grundeigentums berufen. Sie sei schon nicht Inhaberin dieses Grund-
rechts. lhrem Vorbringen sei zudem nicht zu entnehmen, dass das planfestge-
stellte Vorhaben zu einem vorhabenbedingten Larmzuwachs fiihre, der einen
unmittelbaren Eingriff in ihr Eigentum zur Folge haben kénne. Schon gar nicht
ordne der Vortrag der Klagerin den in der Klageschrift genannten Einrichtungen
konkrete, die jeweilige Einrichtung in rechtlich erheblicher Weise beeintriachtigen-
de Larmauswirkungen des planfestgestellten Vorhabens zu. Das Gewicht einer
weder durch Art. 14 GG noch durch Art. 28 Abs. 2 Satz 1 GG aufgewerteten zivil-
rechtlichen Eigentimerstellung der Gemeinde sei im Rahmen der fachplaneri-
schen Abwégung von vorneherein als eher gering und dartiber hinaus im Hinblick
auf das Fehlen eines nennenswenrten Larmzuwachses durch das planfestgestellte
Vorhaben in Bezug auf diese Einrichtungen offenkundig als nicht abwégungser-

heblich anzusehen.

Ebenso wenig sei eine Verletzung des Rechts der Klagerin auf gerechte Abwé-
gung schutzwirdiger und mehr als geringfiigig berlihrte Belange ersichtlich. Die
Berlcksichtigung derjenigen Immissionen, die der bestandskréaftig zugelassenen
Anlage und dem bereits bestandskraftig genehmigten Betrieb des Verkehrsflug-
hafens zuzurechnen seien, kénne die Klagerin im Rahmen der auf Aufhebung
des Planfeststellungsbeschlusses gerichteten Klage nicht verlangen. Wie die
dem Planfeststellungsbeschluss zugrunde liegenden Auswirkungsgutachten be-
legten, seien durch das planfestgestellte Vorhaben bedingte zuziigliche, von der
Konfliktbewéltigung in der luftrechtlichen Genehmigung nicht erfasste abwa-

gungserhebliche Beeintrachtigungen von Belangen der Klagerin ausgeschlossen.

Die Klagerin kénne auch nicht geltend machen, durch die Wahl eines unzutref-
fenden Verfahrens von der Einflussnahme auf die Abwagungsentscheidung aus-
geschlossen worden zu sein, da sie im Anhérungsverfahren Einwendungen er-
hoben und im Anhérungstermin/Erérterungstermin hierzu auch mindlich vorge-

tragen habe.
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Zudem lagen die von der Klagerin benannten Einrichtungen auBerhalb der Larm-
sphutzzonen fur den Verkehrsflughafen und nach den Ergebnissen des schall-
technischen Gutachtens der AVIA Consult vom 6. Februar 2010 werde unter Be-
rﬁcksichtigung des prognostischen Flugzeugmixes eine Anderung der Larm-
schutzzonen in Bezug auf das Stadtgebiet der Klagerin durch das Vorhaben nicht
eintreten. Der dem planfestgesteliten Vorhaben zuzurechnende Bodenlarm errei-

che die von der Klagerin genannten Einrichtungen nicht.

Die Klagerin kénne ihre Klagebefugnis auch mit Blick auf die von ihr als unzu-
reichend gertigte Umweltvertraglichkeitsprifung nicht allein aus § 4 UmwRG oder
aus einer unmittelbaren Anwendung von Art. 10a UVP-RL und unabhéngig von
einer moglichen Rechisbetroffenheit in eigenen Rechten herleiten.

Auch aus der von ihr geltend gemachten Aushebelung der im Planfeststellungs-
beschluss von 1983/1985 festgelegten Einbahnkapazitét folge keine Klagebefug-
nis der Klagerin.

Aus dem sogenannten Angerlandvergleich kénne die Klagerin keine Rechte her-
leiten, weil sie an diesem nicht beteiligt sei und dieser zudem keinerlei Vorgaben
fur die Anlage von Flugbetriebsflichen innerhalb des Flughafengeldndes, na-

mentlich von Vorfeldern, enthalte.

Die von ihr zum Nachweis ihrer Betroffenheit geltend gemachte mittelbare Larm-
belastung von Einrichtungen fihre nicht zu einem Aufhebungsanspruch der Kla-
gerin, da hierdurch die Abwégung des Beklagten im Rahmen der Planfeststellung
nicht grundsétzlich in Frage gestellt werde. Fur ihr Begehren, den Beklagten zu
verpflichten, ergdnzende Schutzauflagen dem Planfeststellungsbeschluss hinzu-
zufiigen, stehe der Klagerin keine Rechtsgrundlage zur Seite. Nach den Feststel-
lungen des Beklagten und dem Ergebnis der mit dem Planfeststellungsantrag
vorgelegten schalltechnischen Untersuchung der Firma AVIA Consult stehe fest,
dass die Auswirkungen des planfestgestellten Vorhabens die Larmschutzzonen
nahezu nicht veranderten und das Verfahren keine Veranlassung gebe, die far

den Flughafen bereits festgesetzten Larmschutzzonen neu zu berechnen.
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Jedenfalls verletze der angefochtene Planfeststellungsbeschluss aus den vorste-
henden Grinden keine Rechte der Klagerin. Insbesondere sei geklart, dass
Larmschutzbelange unabhéngig von der Hohe der Larmbelastung grundsétzlich
nur dann in die Abwagung einzubeziehen seien, wenn die Larmbelastung durch
das konkrete Vorhaben ansteige. Einen (Anderungs-)Planfeststellungsbeschluss
kdnne ein Betroffener nur insoweit angreifen, als er durch dessen Festsetzung
erstmals oder weitergehend als durch das bisher luftverkehrsrechtlich Zugelas-
sene betroffen werde. Der angefochtene Planfeststellungsbeschluss beschrénke
sich ausschlieflich auf die Zulassung von Flugbetriebsflachen, lasse die Geneh-
migung flr den Verkehrsflughafen und dessen Funktion unberthrt und I6se gera-
de deshalb keine neuen oder gegeniiber der Genehmigung erweiterten (gestei-
gerten) Larmbetroffenheiten in Bezug auf den Flugbetrieb aus. In diesem Falle
eroéffne auch die nach § 8 Abs. 1 Satz 2 LuftVG gebotene Abwégung firr das
planfestgestellte Vorhaben nicht die Moglichkeit zu einer erneuten Konfliktbewal-
tigung oder aber zu flugbetrieblichen Regelungen aus Larmschutzgriinden. Dem
Vortrag der Klagerin wie auch den Festsetzungen des Planfeststellungsbeschlus-
ses und den dieser Planfeststellung zugrunde gelegten Auswirkungsrechnungen
sei zu entnehmen, dass das Gemeindegebiet der Klagerin und die von dieser
genannten Gemeindeeinrichtungen von dem planfestgestellten Vorhaben nicht
einmal nur geringflgig berihrt wiirden. Die Nutzung der mit dem Planfeststel-
lungsbeschluss zugelassenen Vorfeldflichen sei nicht in der Lage, durch ihre
Auswirkungen (Bodenlarm) eine Veranderung der Larmsituation im Gemeinde-

gebiet der Klagerin oder aber an deren Einrichtungen herbeizufihren.

Der Planfeststellungsbeschluss sei verfahrensfehlerfrei zustande gekommen. Der
Beklagte habe den Beteiligungsumgriff zutreffend bestimmt, ohne dass das Ab-
wagungsergebnis vorweggenommen worden sei. AuBerdem sei die Klagerin
dadurch, dass sie weder als Tragerin &ffentlicher Belange beteiligt worden sei
noch die Planunterlagen in ihrem Gemeindegebiet ausgelegt worden seien, nicht
an der Erhebung von Einwendungen im Planfeststellungsverfahren gehindert und
thre Einwendungen seien der Anlass zu Nachermittlungen gewesen und in die

Entscheidung der Planfeststellungsbehérde eingegangen.
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Der Beklagte sei nicht liber die beantragte Planfeststellung hinausgegangen, zu-
mal die von ihr - der Beigeladenen - mit dem Planfeststellungsantrag eingereich-
ten Unterlagen unverdndert Grundlage des Planfeststellungsverfahrens geblie-
ben seien. Der Klagerin sei es versagt, die Rechtfertigung des planfestgestellten
Vorhabens Uberprifen zu lassen. Unbeschadet dessen diene das planfestgestell-
te Vorhaben aber auch der Férderung des Luftverkehrs, sei gemeinnitzig und
verniinftigerweise geboten, um eine zigige, verspatungsvermeidende Abferti-
gung des Luftfahrigerates zu sichern und zugleich Flachen fir den Winterdienst
vorzuhalten. Es bestehe auch ein konkreter Bedarf fir das Vorhaben. Der Be-
klagte habe im Zeitpunkt der Planfeststeliung die Errichtung der Halle 11 mit hin-
reichender Sicherheit erwarten kénnen. Sie - die Beigeladene - verfolge den
Neubau der Halle 11 weiter, gerade auch aus der vom Planfeststellungsbe-
schluss erwahnten flughafenbetrieblichen Notwendigkeit, fir die Stationierung
von Fluggerat auf dem Verkehrsflughafen im Rahmen des bereits zugelassenen
Betriebes Einrichtungen fiir Wartungs- und Reparaturdienste vorzuhalten. Der
Beklagte sei gegenliber der Klagerin nicht verpflichtet, fir den Fall eines Nichtein-
trittes seiner plausiblen Annahmen dem Planfeststellungsbeschluss einen Vorbe-
halt oder eine Auflage hinzuzufiigen. Die Beriicksichtigung der ebenfalls dem
Ersatz wegfallender Vorfeldposiiionen dienenden Unterbleibensentscheidung sei
ebenfalls nicht zu beanstanden und verkirze die Planrechtfertigung des plan-
festgestellten Vorhabens nicht. Der Beklagte habe Uberdies in die von ihm im
Zuge des Planfeststellungsverfahrens betrachteten Auswirkungen des Vorha-
bens, namentlich in der Umweltvertraglichkeitspriifung, den Bauabschnitt 2008
einbezogen. Der Planfeststellungsbeschluss eréffne ihr - der Beigeladenen -
auch nicht die Mdglichkeit, von der in der Genehmigung vom 9. November 2005
vorgesehenen Erweiterungsstufe Gebrauch zu machen. Die Genehmigung beru-
he auf einer umfassenden Konfliktbewaltigung und Abwéagung der widerstreiten-
den Belange, die auch die Erweiterungsstufe umfasse und keinen Vorbehalt ent-
halte, im Fall des Nachweises der ausreichenden Kapazitat der Hauptstart- und
-landebahn fiir die Erhéhung des Koordinationseckwertes von 40 Slots um bis zu
finf Slots pro Stunde ein erneutes Anderungsgenehmigungsverfahren durchzu-

fihren. Erkennbar sei die Genehmigung davon ausgegangen, dass die Anzahl
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der auf dem Verkehrsflughafen verfligbaren Abstellpositionen ausreichend sei,
um das von der Genehmigung zugelassene Verkehrsaufkommen auf dem Ver-
kehrsflughafen abzuwickeln. Dies sei auch das Ergebnis des Sachversténdigen-
gutachtens der airsight GmbH vom 19. Juli 2011. Daraus habe der Beklagte den
zutreffenden Schluss gezogen, dass nicht die Vorfelder oder die Rollbahnen der
limitierende Faktor fir die Abwicklung von Flugbetrieb seien, sondern die durch
die luftrechtliche Genehmigung verfiigten Betriebsbeschrankungen, insbesondere
die darin festgeschriebenen Koordinierungseckwerte. Dies werde durch das ak-
tuelle Gutachten der airsight GmbH vom 20. Dezember 2016 fiir den Prognose-

zeitraum 2025 bestatigt.

Die von der Klagerin geltend gemachten Abwagungsmaéngel lagen nicht vor. Ent-
gegen der Ansicht der Klégerin entspreche es nicht den rechtlichen Vorgaben,
die raumlich wie auch zeitlich in ihrer Realisierung véllig voneinander unabhéngi-
gen, klagerseits genannten MaBnahmen (Schnellabrollweg Bravo, Bypasse an
den Startbahnkdpfen, ILS-Ausstattung der Ersatzbahnen, Rollbahn MIKE) einer
einheitlichen, planungsrechtlichen Zulassung zu unterwerfen. Auch hinsichtlich
der Realisierung des Bauabschnitts 2008 und der Unterbleibensentscheidung
vom 22. Januar 2009 liege keine unzulassige, den Rechtschutz der Klagerin ver-
klrzende Abschnittsbildung vor. Diese Trennung des Ausbaus des Vorfeldes
West in einen Bauabschnitt 2008 und in die Bauabschnitte 2009 und 2010 sei
sachlich gerechtfertigt. AuBerdem sei dadurch, dass der Beklagte im Planfeststel-
lungsbeschluss den Bauabschnitt 2008 in einem betrieblichen Zusammenhang
mit den planfestgestellten Bauabschnitten 2009 und 2010 gesehen und auch hin-
sichtlich der Auswirkungen in seine Abwagung einbezogen habe, offenkundig,
dass die vorgenommene abschnittsweise Realisierung nach der dem Planfest-
stellungsbeschluss zugrunde liegenden Abwagung den Anforderungen an eine

umfassende Problembewaltigung gerecht werde.

Im Rahmen der Alternativenpriifung habe der Beklagte auch der Nullvariante
nicht den Vorzug geben miissen. Es sei nicht zu beanstanden, dass der Beklagte
bei der Alternativenpriifung die Null-Lésung allein schon deshalb ausgeschieden

habe, weil bei einem génzlichen Absehen vom beantragten Vorhaben ein Verlust
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an schon zugelassenen Vorfeldpositionen eintrete und zudem ihr - der Beigela-
denen - keine Moglichkeit erdffnet wiirde, durch die Zulassung dreier zuséatzlicher
Abstellpositionen auf Dauer ihre Betriebsabléufe auf den Flugbetriebsflachen zu

optimieren.

Ferner habe die Umweltvertraglichkeitsprifung nicht antragsiibergreifend, also
unter Einbeziehung der bisherigen, seit dem Planfeststellungsbeschluss von
1983/1985 vorgenommenen landseitigen KapazitatserweiterungsmafBnahmen,
erfolgen missen. Soweit die Klage aus der Verpflichtung zur Durchflihrung einer
Umweltvertraglichkeitspriifung bei kumulierenden Vorhaben in Bezug auf das
planfestgestellte Vorhaben eine Pflicht zur Umweltvertraglichkeitspriifung herlei-
te, sei dem der Beklagte ausweislich der dem Planfeststellungsbeschluss zu-
grunde liegenden Umweltvertraglichkeitspriifung nachgekommen. Dabei habe
dieser samtliche Bauabschnitte im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsprifung
als ein einheitliches Verfahren betrachtet und zusammengefasst auf ihre Folgen

fur die Umweltschutzglter untersucht.

Der Behauptung, der angegriffene Planfeststellungsbeschluss erhdhe zulasten
der Klagerin die Kapazitdt des Flughafens unter Missachtung eines wichtigen
Grundprinzips des bisherigen Planfeststellungsbeschlusses von 1983/1985, fehle
das rechtliche Fundament. Der Beklagte habe festgestellt, dass das planfestge-
stelite Vorhaben ausschlieBlich der Optimierung und Erleichterung der Be-
triebsablaufe auf den Vorfeldflachen/Rollgassen des Flughafens Disseldorf diene
und auch unter Zugrundelegung eines Prognosehorizontes (Flugzeugmix) 2025
der den Flugbetrieb des ausschlieBlich limitierende Faktor in den betrieblichen
Regelungen der Genehmigung vom 9. November 2005 bestehe. Der Planfeststel-
lungsbeschluss von 1983/1985 habe auch kein die Klagerin schiitzendes wichti-
ges Grundprinzip verfligt. Die darin getroffenen betrieblichen Regeln erzeugten
weder materiell-rechtliche Bindungswirkungen noch seien sie unabénderlich. Im
Ubrigen werfe der angefochtene Planfeststellungsbeschluss schon deshalb nicht
die Frage nach der Einbahnkapazitat auf, weil er nicht eine Anderung der Ge-
nehmigung zum Gegenstand habe.
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Entgegen der Auffassung der Klagerin sei hinsichtlich der zugrunde gelegten Da-
tenerfassungssysteme der Prognosehorizont 2012 ausreichend. Gleiches gelte
und sei auch nachvollziehbar und plausibel begriindet, soweit sich der Planfest-
stellungsbeschluss auf den Prognosehorizont 2017 beziehe. Dies habe nicht zu
einer Unterschatzung des im Winter- und im Sommerhalbjahr zu erwartenden
Flugbetriebes gefiihrt. Im Ubrigen stelle das Gutachten der airsight GmbH vom
20. Dezember 2016 auch fir den Prognosehorizonte 2025 fest, dass die auf dem
vorhandenen Vorfelder in der Lage seien, das zu erwartende Flugaufkommen zu
bewaltigen und der limitierende Faktor fiir den Flugbetrieb und damit auch die
Auswirkungen des Flugbetriebes die bestandskréftige luftrechtliche Genehmi-
gung vom 9. November 2005 sei. Auch die auf das Jahr 2025 fiir den Flugzeug-
mix fortgeschriebene Prognose biete keine Veranlassung zu der Annahme, dass
der von den Flachen des planfestgestellten Vorhabens ausgehende Bodenlédrm in
der Lage sei, in abwégungserheblicher Weise die von der Klagerin genannten
gemeindlichen Einrichtungen in ihrer Funktion zu beeintrachtigen oder sonstige
abwéagungserhebliche Auswirkungen in Bezug auf Rechte und Belange der Kla-

gerin zu erzeugen.

Ferner bestétigten die von ihr - der Beigeladenen - vorgelegten Gutachten der
ACCON GmbH vom 19. Oktober 2017 und der Muller-BBM GmbH vom 6. Okto-
ber 2017, dass es durch das planfestgestellte Vorhaben einschlieBlich der mit der
Unterbleibensentscheidung zugelassenen Verlagerung von Vorfeldern weder zu
verfahrensrechtlich bedeutsamen noch zu abwagungsrelevanten Auswirkungen
in der Umgebung des Verkehrsflughafens komme, auch wenn das von der air-
sight GmbH in ihrer Stellungnahme vom 20. September 2017 erstellte Datener-

fassungssystem fiir das Prognosejahr 2025 zugrunde gelegt werde.

Wegen der weiteren Einzelheiten des Sach- und Streitstands wird auf den Inhalt
der Gerichtsakte, die von den Beteiligten vorgelegten Unterlagen und die im vor-
liegenden Verfahren wie in dem Klageverfahren 20 D 78/15.AK beigezogenen

Verwaltungsvorgange des Beklagten Bezug genommen.
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Entscheidungsgrunde

Die Klage hat keinen Erfolg.
. Sie ist allerdings insgesamt zulassig.

Insbesondere ist die Klagerin klagebefugt. Eine Anfechtungs- oder Verpflich-
tungsklage ist, soweit gesetzlich nichts anderes bestimmt ist, gemaf § 42 Abs. 2
VwGO nur zulassig, wenn der Kléger geltend macht, durch den Verwaltungsakt
oder seine Ablehnung oder Unterlassung in seinen Rechten verletzt zu sein. Ist
der Klager nicht Adressat eines Verwaltungsakts, sondern . wie hier die Klage-
rin - lediglich als Dritter betroffen, so ist fir seine Klagebefugnis erforderlich, dass
er die Verletzung einer Vorschrift behauptet, die ihn als Dritten zu schitzen be-
stimmt is, und die Verletzung dieser Norm zumindest méglich erscheint. Eine An-
fechtungs- oder Verpflichtungsklage ist nur dann nach § 42 Abs. 2 VWGO unzu-
lassig, wenn offensichtlich und eindeutig nach keiner Betrachtungsweise die vom
Klager behaupteten Rechte bestehen oder ihm zustehen kénnen. Die insoweit an
den klagerischen Sachvortrag zu stellenden Anforderungen dirfen - mit Blick auf
die Rechtsschutzgarantie des Art. 19 Abs. 4 Satz 1 GG - dabei \nicht Uberspannt

werden.

Vgl. BVerwG, Beschluss vom 18. Dezember
2014 -4 C 36.13 -, BVerwGE 151, 38.

Unter Zugrundelegung des Vorbringens der Klagerin ist es nicht von vorneherein
und nach jeder Betrachtungsweise ausgeschlossen, dass der Planfeststellungs-
beschluss sie in ihrer grundgesetzlich gewéhrleisteten Selbstverwaltungsgarantie
einschlieBlich ihrer Planungshoheit (Art. 28 Abs. 2 Satz 1 GG) verletzt. Die ge-
meindliche Planungshoheit vermittelt eine wehrféhige, in die Abwagung nach
§ 8 Abs. 1 Satz 2 LuftVG einzubeziehende Rechtsposition, wenn das Vorhaben
nachhaltig eine bestimmte Planung der Gemeinde stért oder wegen seiner Grof3-

raumigkeit wesentliche Teile des Gemeindegebiets einer durchsetzbaren ge-
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meindlichen Planung entzieht oder erheblich gemeindliche Einrichtungen beein-
trachtigt.

Vgl. BVerwG, Beschluss vom 28. Februar 2013
-7VR 13.12 -, UPR 2013, 345, m. w. N.; OVG
NRW, Urtei vom 10. August 2012
- 20 D 58/09.AK -, juris.

Die Klagerin macht unter anderem geltend, das Planvorhaben filhre zu einer
Steigeruhg der (luftseitigen) Kapazitat des Flughafens und zu einer Zunahme des
Uberfluglarms. Ausgehend davon ist es jedenfalls nicht von vorneherein ausge-
schlossen, dass es vorhabenbedingt zu erheblichen Beeintrachtigungen der
Funktion der voh ihr benannten gemeindlichen Einrichtungen - es handelt sich
unter anderem um mehrere Kindertagesstatten und Schulen sowie um das Rat-
haus - durch Uberfluglarm kommt. Die Tragerschaft der Klagerin hinsichtlich die-
ser Einrichtungen unterliegt keinen Zweifeln. Gleiches gilt daflir, dass sie mit de-
ren Betrieb mindestens zum Teil Selbstverwaltungsaufgaben im Sinne von
Art. 28 Abs. 2 Satz 1 GG wahmimmt. Mit Blick darauf erscheint ebenso wenig
offensichtlich und eindeutig ausgeschlossen, dass die Klagerin eine (emeute)
Bescheidung hinsichtlich des Schutzes vor vorhabenbedingten Immissionen ver-

langen kann.
Il. Die Klage ist jedoch unbegriindet.

1. Die Klagerin kann weder die mit dem Hauptantrag begehrte Aufhebung des
Planfeststellungsbeschlusses vom 15. Juni 2015 noch die mit dem Hilfsantrag

begehrte Feststellung seiner Rechtswidrigkeit und Nichtvollziehbarkeit verlangen.

a) Rechtsgrundlage flr den Planfeststellungsbeschluss ist § 8 Abs. 1 Satz 1 des
Luftverkehrsgesetzes in der Fassung der Bekanntmachung vom 10. Mai 2007
(BGBI. | S. 698) in der zum Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbe-
schlusses geltenden Fassung der Anderung durch das Gesetz vom 24. Mai 2014
(BGBL. | S. 538) - im Folgenden: LuftVG 2015 -. Danach diirfen unter anderem
bestehende Flughéfen nur gedndert werden, wenn der Plan nach § 10 LuftVG
2015 vorher festgestellt ist. Eine solche Anderung des Verkehrsflughafens Diis-
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seldorf hat das Planvorhaben zum Gegenstand. Eine Anderung eines planfest-
stellungspflichtigen Flughafens - wie hier des Verkehrsflughafens Diisseldorf - ist
gegeben, wenn das Vorhaben von der bestehenden (Anlagen-)Zulassung nicht
erfasst ist, sondern vom zulassungsrechtlich festgelegten (Anlagen-)Bestand ab-

weicht.

Vgl. Schiller in Grabherr/Reidt/Wysk, Luftver-
kehrsgesetz, § 8 Rn. 16, m. w. N.

Das ist hinsichtlich des Planvorhabens der Fall. Dieses betrifft die Errichtung von
Rollgassen und von Stellplatzpositionen fur Luftfahrzeuge und damit den Ausbau
der verkehrsrelevanten Betriebsflache des Flughafens in Abweichung von dem
bisherigen (zugelassenen) Anlagenbestand.

b) Die von der Klagerin geltend gemachten Verfahrensfehler begriinden fur sie
keinen Anspruch auf Aufhebung oder auf Feststellung der Rechtswidrigkeit und
Nichtvollziehbarkeit des Planfeststellungsbeschlusses.

aa) Dies gilt zunachst fir den von der Klagerin geltend gemachten Umstand,
dass die Auslegung der Planunterlagen allein im Gebiet der Stadt Dusseldotf er-
folgt ist.

Dabei kann offenbleiben, ob es sich bei der insoweit in Betracht zu ziehenden
nicht ausreichenden Béteiligung der betroffenen Offentlichkeit gemaR § 10 Abs. 2
Satz 1 Nr. 2 LuftVG 2015, § 73 Abs. 2 VWVIG NRW und § 9 Abs. 1 des Gesetzes
Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung in der Fassung der Bekanntmachung vom
24. Februar 2010 (BGBI. | S. 94) in der zum Zeitpunkt des Erlasses des Planfest-
stellungsbeschlusses geltenden Fassung der Anderung durch das Gesetz vom
25. Juli 2013 (BGBI. | S. 2749) - im Folgenden: UVPG 2015 - um einen absoluten
Verfahrensfehler im Sinne von § 4 Abs. 1 Satz 1 Nr. 3 UmwRG oder um einen

relativen Verfahrensfehler im Sinne von § 4 Abs. 1a Satz 1 UmwRG handelt.
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Vgl. BVerwG, Urteile vom 9. Februar 2017 - 7 A
2.15 u. a. -, juris, und vom 28. April 2016 - 9 A
9.15 -, BVerwGE 155, 91, wonach die teilweise
unterbliebene (erneute) Offentlichkeitsbeteiligung
nicht geméas § 4 Abs. 1 Satz 1 Nr. 3 Buchstabe b
UmwRG nach Art und Schwere mit den in § 4
Abs. 1 Satz 1 Nrn. 1 und 2 UmwRG genannten
Féllen absoluter Verfahrensfehler vergleichbar
ist.

Dabei steht der Anwendbarkeit von § 4 Abs. 1a Satz 1 UmwRG nicht entgegen,
dass diese Vorschrift in ihrer jetzigen Fassung erst mit dem Inkrafttreten des Ge-
setzes zur Anderung des Umwelt-Rechtsbehelfsgesetzes zur Umsetzung des
Unteils des Europaischen Gerichtshofes vom 7. November 2013 in der Rechtssa-
che C-72/12 vom 20. November 2015 (BGBI. | S. 2069) mit Wirkung vom 26. No-
vember 2015 und damit nach Rechtshangigkeit der Klage eingeflgt worden ist.
Nach den Grundsatzen des intertemporalen Prozessrechts erfasst eine Anderung

des Verfahrensrechts auch anhangige Rechtsmittelverfahren.

Vgl. ausdricklich fur die Anwendbarkeit von § 4
Abs. 1a UmwRG in solchen Konstellationen:
BVerwG, Urteil vom 21. Januar 2016 - 4 A 5.14 -,
BVerwGE 154, 73.

Dies geht hinsichtlich des angefochtenen Planfeststellungsbeschlusses damit
einher, dass nach § 8 Abs. 1 Satz 1 UmwRG die Vorschriften des Umweltrechts-
behelfsgesetzes flir Rechtsbehelfe gegen Entscheidungen nach § 1 Abs. 1
Satz 1 Nrn. 1 und 2 UmwRG gelten, die nach dem 25. Juni 2005 ergangen sind.
Bei dem auf der Grundlage von § 8 Abs. 1 Satz 1 LuftVG 2015 erlassenen Plan-
feststellungsbeschluss handelt es sich um eine Entscheidung im Sinne von § 2
Abs. 6 Nr. 1 UVPG bzw. § 2 Abs. 1, Abs. 3 Nr. 1 UVPG 2015 und damit ebenso
um eine Entscheidung im Sinne von § 8 Abs. 1 Satz 1, § 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1
UmwRG, némlich um eine sonstige behérdliche Entscheidung (iber die Zulassig-

keit von Vorhaben.

Auch bei der Anwendbarkeit von § 4a Abs. 1a Satz 1 UmwRG scheidet ein An-
spruch der Klagerin auf Aufhebung oder auf Feststellung der Rechtswidrigkeit
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und Nichtvoliziehbarkeit des Planfeststellungsbeschlusses wegen mangelnder
Beteiligung der betroffenen Offentlichkeit nach dem Umweltrechtsbehelfsgesetz
aber jedenfalls deshalb aus, weil die betroffene Offentlichkeit gemaB den Anfor-
derungen von § 10 Abs. 2 Satz 1 LuftVG 2015, § 73 Abs. 2 VwVfG NRW und § 9.
Abs. 1 UVPG 2015 beteiligt worden ist. ‘

GemaB § 10 Abs. 2 Satz 1 LuftVG 2015, § 73 Abs. 2 VwWVIG NRW ist der Plan in
den Gemeinden auszulegen, in denen sich das Vorhaben voraussichtlich aus-
wirkt. Jeder, dessen Belange durch das Vorhaben berihrt werden, kann bis zwei
Wochen nach Ablauf der Auslegungsfrist Einwendungen gegen den Plan erhe-
ben (§ 10 Abs. 2 Satz 1 LuftvVG 2015, § 73 Abs. 4 Satz 1 VwVfG NRW). Auch im
Rahmen der Umweltvertraglichkeitspriifung ist die Offentlichkeit auf diese Weise
zu beteiligen (§ 9 Abs. 1 UVPG 2015). Da die tatsadchlichen Auswirkungen des
Vorhabens im Zeitpunkt der Planfeststellung nicht feststehen, ist fir die Bestim-
mung der Gemeinden, in denen der Plan auszulegen ist, eine Prognose erforder-
lich, die den Einwirkungsbereich des Vorhabens ermittelt. Dabei handelt es sich
um die Flachen, auf denen das Vorhaben voraussichtlich abwagungserhebliche
Betroffenheiten auslést. Zu betrachten sind nicht nur Auswirkungen auf die unmit-
telbar betroffenen Grundsticke, sondern auch mittelbare Auswirkungen des Vor-
habens, soweit sie diesem zurechenbar sind. Es muss-jeder beteiligt werden und
Einwendungen erheben kénnen, der durch das Vorhaben abwéagungserheblich

betroffen werden kann.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 31. Juli 2012 - 4 A
7001.11 u.a. -, a. a. O.; Ramsauer/Wysk in Ram-
sauer, VWVI{G, 18. Aufl., § 73 Rn. 43 ff.

Die Auslegung der Antragsunterlagen erfolgte entsprechend der Bekanntma-
chung im Amtsblatt der Stadt Disseldorf vom 14. August 2010 allein in der Stadt
Dlsseldorf, und zwar in der Zeit vom 1. September bis einschlieBlich zum
30. September 2010. Dieser Auslegungsentscheidung lag die Prognose des Be-
klagten zugrunde, dass der Einwirkungsbereich des Vorhabens nicht Uber das

Gebiet der Stadt Disseldorf hinausreicht. Diese Prognose unterliegt im Ergebnis
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keinen durchgreifenden rechtlichen Bedenken. Sie findet sich durch die im Rah-
men des Planfeststellungsverfahrens und im vorliegenden Rechtsstreit durch die
Beigeladene beigebrachten sachversténdigen Stellungnahmen zu den Auswir-
kungen des Planvorhabens einschlieBlich des Vorhabens Bauabschnitt 2008 be-
statigt. Demnach beschrénken sich die vorhabenbedingten Auswirkungen, insbe-
sondere die dem Vorhaben zuzurechnenden Immissionen, auf das Gebiet der
Stadt Diisseldorf; auf3erhalb davon kommt es vorhabenbedingt zu keiner veran-
derten bzw. keiner wesentlich veranderten Immissionssituation. Die sachverstan-
digen Stellungnahmen sind insoweit nachvollziehbar und (iberzeugend. Die da-
gegen von der Klagerin erhobenen Einwendungen greifen nicht durch. Zur néhe-
ren Begrindung wird auf die im Weiteren folgenden Ausfiihrungen zu den vorha-
benbedingten Auswirkungen und deren Ermittlung und Bewertung auf der Grund-
lage der vorliegenden sachversténdigen Stellungnahmen im Rahmen der Priifung
der fir die materiell-rechtliche RechtmaBigkeit des Planfeststellungsbeschlusses
mafgeblichen Abwégung der fiir und gegen das Planvorhaben sprechenden 6f-

fentlichen und privaten Belange verwiesen.

Mangels Verfahrensfehlers scheidet insoweit auch ein Anspruch der Klagerin auf
Aufhebung oder auf Feststellung der Rechtswidrigkeit und Nichtvollziehbarkeit
des Planfeststellungsbeschlusses auf der Grundlage von § 113 Abs. 1 Satz 1
VwGO aus.

bb) Auch ansonsten leidet der Planfeststellungsbeschluss an keinem Verfahrens-
fehler, der zu seiner Aufhebung oder zur Feststellung der Rechtswidrigkeit und
Nichtvollziehbarkeit fihrt.

Insbesondere mussten die zahireichen frilheren Anderungen und Erweiterungen
des Flughafens, fiir die keine Umweltvertraglichkeitspriifung durchgefiihrt worden
ist, in die im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens durchgefiihrte Umweltver-

traglichkeitsprifung nicht einbezogen werden.

Eine solche Summationsbetrachtung des Planvorhabens zusammen mit anderen,

bereits bestandskraftig zugelassenen und verwirklichten Vorhaben ist fir die
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Umweltvertraglichkeitspriifung nicht vorgeschrieben. Dass sich die Umweltver-
traglichkeitsprifung im Fall des Ausbaus eines planfeststellungspflichtigen Ver-
kehrsflughafens allein auf die Umweltauswirkungen ‘des Anderungsvorhabens
erstreckt, folgt bereits aus § 8 Abs. 1 Satz 2 LuftVG 2015. Danach ist bei plein-
feststellungspflichtigen Vorhaben (vgl. § 8 Abs. 1 Satz 1 LuftvG 2015) die Um-
weltvertraglichkeitspriifung des zur Planfeststellung gestellten Vorhabens im
Rahmen der Abwagung zu beriicksichtigen. Entsprechend § 2 Abs. 1 Satz 1
UVPG 2015 ist die Umweltvertraglichkeitspriifung gemal § 8 Abs. 1 Satz 2
LuftVG 2015 unselbstandiger Teil des Genehmigungsverfahrens. Dies bedeutet,
dass ausschlieBlich fiir das zur Genehmigung gestellte Anderungs- bzw. Erweite-
rungsvorhaben eine Umweltvertraglichkeitsprifung durchzufiihren ist, nicht aber
zusatzlich fur die friiher bereits zugelassene Bestandsanlage mit den von dieser
ausgehenden Umweltauswirkungen. Auch aus dem Wortlaut des § 3e Abs. 1
Nr. 1 UVPG 2015 ergibt sich, dass die Umweltvertraglichkeitspriifung allein die
"Anderung oder Erweiterung eines Vorhabens" in Betracht zu nehmen hat. Dies
findet seine Bestatigung wiederum in § 2 Abs. 2 Nr. 2 UVPG 2015, wonach eine
Anderung oder Erweiterung als solche den Begriff des Vorhabens im Sinne des
Gesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung erfillt. Wenn das Gesetz von
"dem Vorhaben" spricht, ist im Fall eines Anderungs- oder Erweiterungsvorha-
bens folglich allein dieses gemeint und nicht die Summe aus Anderungs- bzw.
Erweiterungsvorhaben und Bestandsanlage. Soweit in § 3e Abs. 1 Nr. 2 UVPG
2015 vorgesehen ist, dass auch friihere Anderungen oder Erweiterungen des
UVP-pflichtigen Vorhabens in die Untersuchungen einzubeziehen sind, betrifft
diese Vorgabe eine - hier in Bezug auf das Planvorhaben Bauabschnitte 2009
und 2010 nicht in Rede stehende - Vorpri]fung des Einzelfalls im Sinne des § 3c
Satz 1 und 3 UVPG 2015, nicht aber eine Umweltvertraglichkeitsprufung.

Vgl. BVerwG, Ureil vom 24. Oktobér 2013
-7 C 36.11 -, BVerwGE 148, 155.

Diese Beschrankung der UVP-Pflichtigkeit allein auf das Anderungs- bzw. Erwei-
terungsvorhaben steht zudem in Einklang mit den Vorgaben des Unionsrechts.

Die vorliegend einschlagigen Regelungen der Richtlinie 2011/92/EU des Europa-
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ischen Parlaments und des Rates vom 13. Dezember 2011 Uber die Umweltver-
traglichkeitspriifung bei bestimmten 6ffentlichen und privaten Projekten (ABI. L
026 vom 28. Januar 2012, Seite1) in der hier maBgeblichen Fassung der Richtli-
nie 2014/52/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 16. April 2014
(ABI. L 124 vom 25. April 2014, Seite 1) - im Folgenden: UVP-RL - bestimmen
als Gegenstand der Umweltvertraglichkeitsprifung das jeweils zur verwaltungs-
behordlichen Zulassung gestellte Projekt. GeméaRn Art. 2 Abs. 1 UVP-RL treffen
die Mitgliedstaaten die erforderlichen MaBnahmen, damit vor Erteilung der Ge-
nehmigung die Projekte, bei denen unter anderem aufgrund ihrer Art, ihrer GréBe
oder ihres Standortes mit erheblichen Auswirkungen auf die Umwelt zu rechnen
ist, einer Genehmigungspflicht unterworfen und einer Priifung in Bezug auf ihre
Auswirkungen auf die Umwelt unterzogen werden. GemaRn § 4 Abs. 1 UVP-RL
werden Projekte des Anhangs | einer Umweltvertraglichkeitspriifung nach den
Artikeln 5 bis 10 unterzogen. Nach Nr. 7 Buchstabe a Alt. 2 des Anhangs | ist ein
solches Projekt der Bau von Flugplatzen mit einer Start- und Landebahngrund-
lange von 2.100 m und mehr. GemaB Nr. 24 des Anhangs | ist auBerdem jede
Anderung oder Erweiterung von Projekten UVP-pflichtig, die in diesem Anhang
aufgefiihrt sind, wenn sie fiir sich genommen die Schwellenwerte erreichen. Die-
ses ersichtlich projektbezogene Versténdnis der UVP-Pflichtigkeit liegt gleicher-
mafen den Regelungen der UVP-RL zu sonstigen, Flugpléatze betreffenden Vor-
haben zugrunde. Gemé&B Art. 4 Abs. 2 UVP-RL bestimmen die Mitgliedstaaten
bei Projekten des Anhangs I, ob das Projekt einer Priifung gemaf den Artikeln 5
bis 10 unterzogen werden muss, und die Mitgliedstaaten treffen diese Entschei-
dung anhand einer Einzelfalluntersuchung oder der von ihnen festgelegten
Schwellenwerte bzw. Kriterien. Nr. 10 Buchstabe d des Anhangs |l erfasst den
Bau von Flugplatzen, soweit sie nicht Anhang | unterfallen. GemaB Nr. 13 des
Anhangs Il ist die Anderung oder Erweiterung von bereits genehmigten, durchge-
fuhrten oder in der Durchfilhrungsphase befindlichen Projekten des Anhangs |
oder des Anhangs Il, die erhebliche nachteilige Auswirkungen auf die Umwelt
haben kdnnen (nicht durch Anhang | erfasste Anderung oder Erweiterung), als
eigenstandiges Projekt im Sinne von Art. 4 Abs. 2 UVP-RL zu verstehen.



- 36 -

Vgl. BVerwG, Ureil vom 24, Oktober 2013
-7C36.11-,a.a.0.

Letzteres erfasst das durch den angefochtenen Planfeststellungsbeschluss zuge-
lassene Planungsvorhaben bestehend aus den Bauabschnitten 2009 und 2010,
ohne dass es daflr auf die Auswirkungen sonstiger Vorhaben oder Projekte an-

kame.

Vor diesem Hintergrund bedarf es insoweit auch keiner analogen Anwendung
von § 3b Abs. 2 Satz 1, Abs. 3 Satz 1 UVPG 2015,

vgl. dazu BVerwG, Urteil vom 18. Juni 2015
-4 C 414 -, BVerwGE 152, 219,

um hinsichtlich des hier planfestgestellten Vorhabens Bauabschnitte 2009 und
2010 das Erfordernis einer Prifung seiner Auswirkungen auf die Umwelt zu be-
grinden. Dieses Projekt unterlag bereits fir sich betrachtet dem Erfordernis der
Einzelfallvorpriifung zur Feststellung der UVP-Pflichtigkeit (§ 3e Abs. 1 Nr.
2i. V. m. Nr. 14.12.1 der Anlage 1 UVPG 2015). Damit ist gesetzlich hinreichend
und den Anforderungen von Art. 2 Abs. 1 UVP-RL genugend gewahrleistet, dass
die Prifung von Projekten mit voraussichtlich erheblichen Auswirkungen auf die
Umwelt - wie dem hier planfestgestellten Vorhaben Bauabschnitte 2009 und 2010

- auf ihre Vertraglichkeit nicht durch Aufsplitterung umgangen wird.

Nach dem Vorstehenden erforderte die Umweltvertraglichkeitspriifung hinsichtlich
des Planvorhabens Bauabschnitte 2009 und 2010 ebenso wenig die Einbezie-
hung des durch die Unterbleibensentscheidung zugelassenen Vorhabens Bauab-
schnitt 2008. Gegenteiliges folgt nicht aus § 3b Abs. 2 Satz 1 UVPG 2015. Da-
nach besteht zwar die Verpflichtung zur Durchfiihrung einer Umweltvertraglich-
keitsprifung auch dann, wenn mehrere Vorhaben derselben Art, die gleichzeitig
von demselben oder mehreren Tragern verwirklicht werden sollen und in einem
engen Zusammenhang stehen (kumulierende Vorhaben), zusammen die maf3-
geblichen GréBen- oder Leistungswerte erreichen oder Uberschreiten. Dieses

Erfordernis der Summationsbetrachtu'ng setzt demnach voraus, dass es sich um
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Anderungs- oder Erweiterungsvorhaben handelt, deren UVP-Pflichtigkeit von
dem Erreichen oder Uberschreiten der maBgeblichen GroBen- oder Leistungs-
werte abhéngt. Dies ist indes weder in Bezug auf das Planvorhaben Bauabschnitt
2009 und 2010 noch hinsichtlich des durch die Unterbleibensentscheidung zuge-
lassenen Vorhabens Bauabschnitt 2008 der Fall. Nach 14.12.1 der Anlage 1
UVPG 2015 besteht eine UVP-Pflicht fiir den Bau eines Flughafens mit einer
Start- und Landebahnldnge von 1.500 m oder mehr. Eine solche MaBnahme
steht mit den genannten Vorhaben der Beigeladenen nicht an, weil sie nicht den
Bau einer Start- oder Landebahn oder deren Anderung zum Gegenstand haben.
Deshalb erforderte ebenso wenig § 3b Abs. 3 Satz 1 UVPG 2015 eine Summati-
onsbetrachtung unter Einbeziehung des Bauabschnitts 2008. Auch diese Vor-
schrift setzt voraus, dass - anders als hier - die UVP-Pflicht von dem Erreichen

oder Uberschreiten von bestimmten GroRen- oder Leistungswerten abhéngig ist.

Eine analoge Anwendung von § 3b Abs. 2 Satz 1, Abs. 3 Satz 1 UVPG 2015
kommt auch insoweit aus den genannten Griinden mangels planwidriger Rege-

lungsliicke nicht in Betracht.

Unbeschadet dessen hat der Beklagte im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsprii-
fung des Planvorhabens Bauabschnitte 2009 und 2010 entsprechend den von
der Beigeladenen beigebrachten Unterlagen, insbesondere der Umweltvertrag-
lichkeitsstudie, jedenfalls auch das Vorhaben Bauabschnitt 2008 einbezogen und
diese Projekte zusammengefasst auf ihre Auswirkungen fir die Umwelt unter-
sucht. Dabei hat der Beklagte die unmittelbaren und mittelbaren Umweltauswir-
kungen der Bauabschnitte 2008, 2009 und 2010 in Bezug auf in § 2 Abs. 1 Satz 2
Nrn. 1 bis 4 UVPG 2015 genannten Schutzgiter ermittelt und zusammenfassend
beschrieben (§ 11 UVPG 2015).

Es fuhrt ebenso wenig zu einem Anspruch der Klagerin auf Aufhebung oder auf-
Feststellung der Rechtswidrigkeit und Nichtvollziehbarkeit des Planfeststellungs-
beschlusses, wenn der Beklagte die zu erwartenden erheblichen Umweltauswir-
kungen insbesondere durch Fluglarm unzureichend beschrieben haben sollte,

weil er sich ausschlieBlich auf die Prifung einer méglichen Veranderung der
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Larmschutz-Konturen beschrankt und damit nicht alle abwéagungserheblichen
Fluglarmbelastungen erfasst haben sollte. Eine fir einen solchen Anspruch nach
§ 113 Abs. 1 Satz 1 VwGO erforderliche Rechtsverletzung der Klagerin ist inso-
weit nicht gegeben, da - wie im Weiteren naher ausgefiihrt ist - der Planfeststel-
lungsbeschluss und die damit zu treffende Abwéagungsentscheidung jedenfalls
nicht auf einem solchen - fraglichen - Rechtsversto3 beruhen. Vom Umwelt-
rechtsbehelfsgesetz werden solche - fraglichen - Defizite der Umweltvertraglich-
keitspriifung schon gar nicht erfasst. Es handelt sich hierbei nicht um Gesichts-
punkte des Verfahrens im Sinne von § 4 Abs. 1 und 3 UmwRG.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 28. November 2017
-7A 1712 -, juris.

c) Der Planfeststellungsbeschluss weist keine materiell-rechtlichen Rechtsfehler
auf, die zu seiner Aufhebung oder zur Feststellung seiner Rechtswidrigkeit und

Nichtvollziehbarkeit fuhren.

aa) Der Planfeststellungsbeschluss verstdBt nicht gegen zwingendes Recht.

(1) Einen VerstoB gegen Ziele der Raumordnung, die nach § 3 Abs. 1 Nr. 2, § 7
Abs. 2 ROG abschlieBend abgewogen und deshalb nach § 4 Abs. 1 Satz 1 Alt. 1
ROG - anders als Grundsatze und sonstige Erfordernisse der Raumordnung (§ 4
Abs. 1 Satz 1 Alt. 2 ROG) - (strikt) zu beachten sind, macht die Klagerin nicht
geltend. Ein solcher ist auch nicht ersichtlich.

(2) Dem Planfeststellungsbeschluss stehen ferner die Regelungen des sog. An-
gertand-Vergleichs nicht entgegen.

Zwar ist dieser Vergleich wirksam, wie zwischen den Vergleichsbeteiligten, der
Stadt Ratingen - der Klagerin des Klageverfahrens 20 D 78/15.AK - als Rechts-
nachfolgerin der Stadt Angermund sowie der Gemeinden Breitscheid, Egger-
scheid, Hosel, Lintorf und Wittlaer, dem Beklagten und der Beigeladenen rechts-
kraftig feststeht.
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Vgl. OVG NRW, Urteil vom 5. September 2002
- 20 D 53/99.AK -, juris; BVerwG, Beschluss vom
19. Februar 2003 - 9 B 86.02 -, DVBI. 2003, 751.

Die Kléagerin kann sich jedoch schon nicht auf die Regelungen des Vergleichs
berufen, weil sie an diesem nicht beteiligt (gewesen) ist. Der Wortlaut des Ver-
gleichs und die sonstigen auslegungserheblichen Umsténde bieten nicht den ge-
ringsten Anhaltspunkt dafiir, dass die Einhaltung des Vergleichs von jedem Flug-
hafenanwohner bzw. jedem einzelnen von Flugldrm betroffenen Birger sollte
eingefordert werden kénnen, er von den Vertragspartnemn also als Vertrag mit

Schutzwirkung zugunsten Dritter ausgestaltet worden ist.

Vgl. OVG NRW, Ureil vom 10 Dezember 2004
- 20 D 134/00.AK -, NWBVI. 2005, 338, m. w. N.

Entsprechendes gilt fiir Kommunen im Umfeld des Flughafens.

Unbeschadet dessen beinhaltet der Angerland-Vergleich jedenfalls keine Rege-
lung, die dem Planvorhaben Bauabschnitte 2009 und 2010 einschlieBlich des
Vorhabens Bauabschnitt 2008 entgegenstiinde. Weder hat die Beigeladene auf
die Errichtung und den Betrieb von solchen Einrichtungen bzw. Anlagen verzich-
tet, wie sie durch den angefochtenen Planfeststellungsbeschluss zugelassen
worden sind (Stellplatze fir Luftfahrzeuge und Rollgassen auf den Vorfeldfla-

chen), noch hat der Beklagte zugesichert, derartige Vorhaben nicht zuzulassen.

Bereits dem Wortlaut des Vergleichs ist nichts zu entnehmen, was fir einen sol-
chen (verbindlichen) Verzicht der Beigeladenen oder eine solche (verbindliche)
Zusicherung des Beklagten sprechen kénnte. Zwar ist Bestandteil des Vergleichs
ein "Generalausbauplan” der Beigeladenen (vgl. Vergleich a) 1. Teil: A. I. Satz 1)
und die Beigeladene hat dazu erklart, dass dieser Plan den Endausbauzustand
des Flughafens Disseldorf aufzeichnet (vgl. Vergleich a) 1. Teil: A. I. Satz 1,
Halbs. 1). Im Anschluss daran hat die Beigeladene auBerdem erklan, dass "auf
eine Erweiterung der Grenzen des Flughafens und eine Erweiterung des Start-

bahnsystems (ber diese Planung hinaus verzichtet wird" und das Gleiche "fiir
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eine Verschiebung der Startbahn" gilt (vgl. Vergleich a) 1. Teil: A. |. Satz 2 Halbs.
2 und Satz 3). Soweit sich diese Verzichtserklarung auf eine Erweiterung des
Startbahnsystems und auf eine Verschiebung der Startbahn bezieht, umfasst
dies sonstige Einrichtungen und Anlagen, die weder Startbahn noch Bestandteil
einer solchen bzw. des Startbahnsystems sind, nicht. Nicht umfasst davon sind
demnach solche Einrichtungen und Anlagen wie die mit dem streitgegenstandli-
chen Planfeststellungsbeschluss zugelassenen Abstellplatze fur Luftfahrzeuge
und Rollgassen. Dabei handelt es sich ersichtlich weder um eine Startbahn noch
bilden sie einen Bestandteil einer Startbahn oder des Startbahnsystems.

Dem aligemeinen Verstandnis nach ist die Startbahn eines Flughafens die Fla-
che, auf der startende Luftfahrzeuge bis zur Abhebegeschwindigkeit beschleuni-
gen und unmittelbar im Anschluss an den Beschleunigungsvorgang abheben;
daneben mag der Begriff "Startbahn" zugleich auch als Bezeichnung fir die Lan-
debahn verwendet und verstanden werden, d. h. fir die Flache, auf der landende
Flugzeuge aufsetzen und abbremsen oder ausrollen (Landebahn), zumal die be-
treffenden Flachen oftmals sowohl fiir Start- als auch fir Landevorgénge verwen-
det werden. Anhaltspunkte dafir, dass die damaligen Vergleichsbeteiligten tber
dieses allgemeine Verstandnis des Begriffs "Startbahn" hinaus damit auch sons-
tige Flachen héatten bezeichnen wollen, gibt es nicht. Dagegen spricht vielmehr,
dass der im Angerland-Vergleich in Bezug genommene Generalausbauplan kei-
ne Darstellung von Abstellpositionen oder -flachen enthalt, solche aber fiir den

Flughafenbetrieb unerlasslich sind.

Aus dem Vorstehenden erschlief3t sich zugleich, dass mit dem im Vergleichstext
verwendeten Begriff des "Startbahnsystems" offensichtlich allein das aus den
beiden vergleichsgegenstandlichen Startbahnen bestehende Gesamtgebilde der
zum Starten (und Landen) vorgesehenen Flachen bezeichnet worden ist. Auch
insoweit fehlt es an jeglichen Anhaltspunkten dafiir, dass darliber hinaus auch
sonstige Flachen, Einrichtungen und Anlagen, die nicht dem eigentlichen Start-

oder Landevorgang dienen, davon umfasst sein sollten.
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Ebenso wenig erstreckt sich die dargestellte Verzichtserklarung auf sonstige,
nicht die Startbahn bzw. das Startbahnsystem betreffende MaBnahmen, die - wie
das hier in Rede stehende Planvorhaben - auf bzw. innerhalb des in dem Gene-
ralausbauplan ausgewiesenen Flughafengeldandes vorgenommen werden. Dem
eindeutigen Wortlaut der Verzichtserklarung nach bezieht sich diese neben der
Erweiterung bzw. Verschiebung der Startbahnen allein auf eine Erweiterung des
Flughafens in raumlicher Hinsicht, d. h. auf MaBnahmen, die zu einer raumlichen
Ausdehnung des Flughafengelandes fihren wiirden. Dies kommt dadurch zum
Ausdruck, dass als Beschrankung einer kiinftigen Erweiterung des Flughafens
dessen "Grenzen" bestimmt worden sind und in dem in Bezug genommenen Ge-
neralausbauplan eine "endgliltige Flughafengrenze" als raumliche Trennungslinie
kartiert ist. ’

Das vorstehende Verstandnis, wonach die Verzichtserklarung der Beigeladenen
unter Vergleich a) Teil 1. A |. neben der Erweiterung der Startbahn bzw. des
Startbahnsystems allein die rdumliche Ausdehnung der Flughafenanlage betrifft,
wird dadurch bestétigt, dass Anlass und Gegenstand des Vergleichs das Vorha-
ben der Beigéladenen war, nében der bestehenden Hauptstart- und -landebahn
eine weitere Start- und Landebahn - die heutige Parallel- bzw. Nordbahn - zu er-
richten und zu betreiben. AuBerdem stand im Hintergrund, dass Vorstellungen
publik geworden waren, die eine Ausdehnung der Flughafenanlage in das Ge-
meindegebiet der sog. Angerlandgemeinden einschlossen und so bereits ganz
unmittelbar und real Flachen dem planerischen Zugriff der Gemeinden entzogen

hatten.

Vgl. OVG NRW, Urteil vom 5. September 2002
-20 D 53/99.AK -, a. a. O. /

Mit Blick auf Letzteres liegt es auf der Hand, dass mit der Festlegung auf die
Grenzen des Flughafens dessen Ausdehnung in rdumlicher Hinsicht ausge-
schlossen und damit ein Streitpunkt zwischen den Beteiligten des Angerland-

Vergleichs ausgerdumt werden sollte. .
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Vgl. in diesem Sinne schon: OVG NRW, Urteil
vom 5. September 2002 -20 D 53/99.AK -,
a.a.O.

Vor diesem Hintergrund folgt auch aus den in dem Angerland-Vergleich unter
Vergleich a) 1. Teil B. und C. getroffenen Regelungen nichts anderes. Die Rege-
lungen des Teils B. betreffen den technischen Flughafenbetrieb und verhalten
sich in keiner Weise zur Errichtung von (sonstigen) Betriebseinrichtungen. Letzte-
res gilt ebenso fur den Teil C. ("Planungsrecht"), der Erklarungen zum Gegen-
stand hat, wonach die Parallelbahn bei der Festlegung der "Larmzone 2" ohne
Beriicksichtigung bleiben kann. Daflir, dass die Beigeladene und der Beklagte
sich auf die betriebsbezogenen Regelungen nicht eingelassen hatten, wenn in
dem Vergleich nur die raumliche Begrenzung des Flughafenausbaus geregelt
worden ware, fehit es an einer tatsachlichen Grundlage. Vielmehr dirfte die Inte-
ressenlage der Beigeladenen darauf ausgerichtet gewesen sein, (auch kinftig)
moglichst wenig Planungseinschrankungen zu unterliegen. AuBerdem stand den
vereinbarten Betriebsregelungen fir die Beigeladene der - nicht gering zu ach-
tende - Vorteil gegeniiber, dass mit dem Vergleichsabschluss umgehend die Be-
standskraft des damals strittigen Planfeststellungsbeschlusses herbeigefihrt und

sie Planungssicherheit hinsichtlich ihres Generalausbauplans erreicht hat.

Vgl. OVG NRW, Urteil vom 5. September 2002
-20 D 53/99.AK -, a. a. O.

Ebenso hat der Planfeststellungsbeschluss vom 16. Dezember 1983 in der Fas-
sung des Anderungsplanfeststellungsbeschlusses vom 18. November 1985 den
landseitigen Ausbau des Flughafens nicht "endgiiltig" festgelegt und nicht endgiil-
tig festlegen kénnen. Anderungen bestehender Flughéfen bediirfen zwar grund-
satzlich der Planfeststellung (vgl. § 8 Abs. 1 LuftVG), sind aber prinzipiell - stets -
mdoglich. Dem steht auch der bestandskraftige Regelungsgehait vorheriger, auf
den betreffenden Flughafen bezogener Planfeststellungen oder sonstiger Zulas-
sungsentscheidungen nicht entgegen. Abgesehen davon ist entgegen der Auf-
fassung der Klagerin auch nichts daflir zu erkennen, dass in dem Planfeststel-

lungsbeschluss von 1983/1 985 festgestellt bzw. bestimmt worden wéare, mit dem
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dadurch planfestgestellten Ausbau werde der im Angerland-Vergleich in Bezug
genommene Generalausbauplan erreicht und ausgeschopft. Vielmehr beschrankt
sich die diesbeziigliche Feststellung in dem Planfeststellungsbeschluss darauf,
dass die planfestgestellte Erweiterung des Flughafens die von der Beigeladenen
und vom Beklagten im Angerland-Vergleich abgegebenen Erklarungen in allen
Punkten ‘"berlcksichtigt" (Seite 255 des Planfeststellungsbeschlusses
1983/1985). Damit ist erkennbar allein die Vereinbarkeit der planfestgestellten
AusbaumaBnahme mit den Regelungen des Angerland-Vergleichs konstatiert
worden, ohne diesbeziiglich weitergehende Aussagen oder Regelungen zu tref-

fen.

Auch aus der Regelung unter Vergleich a) 1. Teil A. lll. folgt nichts, was dem hier
angefochtenen Planfeststellungsbeschluss entgegenstiinde. Darin hat der Be-
klagte zwar erkiért, dass er keinen Antrag der Beigeladenen genehmigen wird,
der hinsichtlich eines Ausbaus eines Start- und Landebahnsystems tiber den Um-
fang des Generalausbauplans und hinsichtlich des Flugbetriebes Gber die in II.
getroffene Regelung hinausgeht. Der Ausbau eines Start- und Landebahnsys-
tems, auf den sich die vorstehende Erklarung bezieht, ist jedoch nicht Gegen-
stand des hier angefochtenen Planfeststellungsbeschiusses. Ebenso wenig be-

trifft er Regelungen des Flugbetriebs.

Aus den Regelungen des Angerland-Vergleichs ist ferner weder eine Fixierung
des Flugbetriebs auf eine Einbahnkapazitat als objektives Kriterium noch ein be-
stimmtes Versténdnis von Einbahnkapazitat abzuleiten, von dem der Beklagte bei
seinen Festlegungen nicht ohne Rechtsfehler abweichen dirfte. Die Hauptstart-
und -landebahn und ihre Kapazitit sind kein Gegenstand des Vergleichs, wie
Uberhaupt die Nutzung der Hauptstart- und -landebahn in ihm weder angespro-
chen noch geregelt wird. Die Beschrankung der Benutzung des Parallelbahnsys-
tems auf eine in bestimmtem Sinne verstandene Kapazitat der Hauptstart- und -
landebahn lasst sich auch nicht gewissermaBen in einem Umkehrschluss denje-

nigen Funktionen entnehmen, die der Parallelbahn im Vergleich zugewiesen sind.
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Vgl. dazu ausfihrlich: OVG NRW, Ureil vom
10. Dezember 2004 - 20 D 134/00.AK -, a. a. O.

(3) Eine Rechtsverletzung der Klagerin ist ebenso im Hinblick auf eine Einbahn-
kapazitat des Verkehrsflughafens ausgeschlossen, die sich nach ihrer Darstel-
lung aus den fiir den Betrieb des Verkehrsflughafens geltenden Regelungen er-
geben soll. Mit der streitgegenstandlichen Planfeststellung werden keine Rege-
lungen getroffen, die die bestandskréaftige luftrechtliche Betriebsgenehmigung
vom 9. November 2005 in der Fassung der Erganzenden Entscheidung vom
7. Mai 2007 und der Erklarungen vom 8., 10. und 14. Mai 2007 - im Folgenden:
Betriebsénderungsgenehmigung 2005/2007 - anderten. Dié Vorgaben und Be-
- 'schrankungen der Betriebsédnderungsgenehmigung’ gelten-nach wie vor und sind
von der Beigeladenen zu beachten. Ebenso wenig ist zu erkennen, dass der an-
gefochtene Planfeststellungsbeschluss etwaige betriebliche Regelungen des
Planfeststellungsbeschluss von 1983/1985 &nderte.

bb) Fiir das Vorhaben besteht die Planrechtfertigung.

(1) Die Planrechtfertigung fur ein Flugplatzvorhaben im Sinne von § 8 Abs. 1
LuftVG 2015 setzt voraus, dass fiir das Vorhaben nach MaBgabe der vom Luft-
verkehrsgesetz verfolgten Ziele einschlieBlich sonstiger gesetzlicher Vorgaben
ein Bedarf besteht, die geplante MaBnahme unter die‘sem Blickwinkel also erfor-
derlich ist. Das ist nicht erst bei einer Unausweichlichkeit des Vorhabens oder
Notwendigkeit wegen eines feststehenden Bedarfs anzunehmen, sondern bereits

dann, wenn es vernuinftigerweise geboten ist.

Vgl. BVerwG, Urteile vom 07. Juli 1978 -4 C
79.76 -, BVerwGE 56, 110, vom 5. Dezember
1986 - 4 C 13.85 -, BVerwGE 75, 214, vom 8. Juli
1998 - 11 A 53.97 -, BVerwGE 107, 142, und
vom 11. Juli 2001 - 11 C 14.00 -, BVerwGE 114,
364. \

Anerkanntermaf3en ist der Bau oder Ausbau von Verkehrsflughafen, zu dem ne-

ben dem Rollfeld insbesondere die Vorfelder gehéren, gemeinnitzig, weil sie
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nach § 38 Abs. 2 Nr. 1, § 49 Abs. 2 Nr. 1 LuftVZO dem allgemeinen Verkehr der
Zivilluftfahrt dienen sollen. Eine dementsprechende Zielkonformitat kénnen im
Einzelfall vollig unterschiedliche Aspekte gewéhrleisten. So kann ein Flughafen-
ausbau aus Grinden der Sicherheit, ebenso aber durch ein Verkehrsbediirfnis

gerechtfertigt sein.

Vgl. BVerwG, Ureil vom 11. Juli 2001
-11C14.00-,a.a. O.,, m. w. N.

Zielkonform ist es ferner bereits, wenn das Vorhaben zumindest der Verbesse-

‘rung der Verkehrsabwicklung dienen soll.

Vgl. Reidt in Grabherr/Reidt/Wysk, LuftvVG, § 6
Rn. 110.

Fir das Bestehen der Planrechtfertigung kommt es ferner nicht darauf an, ob
diese sich (bereits) aus den Angaben des Vorhabentragers ergibt. Die Planfest-
stellungsbehérde hat von Amts wegen darliber zu befinden, ob die erforderliche
Planrechtfertigung gegeben ist. Zur Beurteilung dessen hat sie die diesbeziigli-
chen Angaben des Vorhabentragers heranzuziehen, ist an diese jedoch grund-
satzlich nicht gebunden (§ 24 Abs. 1, § 26 Abs. 2 Satz 1 und 2 VwVIG NRW).
Damit geht es einher, dass das Bestehen der Planrechtfertigung im Weiteren
auch der vollstandigen gerichtlichen Uberpriifung unterliegt, weil es sich nicht um
eine Frage des zu beachtenden Planungsermessens, sondern um eine dem kon-
trollierenden Gericht umfassend erdffnete Rechtsfrage handelt. In der Konse-
quenz dieser gerichtlichen Kontrollbefugnis liegt es, dass auch das Gericht eine
im Planfeststellungsbeschiuss angegebene Begriindung fir die Planrechtferti-
gung anders als die Planfeststellungsbehérde beurteilen und dennoch die Plan-
rechtfertigung insgesamt fir gegeben erachten kann. MaBgebend ist insoweit
nicht, wie die Planfeststellungsbehdrde die Frage der Erforderlichkeit selbst be-
wertet hat, sondern ob sich nach der objektiven Rechtslage fiir das geplante Vor-

haben hierauf bezogene "vem[]nﬂige" Grinde ergeben.
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Vgl. BVerwG, Urteil vom 24. November 1989
-4 C 41.88 -, BVerwGE 84, 123.

(2) Ausgehend davon unterliegt es entgegen dem klégerischen Vorbringen kei-
nen durchgreifenden Zweifeln, dass das Planvorhaben nach MaBgabe der Ziele

des Luftverkehrsgesetzes verniinftigerweise geboten ist.

Wie ausgefihrt, bedeutet das Planvorhaben eine Anderung des Verkehrsflugha-
fens Diisseldorf im Sinne von § 8 Abs. 1 Satz 1 LuftVG 2015. Fiir diese Anderung
gibt es einen mit den Zielen des Luftverkehrsgesetzes im Einklang stehenden
Bedarf.

(a) Dem Planfeststellungsbeschluss liegt die Feststellung des Beklagten zugrun-
de, dass es unter Berlicksichtigung der mit dem Vorhaben Bauabschnitt 2008
verwirklichten MaBnahmen durch das Planvorhaben insgesamt zu einem dauer-
haften Zugewinn von drei bzw. bis zur Errichtung der geplanten Halle 11 zu ei-
nem temporéren Uberschuss von sechs Stellplatzpositionen kommt. Dies unter-
liegt keinen durchgreifenden rechtlichen Bedenken. Die Klagerin legt weder dar
noch ist ansonsten ersichtlich, dass der Beklagte insoweit von unzutreffenden
Tatsachen ausgegangen ware oder den entscheidungsrelevanten Sachverhalt

unvollstandig ermittelt hatte.

Insoweit Uberzeugt es zunéchst, dass der Beklagte allein die aufgrund der bereits
verwirklichten bzw. vorgesehenen Errichtung der Hallen 7 und 11 physisch weg-
fallenden Vorfeldflachen im zentral dstlichen Bereich des Flughafens als zu kom-
pensieren bewertet. Vor dem Hintergrund des notwendigen Zugangs zu den Hal-
len kommt der Bereich vor den Hallen als Absteliflache nicht (mehr) in Betracht.
Einer Berlcksichtigung des (klnftigen) Halleninnenbereichs als (kiinftig) vorhan-
dene Stellplatzflache steht entgegen, dass die Hallen Luftverkehrsgesellschaften
zu Wartungszwecken zur Verfigung gestellt werden (sollen). Daran anderte es
nichts, soweit in der bereits errichteten Halle 7 tatsachlich auch Luftfahrzeuge
(auch Uber Nacht) abgestellt wiirden. Eine solche Nutzung enthebt die Halle nicht
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ihrer Zweckbestimmung, die sie einer Verwendung durch die Beigeladene zum

Abstellen von Luftfahrzeugen entzieht.

Einer Kompensation der Ubrigen bisherigen Vorfeldflachen im zentral dstlichen
Bereich bedarf es mit Blick auf eine diesbezliglich ge4dnderte Belegungspraxis
hingegen nicht. Diese Flachen stehen der Beigeladenen weiterhin zur Verfiigung,
ohne dass der Beklagte fiir deren Nutzung verbindliche Vorgaben getroffen hatte.

Der Beklagte hat im Weiteren sachgerecht und plausibel anhand der eingereich-
ten Unterlagen aufgrund nachvoliziehbarer modellhafter Annahmen unter Be-
ricksichtigung der "taxi-in/push-out-Konfiguration" der Abstellflichen, der geo-
metrischen Abmessungen der abzufertigenden Luftfahrzeuge und der Ausgestal-
tung der flr die Verkehrsfiihrung erforderlichen Rollkorridore bzw. Rollgassen
unabhéngig von der Positionierungsplanung der Beigeladenen unter Einbezie-
hung des Vorhabens Bauabschnitt 2008 einen vorhabenbedingten Zuwachs von
zehn Stellplatzflachen fir Luftfahrzeuge der ICAO-GréBenklassen C bis E im Be-
reich Vorfeld West ermittelt.

Es begegnet keinen rechtlichen Bedenken, dass der Beklagte bei der Ermittlung
des Bedarfs im Rahmen der Uberlegungen zur Planrechtfertigung des Planvor-
habens das mit der Unterbleibensentscheidung vom 22. Januar 2009 zugelasse-
ne Vorhaben Bauabschnitt 2008 einbezogen hat. Die vom Beklagten insgesamt
betrachteten MaBnahmen der Bauabschnitte 2008, 2009 und 2010 sind Teile ei-
ner Gesamtplanungskonzeption, die planungsrechtlich vom Beklagten in zwei
Abschnitte unterteilt worden ist, namlich in das mit der Unterbleibensentschei-
dung zugelassene Vorhaben Bauabschnitt 2008 und in das mit dem Planfeststel-
lungsbeschluss zugelassene Planvorhaben bestehend aus den Bauabschnitten
2009 und 2010. Zwar bedarf bei einer solchen planungsrechtlichen Abschnittsbil-
dung grundsétzlich jeder Abschnitt der eigenen Planrechtfertigung. Diese ist al-

lerdings vor dem Hintergrund der beabsichtigten Gesamtplanung zu sehen.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 19. Mai 1998
-4 A9.97 -, BVerwGE 107, 1, und Beschluss
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vom 26. Juni 1992 - 4 B 1.92 u. a. -, NVwZ 1993,
572.

Dies rechtfertigt, wenn nicht sogar gebietet es, in die Betrachtungen zur Rechtfer-
tigung eines planungsrechtlichen Teilabschnitts auch die Gbrigen Teilabschnitte
einzubeziehen. Dies gilt erst recht fiir Teilabschnitte, deren Planung - wie hier
diejenige des Vorhabens Bauabschnitt 2008 - behérdlich zugelassen und bereits
umgesetzt ist. Denn mit dem Erfordernis einer eigenen Planrechtfertigung eines
planungsrechtlichen Teilabschnitts soll gewéhrleistet werden, dass die Bildung
von Teilabschnitten auch dann noch planerisch sinnvoll ist und bleibt, wenn sich

die Verwirklichung der Gesamtplanung verzdgert oder ganz aufgegeben wird.

Vgl. BVerwG, Urteii vom 19. Mai 1998
-4A997-a.a.0.

Ein solches steht jedoch in Bezug auf planungsrechtlich gebildete Abschnitte,
deren Planung - wie diejenige des Vorhabens Bauabschnitt 2008 - bereits zuge-

lassen und verwirklicht ist, nicht (mehr) in Rede.

Unbeschadet des Vorstehenden erfordert die Bedarfsbeurteilung im Rahmen der
Uberlegungen zur Planrechtfertigung des Planvorhabens die Einbeziehung des
Vorhabens Bauabschnitt 2008 auch deshalb, weil nach dem planfestgestellten
Planvorhaben, das die Bauabschnitte 2009 und 2010 betrifft, die endgultige Vor-
feldflachenbelegung und Rollgassenfilhrung auch im Bereich des Vorhabens
Bauabschnitt 2008 erst nach Fertigstellung des Bauabschnitts 2010 erfolgen soll.

Der vom Beklagten im Planfeststellungsbeschluss vorgenommenen Ermittlung
und Bewertung, inwieweit die Bauabschnitte 2008, 2009 und 2010 zu einem Zu-
gewinn von Stellplatzflachen fuhren, steht auch die Unterbleibensentscheidung
vom 22. Januar 2009 nicht entgegen. Insbesondere hat der Beklagte darin keine
verbindliche Regelung darlber getroffen, inwieweit mit dem damit zugelassenen
Vorhaben Bauabschnitt 2008 eine Kompensation der im zentral ¢stlichen Vor-
feldbereich durch die Errichtung der Hallen 7 und 11 entfallenden Stellplatzfla-
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chen erfolgt. Vielmehr hat er sich insoweit darauf beschrankt, in der Begriindung
auf Seite 4 f. der Unterbleibensentscheidung auszufiihren, dass die Errichtung
von maximal bis zu acht Stellpositionen im Bauabschnitt 2008 - fiir sich betrach-
tet - nur einen Teil der im éstlichen Vorfeldbereich entfallenden Stellpositionen
ersetzen wlrde, ohne dies ndher zu quantifizieren. Nicht weitergehend ist es,
wenn er auf Seite 19 der Unterbleibensentscheidung bemerkt, dass der Bauab-
schnitt 2008 nur unvollstdndig dem Ersatz entfallender Stellplatzpositionen diene.
Unbeschadet des Vorstehenden scheidet eine entsprechende Bindung der Plan-
feststellung hinsichtlich der Bauabschnitte 2009 und 2010 insgesamt auch des-
halb aus, weil - wie ausgefiihrt - die Unterbleibensentscheidung in Ansehung der
Gesamtplanungskonzeption getroffen worden ist, wonach eine endgiiltige Vor-
feldflachenbelegung erst nach Fertigstellung des Bauabschnitts 2010 erfolgen

soll.

(b) Ausgehend von dem Vorstehenden besteht fiir das planfestgestellte Vorha-

ben ein planlegitimierendes Bedirfnis.

Dies folgt zunachst aus dem Kompensationsbedarf firr die im zentral dstlichen
Bereich des Flughafengelédndes aufgrund der Errichtung der Hallen 7 und 11 ent-
fallenden Stellplatze. Wie bereits dargelegt, kommen kiinftig die Bereiche vor o-
der in diesen Hallen als Stellplatzflachen nicht mehr in Betracht. Dem kann nicht
entgegen gehalten werden, dass die aufgrund der Errichtung der Halle 11 entfal-

lenden drei Stellplatze keine Beriicksichtigung finden diirften.

Ein Luftverkehrsbedarf kann sich nicht nur aus einer tatsachlichen, aktuell fest-
stellbaren Nachfrage, sondern auch aus der Vorausschau kiinftiger Entwicklun-
gen ergeben. Insoweit flieBen Einschétzﬁngen und Prognosen in die Bedarfsfest-
stellung ein. Es reicht aus, wenn sie bei vorausschauender Betrachtung in ab-

sehbarer Zukunft mit hinreichender Sicherheit erwartet werden kann.

Vgl. BVerwG, Urteile vom 13. Dezember 2007
-4 C 9.06 -, BVerwGE 130, 83, und vom 20. April
2005 -4 C 18.03 -, BVerwGE 123, 261.
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Diesen Anforderungen hat der Beklagte genigt. Seine Einschéatzung, es werde
mittel- bis langfristig, d. h. in einem Zeitraum von bis zu zehn Jahren, zu einer
Realisierung des geplanten Baus der Halle 11. kommen, {iberschreitet nicht die
Grenzen zu einer unzuldssigen Vorratsplanung. Dafir streitet zunachst, dass die
Beigeladene im Planfeststellungsverfahren die Absicht bekundet hat, die Halle 11
mittel- bis langfristig zu errichten. Belastbare Anhaltspunkte dafir, dass dies kei-
nen tatséchlichen Hintergrund haben kénnte, bestanden im mafgeblichen Zeit-
punkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses nicht. An diese Absicht der
Beigeladenen anknlUpfend hat der Beklagte seine besagte Einschatzung nach-
voliziehbar damit begriindet, dass sich der konkrete unternehmerische Anreiz far
die Beigeladene zum Angebot einer Wartungs- und Instandsetzungseinrichtung
wie der Halle 11 mit hinreichender Wahrscheinlichkeit auch unabhangig von ak-
tuellen konzerninternen UmstrukturierungsmaBnahmen oder Standortentschei-
dungen bestimmter (potentieller) Nutzer wie z. B. der Lufthansa einstellen wird
und ein erhohtes Angebot der Beigeladenen an Wartungseinrichtungen mittels
der Halle 11 daher jedenfalls als eine plausible unternehmerische Maf3nahme im
Wettbewerb der Flughafenbetreiber erscheint. Dies hat er sachlich plausibel und
tragfahig mit einer bestehenden gesteigerten Nachfrage beziiglich der Beforde-
rungsleistung der Luftverkehrsgesellschaften und damit begriindet, dass sich die
Beigeladene einer unverandert starken Nachfrage nach Flughafen-
Dienstleistungen gegeniiber sieht. Dafur hat er zum einen angefihnt, dass die
Verkehrsentwicklung auf dem Flughafen Diisseldorf seit Beginn der 1990er Jahre
von rund 153.000 auf 217.219 Flugbewegungen im Jahr 2012 angestiegen ist,
auch wenn fur das Jahr 2013 ein Riickgang auf 210.828 Flugbewegungen bzw.
auf 210.732 Flugbewegungen in 2014 zu verzeichnen war. Zum anderen hat ér
zum Beleg auf den seit zehn Jahren nahezu ununterbrochenen Anstieg an Flug-
gasten von 15,26 Mio. Personen in 2004 auf 21,23 Mio. Personen in 2013 bzw.
21,85 Mio. Personen in 2014 und den Anstieg des Luftfrachtumschlags auf
114.180 t in 2014 (2013: 110.815 t) gegeniber durchschnittlich 100.000 t in den
Vorjahren 2010 bis 2012 Bezug genommen und festgestelit, dass ein signifikan-

ter Abbruch des - eher ein weiteres Verkehrswachstum indizierenden - Trends
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nicht erkennbar ist. Es ist nicht zu erkennen, dass der Beklagte bei dieser Be-

trachtung von unzutreffenden Annahmen oder Erwégungen ausgegangen ist.

Soweit der planfestgestellte Ausbau unter Einbeziehung des Bauabschnitts 2008
zu einem Uberschuss von dauerhaft drei Stellplatzflachen fiihrt, folgt der Aus-
baubedarf - wie der Planfeststellungsbeschluss zu Recht anfilhrt - aus der
dadurch bewirkten Ausdehnung des betrieblichen Dispositionsrahmens der Bei-
geladenen fur eine flexiblere Vorfeldbelegung, die der effektiveren Verkehrsge-
staltung und damit auch der Sicherheit der Verkehrsvorgénge auf dem Flughafen
Dusseldort dient. Diese Aspekte stehen - wie ausgefiihrt - im Einklang mit den
Zielen des Luftverkehrsgesetzes und lassen das Vorhaben insoweit verniinf-
tigerweise geboten sein. Insoweit verlangt das Erfordernis der Planrechtfertigung
keine exakte mathematische Ableitung einer bestimmten Anzahl von Vorfeldposi-
tionen am Flughafen. Entscheidend ist, dass die VergréBerung der Vorfeldflache
Uber ihren zur Beibehaltung bzw. zum Ersatz der bis zum Bau der Hallen 7 und
11 vorhandenen Vorfeldflichen benétigten Umfang hinaus fiir den Betrieb des
Flughafens sinnvoll und niitzlich ist. Die genaue Dimensionierung der VergréBe-

rung ist eine Frage der Abwagung.

Ein entsprechender Bedarf an zuséatzlichen Stellplatzen wird durch
den Projektabschlussbericht der airsight GmbH vom 19. Juli 2011 belegt. Zwar ist
demnach die Abwicklung des fiir die Jahre 2012 bzw. 2017 prognostizierten luft-
fahrzeugtypenspezifischen Flottenmixes mit dem Vorfeldflichenbestand mit
Stand der Betriebsénderungsgenehmigung 2005/2007 méglich. Gleichwohl wird
in dem Bericht konstatiert, dass die Auslastung der Abstellpositionen in den fri-
hen Morgen- und spéten Abendstunden sehr hoch ist und im Winter ein Kapazi-
tatsengpass von bis zu zwei Abstellpositionen besteht. Dieser kann zwar - so der
Bericht weiter - durch betriebliche MaBnahmen wie z. B. die Nutzung der fiir die
Enteisung vorgesehenen Flachen als Nightstop und die kurzfristige Inanspruch-
nahme mit Ricksicht auf die Betriebsrichtung ungenutzter Enteisungsbereiche
als Abstellpositionen kompensiert werden; diese MaBnahmen erfordern jedoch
einen erhéhten Koordinations- und Logistikaufwand (z. B. nachtragliche Ande-

rung der Positionsbelegung, Ré‘lumung der Luftfahrzeugstandpléitze bei kurzfristi-
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ger Anderung der Betriebsrichtung, Zunahme des Schleppverkehr-Aufkommens).
Diese einer besseren und sichereren Verkehrsabwicklung entgegenstehenden
Hindemnisse wiirden durch die planfestgestellte Vorfeldflaichenerweiterung, die zu
einem Zuwachs von dauerhaft drei bzw. voribergehend sechs Stellplatzen fuhn,
beseitigt.

Bestatigt wird der entsprechende Ausbaubedarf zudem durch den weiteren Be-
richt der airsight GmbH vom 20. Dezember 2016. Nach dieser gutachterlichen
Stellungnahme ist zwar die Abwicklung des fir das Jahr 2025 prognostizierten
luftfahrzeugtypenspezifischen Flottenmixes mit dem Vorfeldflachenbestand mit
Stand der_Betriebsanderungsgenehmigung 2005/2007 méglich. Gleichwohl wird
auch in diesem Bericht konstatiert, dass die Auslastung der Abstellpositionen in
den frilhen Morgen- und spaten Abendstunden sehr hoch ist und im Winter ein
Kapazitatsengpass von bis zu einer Abstellposition besteht. Dieser kann zwar
ebenso - so der Bericht weiter - durch betriebliche MaBnahmen wie z. B. die Nut-
zung der fur die Enteisung vorgesehenen Flachen als Nightstop, die kurzfristige
Inanspruchnahme mit Rucksicht auf die Betriebsrichtung ungenutzter Entei-
sungsbereiche als Abstellpositionen oder die Verbringung eines Dauerparkers
auf einen wenig frequentierten Rollwegbereich kompensiert werden, erfordert
jedoch zum Uberwiegenden Teil ebenfalls den bereits in dem friheren Gutachten

beschriebenen erhéhten Koordinations- und Logistikaufwand.

Dem kann auch nicht entgegengehalten werden, ein entsprechender Bedarf be-
stehe nicht, zumal im Sommer wie auch im Winter das bisherige Vorfeld-Layout
geniige, um den Luftverkehr abzuwickeln. Ein solches schlieBt den jedenfalls far
eine effektivere und auch verlasslichere Verkehrsgestaltung auf den Vorfeldfla-
chen gegebenen Ausbaubedarf nicht aus.

Die Berichte der airsight GmbH vom 19. Juli 2011 und 20. Dezember 2016 wei-
sen auch keine Unstimmigkeiten hinsichtlich der veranschlagten Enteisungsposi-
tionen auf. Nach dem Bericht der airsight GmbH vom 19. Juli 2011 entfallen im
Winter durchgangig 14 Stellplatze, weil zwolf Stellplatze als Enteisungspositionen

und zwei Positionen fir die Bereitstellung von Winterdienstgerdten und
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-fahrzeugen veranschlagt werden. DemgegenUber werden im Bericht der airsight
GmbH vom 20. Dezember 2016 durchgangig zwolf Stellplatzpositionen im Winter
veranschlagt, um zehn Enteisungspositionen und zwei weitere Positionen zur
Bereitstellung von Winterdienstgeradten und -fahrzeugen freizuhalten. Die gegen-
Uber der vorherigen Analyse reduzierte Anzahl an im Winter entfallenden Stell-
platzen begriindet die airsight GmbH nachvollziehbar damit, dass beim Bericht
vom 19. Juli 2011 zuséatzlich zwei Positionen wegen InstandhaltungsmaBnahmen
im Sinne einer worst-case-Betrachtung geblockt worden seien (vgl. Seite 4 des
Berichts vom 20. Dezember 2016). Solite damit die Anzahl der im Winter entfal-
lenden Stellplatze (berschéatzt worden sein, ware dies jedenfalls in dem Bericht
vom 20. Dezember 2016 entsprechend korrigiert. Dafiir, dass die Flugbewegun-
gen im Winter von der airsight GmbH Uberschatzt worden wéren, ist weder etwas

substantiiert dargetan noch sonst etwas ersichtlich.

Auch in sonstiger Hinsicht erweisen sich die Berichte der airsight GmbH vom
19. Juli 2011 und 20. Dezember 2016 als nachvollziehbar, plausibel und metho-

disch sachgerecht.

Es begegnet insbesondere keinen durchgreifenden Bedenken in methodischer
Hinsicht, dass die airsight GmbH den in ihren beiden Berichten angestellten Be-
trachtungen jeweils typische Spitzentage fir den Sommer und fiir den Winter
ausgewahlt und zugrunde gelegt hat. Diese bilden nach den liberzeugenden Dar-
legungen des Beklagten jeweils nachvollziehbar und schliissig das Verkehrsauf-
kommen in den betrachteten Perioden (Winter 2008, Sommer 2008; Winter 2012,
Sommer 2012; Winter 2015, Sommer 2015; Winter 2025, Sommer 2025) ab. Der
Beklagte hat zur Begriindung dessen, ohné dass die Klagerin dem substantiiert
widersprochen hétte, iberzeugend ausgefiihrt, dass sich nach den Vorgaben der
Internationalen Zivilen Luftfahrtorganisation (International Civil Aviation Organiza-
tion - ICAO -) im "Airport Planning Manual, Part 1" die Anzahl der erforderlichen
Abstellpositionen auf den Vorfeldern nach den Flugbewegungen in der Spitzen-
stunde und der entsprechenden Positionsbelegungszeit richtet und das Ergebnis
der Kapazititsanalyse damit direkt von der Verkehrsstruktur und dem Verkehrs-

volumen im Betrachtungsfall abhéngt. Fiir die Auswahl der Spitzentage im Winter
\
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2008 und Sommer 2008 hat der Beklagte nachvollziehbar dargelegt, dass die
airsight GmbH im Bericht vom 19. Juli 2011 die Vorgaben der ICAO im Airport
Planning Manual, Part 1, wonach der Spitzentag als das Verkehrsmaximum defi-
niert wird, das ca. 30 Mal im relevanten Untersuchungszeitraum erreicht oder
Uberschritten wird, beachtet hat. Fiir den Prognosefall 2012/2017 ist jeweils ein
Verkehrsvolumen im Umfang des maximal zuldssigen Fluggeschehens geman

der Betriebsanderungsgenehmigung 2005/2007 herangezogen worden.

Nach Darstellung des Beklagten gilt Entsprechendes fur den aktualisierenden
Bericht der airsight GmbH vom 20. Dezember 2016 und die darin vorgenommene
Heranziehung eines typischen Spitzentages aus dem Sommer 2015 und Winter
2015. Konkrete Einwendungen hat die Klagerin jedenfalls gegen den Bericht vom
20. Dezember 2016 und insbesondere gegen den darin zugrunde gelegten Flot-
tenmix nicht erhoben. Soweit der Prognosehorizont 2012/2017 als fir zu kurz
gegriffen erachtet wird, wird jedenfalls mit dem Bericht vom 20. Dezember 2016
mit dem Prognosejahr 2025 ein ausreichend in der Zukunft liegender Progno-

sehorizont betrachtet.

Dass die - wie ausgefihrt - planungsrechtlich vom Beklagten mit der Zulassung
des Vorhabens Bauabschnitt 2008 durch die Unterbleibensentscheidung und
durch die Planfeststellung bezlglich der Bauabschnitte 2009 und 2010 gebildeten
Teilabschnitte jeder fir sich betrachtet eine hinreichende Verkehrsfunktion erful-
len, namentlich die Méglichkeit zum Abstellen von Luftfahrzeugen einschlief3lich

der zum Zugang erforderlichen Verkehrsflache bieten, unterliegt keinem Zweifel.
cc) Der Planfeststellungsbeschluss ist nicht mit einem Abwagungsfehler behaftet.

Das Abwagungsgebot verlangt, dass - erstens - eine Abwagung uberhaupt statt-
findet, 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 éffentlichen und privaten Belange verkannt noch der

Ausgleich zwischen ihnen in einer Weise vorgenommen wird, die zur objektiven
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Gewichtigkeit einzelner Belange auBer Verhéltnis steht. Dem ist der Beklagte

gerecht geworden.

(1) Es begriindet keinen Abwagungsfehler, dass der Beklagte mit dem Planfest-
stellungsbeschluss - wie von der Beigeladenen beantragt - allein die in den Bau-
abschnitten 2009 und 2010 vorgesehenen MaBnahmen planfestgestellt hat. Da-
mit hat der Beklagte die Konsequenz aus der der Sache nach durch die hinsicht-
lich des Bauabschnitts 2008 getroffene Unterbleibensentscheidung vom 22. Ja-
nuar 2009 erfolgten Abschnittsbildung gezogen.

Die Zulassigkeit einer Abschnittsbildung, die eine Auspragung des Abwéagungs-
gebots darstellt, ist grundsatzlich anerkannt. lhr liegt die Erwagung zugrunde,
dass angesichts vielfaltiger Schwierigkeiten, die mit einer detaillierten Vorhaben-
planung verbunden sind, die Planfeststellungsbehérde ein planerisches Gesamt-
konzept héufig nur in Teilabschnitten verwirklichen kann. Dritte haben deshalb
grundsatzlich kein Recht darauf, dass (iber die Zulassung eines Vorhabens ins-
gesamt, voIIstéhdig und abschlieBend in einem einzigen Bescheid entschieden
wird. Jedoch kann eine Abschnittsbildung Dritte in ihren Rechten verletzen, wenn
sie deren durch Art. 19 Abs. 4 Satz 1 GG gewahrleisteten Rechtsschutz faktisch
unmoglich macht oder dazu fuhrt, dass die abschnittsweise Planfeststellung dem
Grundsatz umfassender Problembewaltigung nicht gerecht werden kann, oder
wenn ein dadurch gebildeter Teilabschnitt der eigenen sachlichen Rechtfertigung
vor dem Hinterg\rund der Gesamtplanung entbehrt. Zudem diirfen nach summatri-
scher Prifung der Verwirklichung des Gesamtvorhabens auch im weiteren Ver-

lauf keine von vorneherein uniiberwindlichen Hindernisse entgegenstehen.

Vgl. BVerwG, Urteile vom 22. Juli 2010
-7VR4.10u. a.-, DVBIL 2010, 1300, vom
13. Dezember 2007 -4 C9.06 -, a. a. O., und
vom 20. April 2005 -4 C 18.03 -, a. a. O.

Nach diesén Vorgaben ist die Aufteilung der Zulassung des Gesamtvorhabens
auf zwei Entscheidungen hier nicht zu beanstanden. Das ergibt sich bezogen auf
den Planfeststellungsbeschluss schon daraus, dass durch ihn die Zulassung des
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Gesamtvorhabens, die mit der Unterbleibensentscheidung fur den Teil des Bau-
abschnitts 2008 begonnen worden ist, vervollstandigt worden ist. Dariiber hinaus
weisen die gebildeten Teile auch flir sich betrachtet eine den Ausbaubedarf be-
grindende Verkehrsfunktion auf. Die Abtrennung des Vorhabens Bauabschnitt
2008 lasst sich - was im Ergebnis auch der Beklagte angenommen hat - zudem
sachlich zumindest damit begriinden, dass es zu dessen Verwirklichung im Un-
terschied zu dem Planvorhaben Bauabschnitte 2009 und 2010 noch keiner Neu-
konzeption der Vorfeldentwasserung und demzufolge jedenfalls insoweit keiner
planerischen Konfliktbewaltigung bedurfte. Ebenso wenig ist infolge dieser Ab-
schnittsbildung der Rechtsschutz Dritter in Bezug auf die verschiedenen Teilab-

schnitte_faktisch _unmdglich _gemacht worden. Dies ist bereits deshalb auszu-

schlieBBen, weil es an verbindlichen Vorfestlegungen der Zulassung des Teilab-
schnitts "Bauabschnitt 2008" fiir die Zulassung des Teilabschnitts "Bauabschnitte
2009 und 2010" fehlt. Es ist auch nichts daflir dargetan oder sonst ersichtlich,
dass die hier erfolgte abschnittsweise Zulassung der Bauabschnitte dem Gebot
der umfassenden Problembewaéltigung nicht gerecht werden kénnte. Es handelt
sich dabei um raumlich voneinander abgrenzbare Bereiche, auf denen bauliche
MaBnahmen sukzessive umgesetzt und in Betrieb genommen werden sollen.
Deren Auswirkungen lassen sich demzufolge fir sich betrachtet und sukzessive

- erforderlichenfalls unter Beriicksichtigung der Auswirkungen zuvor zugelasse-
ner Teilabschnitte - planerisch bewaltigen. Dem hat der Beklagte nicht zuletzt
dadurch Rechnung getragen, dass er die Auswirkungen des Vorhabens Bauab-
schnitt 2008 in die Umweltvertraglichkeitsprifung des Planvorhabens Bauab-
schnitte 2009 und 2010 und dessen Folgenbetrachtung im Rahmen der Abwa-
gungsentscheidung des Planfeststellungsbeschlusses mit einbezogen hat. Von
einem planungsrechtlichen Torso kann nicht die Rede sein. Eine (rechtlich) feh-
lerhafte Abschnittsbildung in Bezug auf die hier streitgegenstandlichen Vorhaben
ist ebenso wenig mit Blick auf das nunmehr von der Beigeladenen unter dem 27.
Februar 2015 beim Beklagten zur Planfeststellung gestelite Kapazitatserweite-

rungsvorhaben dargelegt oder sonst zu erkennen.

(2) Ein Abwagungsmangel des Planfeststellungsbeschlusses ist auch unter dem

Gesichtspunkt der erforderlichen Variantenprifung nicht festzustellen.
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Das Abwagungsgebot verlangt auch und gerade, planerische Alternativen zu be-
ricksichtigen. Ernsthaft sich anbietende Alternativiosungen miissen bei der Zu-
sammenstellung des abwagungserheblichen Materials berlicksichtigt werden und
mit der ihnen objektiv zukommenden Bedeutung in die vergleichende Priifung der
von den moglichen Alternativen jeweils berlihrten 6ffentlichen und privaten Be-
lange Eingang finden. Zu diesen in das Verfahren einzubeziehenden und zu un-
tersuchenden Alternativen gehéren neben den von Amts wegen ermittelten auch

solche, die von dritter Seite im Laufe des Verfahrens vorgeschlagen werden.

Vgl. BVerwG, Beschluss vom 24. April 2009
-9 B 10.09 -, NVwZ 2009, 986, m. w. N.

Bei der Variantenpriifung zu beriicksichtigen sind jedoch nur solche Planungsal-
ternativen, die nicht die Identitat des Projekts berlihren. Lauft eine vorgeschlage-
ne oder in Betracht kommende Variante darauf hinaus, dass ein ganz anderes
als das geplante Vorhaben verwirklicht werden wiirde, kann nicht mehr von einer
Planungsalternative die Rede sein. Ob dies der Fall ist, bestimmt sich maBgeb-
lich nach dem Planungskonzept des Planungstrdgers und nach den von ihm mit

dem Projekt verfolgten Zielen.

Vgl. BVerwG, Beschluss vom 24. April 2009 - 9 B
10.09 -, a. a. O., sowie Urteile vom 15. Januar
2004 -4 A11.02 -, BVerwGE 120, 1, und vom
19. Mai 1998 -4 A9.97 -, BVerwGE 107, 1;
Hess. VGH, Beschluss vom 15. Januar 2009
- 11 B 254/08.T -, ZUR 2009, 151; Schink in
Knack/Hennecke, VwVIG, 10. Aufl., § 74 Rn.
194, m. w. N.

Das bedeutet allerdings nicht, dass nur solche Alternativen in Betracht zu ziehen
sind, die den Planungszweck in gleichem MaBe wie die ausgewahlte Variante
erfillen. Gewisse Abstriche an dem Grad der Zielvollkommenheit einer Planung
muss der Planungstrager hinnehmen, wenn sich auf diese Weise eine in Bezug

auf Rechte Dritter schonendere Variante verwirklichen lasst.
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Vgl. Hess. VGH, Beschluss vom 15. Januar 2009
- 11 B 254/08.T -, a. a. O.

Uber die Falle der fehlenden Eignung zur Zielverwirklichung hinaus ist die Plan-
feststellungsbehorde befugt, solche Alternativen bereits in einem friihen Verfah-
rensstadium auszuscheiden, die sich nach den in diesem Stadium des Planungs-
prozesses angestellten Sachverhaltsermittlungen hinsichtlich der berthrten 6f-
fentlichen und privaten Belange als weniger geeignet erweisen als andere Vari-

anten.

Vgl. BVerwG, Beschluss vom 24. April 2009
-9B10.09-,a.a. 0., m.w.N.

Die gerichiliche Kontrolle der Variantenprifung ist allerdings auf erhebliche Ab-
wagungsmaéngel beschrankt (§ 75 Abs. 1a VwVfG NRW). Ein solcher ist nicht
bereits dann anzunehmen, wenn fiir eine andere planerische Lésung einleuch-
tende Griinde angefihrt werden kdnnen. Die Grenze der planerischen Gestal-
tungsfreiheit bei der Auswahl zwischen verschiedenen Varianten ist erst dann
Uberschritten, wenn eine alternative Variante sich unter Berlicksichtigung aller
abwéagungserheblichen Belange eindeutig als die bessere, weil 6ffentliche und
private Belange insgesamt schonendere darstellen wiirde, wenn sich mit anderen

Worten diese Lésung der Behérde hitte aufdrangen mussen.

Vgl. in diesem Sinne BVerwG, Urteil vom 21. Mai
2008 - 9 A 68.07 -, Buchholz 406.400 § 34
BNatSchG 2002 Nr. 1, m. w. N.

Gemessen daran erweist sich die vorliegend durchgefiihrte Variantenprifung des
Beklagten als rechtsfehlerfrei.

Der Beklagte hat im Planfeststellungsbeschluss sowohl die grundsétzlich denkba-

ren Alternativen einer Verteilung bzw. Errichtung von Flugzeug-Abstellpositionen
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auf andere Bereiche des Gelandes des Verkehrsflughafens als auch die sog.
Null-Variante betrachtet. Keine dieser Alternativen drangt sich als die 6ffentliche

und private Belange (offensichtlich) insgesamt schonendere Variante auf.

Eine alternative Verteilung bzw. Errichtung von Flugzeug-Abstellpositionen auf
dem nordlichen bzw. nordwestlichen Flughafengeldnde hat der Beklagte nach-
vollziehbar und plausibel aus Griinden der Betriebssicherheit und ‘der insoweit
gebotenen Hindernisfreiheit ausgeschlossen, da dieser Bereich mit dem dort vor-
handenen Start- und Landebahnsystem einschlieBlich der umgebenden ‘Fléchen
far Starts und Landungen sowie fiir zu- und abflihrende Rollvorgange von Flug-

zeugen genutzt wird.

Ferner hat er zutreffend festgestellt, dass der Verlagerung der gesamten, durch
den Hallenneubau entfallenden und zusétzlich geplanten Stellpositionen in einem
Stiick in die nord-ostliche bzw. 6stliche Richtung im Bereich der Halle 10 und jen-
seits davon mit Blick auf die Dimensionierung des Vorhabens entgegensteht,
dass sich dort der DB-Fernbahnhof nebst ICE/IC-Trasse befindet und die Flachen
vor der Halle 10 aus Grinden der Betriebssicherheit und der insoweit gebotenen
Hindernisfreiheit offenzuhalten sind, solange der polizeiliche Hubschrauberver-

kehr im éstlichen Gelandebereich vor der Halle 10 abgewickelt wird.

Vor diesem Hintergrund ist die weitere Einschatzung des Beklagten nachvoll-
ziehbar und plausibel, dass zum Zweck der Erhaltung der raumlichen Funktions-
beziehungen, d. h. fir die auch im Sinne der Verkehrssicherheit vorzugswirdige
Néhe der Stellpositionen zu den flughafentypischen Abfertigungsanlagen, die
Auswahl an mdglichen Vorhabenflachen in einem Stick auf das sldliche bzw.
stdwestliche Areal des Flughafengeldandes beschrankt ist. Zum slidlichen Be-
reich des Flughafengeléndes hat der Beklagte im Planfeststellungsbeschluss zu-
treffend festgestellt, dass dieser Bereich durch die dort vorhandenen Terminalan-
lagen, Hallen, Verwaltungs- oder Betriebsgebaude begrenzt und davor bereits
durch Flugbetriebsflachen (Roll- und Vorfelder) belegt ist, freie Flache nur in ei-
nem relativ geringen Umfang, namlich im siidwestlichen Areal ungebunden ver-

flgbar ist und eine denkbare zersplitterte, auf getrennte einzelne Positionen ge-
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richtete Herstellung von Ersatz-Stellplatzen bzw. deren Erweiterung im sudlichen
Bereich des Flughafengelandes ohne umfangreiche UmbaumaBnahmen oder die
ganzliche Neukonzeption der vorhandenen land- und verkehrsseitigen Infrastruk-
tur nicht moglich ist, wodurch das Gesamtkonzept der Planung der Beigeladenen
infrage gestellt wiirde. Abgesehen davon dréngt es sich auch nicht auf, dass
durch diese Variante die Umgebung des Flughafens weniger von Larm-, Luft-
schadstoff-, Geruchs- und Lichtimmissionen betroffen ware und auch die auch
die Ubrigen Umweltgiter in einem wesentlich geringeren Urhfang beeintrachtigt

wurden.

An dem Vorstehenden &ndent es auch nichts, dass die Beigeladene inzwischen

zum Zwecke der (luftseitigen) Kapazitatserweiterung ein Vorhaben zur Planfest-
stellung gestellt hat, nach welchem 6éstlich des bestehenden Vorfelds Ost drei
und im Bereich von der heutigen Flughafenverwaltung bis zur Halle 4 funf Stell-
platze fur Luftfahrzeuge errichtet werden sollen. Zum einen kann mit Blick auf die
von der Beigeladenen mit dem streitgegenstandlichen Vorhaben verfolgten 6f-
fentlichen Belange nicht von einer eindeutig schonenderen Variante die Rede
sein, weil diese Planung auf einer géanzlich anderen Konzeption beruht, zu einer
aufgesplitteten Vérteilung von Stellplatzen fihrt und umfangreiche Umbaumaf3-
nahmen erfordert. Zum anderen kann auch im Hinblick auf die privaten Belange
nicht von einer eindeutig schonenderen Variante ausgegangen werden, weil an-
gesichts des Umstandes, dass - wie noch auszufiihren ist - mit dem Planvorha-
ben keine erheblichen Belastungen far die Flughafenumgebung verbunden sind,
nicht ersichtlich ist, dass es bei der von der Klagerin ins Spiel gebrachten Varian-

te eindeutig zu weniger Immissionen fiir die Flughafenumgebung kommen wirde.

Ebenso hat der Beklagte die sog. Null-Variante betrachtet. Auch diese drangt
sich unter Berlicksichtigung aller abwagungserheblichen Belange nicht eindeutig
als die bessere, weil 6ffentliche und private Belange insgesamt schonendere Al-
ternative auf. Zutreffend verweist der Beklagte darauf, ein Verzicht auf das Vor-
haben flihre dazu, dass die Beigeladene das - wie dargestellt - auch im 6ffentli-
chen Interesse liegende Ziel der Steigerung einer technischen Teilkapazitat des

Flughafens zur effektiveren und auch verlasslicheren Verkehrsgestaltung aufge-
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ben misste, obwohl - wie im Weiteren noch auszufiihren ist -, mit dem Vorhaben
keine erheblichen zuséatzlichen Immissionsbelastungen fir die Nachbarschaft des

\
o

Flughafens verbunden sind.

(3) Auch im Ubrigen leidet die Abwéagung an keinen zur Aufhebung oder zur
Feststellung der Rechtswidrigkeit und Nichtvollziehbarkeit des Planfeststellungs-

beschlusses fihrenden Rechtsfehlern.

(a) Insbesondere hat der Beklagte die Umweltauswirkungen des Planvorhabens
unter Einbeziehung des durch die Unterbleibensentscheidung zugelassenen Vor-
habens Bauabschnitt 2008 den Erfordernissen nach § 12 UVPG 2015, § 8 Abs. 1
Satz 2 LuftVG 2015 entsprechend bewertet und beriicksichtigt. Wie bereits oben
ausgefihrt, waren in die Umweltvertraglichkeitsprifung die Auswirkungen friihe-
rer Anderungen und Erweiterungen des Verkehrsflughafens, fir die keine Um-
weltvertraglichkeitsprufung durchgefiihrt worden war, nicht einzubeziehen. Unab-
héangig davon, ob dies auch hinsichtlich des durch die Unterbleibensentscheidung
zugelassenen Vorhabens Bauabschnitt 2008 anzunehmen ist, hat der Beklagte
dieses Vorhaben jedenfalls im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsprifung des
Planvorhabens Bauabschnitte 2009 und 2010 entsprechend den von der Beige-
ladenen vorgelegten Unterlagen, insbesondere der Umweltvertréaglichkeitsstudie,
einbezogen und dieses Projekt zusammen mit dem Planvorhaben zusammenge-
fasst auf seine Auswirkungen fir die Umwelt untersucht. Dabei hat der Beklagte
die unmittelbaren und mittelbaren Umweltauswirkungen der Bauabschnitte 2008,
2009 und 2010 in Bezug auf die in § 2 Abs. 1 Satz 2 Nm. 1 bis 4 UVPG 2015 ge-
nannten Schutzgiter ermittelt und zusammenfassend den Anforderungen von §
11 UVPG 2015 entsprechend einbezogen.

(b) Der Beklagte ist ferner im Planfeststellungsbeschluss zu Recht davon ausge-
gangen, dass von dem Planvorhaben keine erheblichen nachteiligen Auswirkun-
gen ausgehen und insbesondere mit ihm keine erheblichen Immissionen fiir die

Flughafenumgebung und das Gemeindegebiet der Klagerin verbunden sind.
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Ungeachtet der von der Klagerin geltend gemachten Defizite der diesbeziglich
im Planfeststellungsbeschluss getroffenen Feststellungen, dass mit den Bauab-
schnitten 2008, 2009 und 2010 keine erheblichen Immissionen fir die Umgebung ‘
des Flughafens und insbesondere nicht fir das Gemeindegebiet der Klagerin
verbunden sind, werden die Feststellungen jedenfalls im Ergebnis durch die von
der Beigeladenen im Rahmen des vorliegenden Rechtsstreits vorgelegten Sach-
verstandigengutachten bezogen auf einen rechtlich nicht zu beanstandenden
Prognosehorizont fur das Jahr 2025 bestétigt und untermauert. Eines férmlichen
Planerganzungsbeschlusses bedurfte es insoweit entgegen der Auffassung der
Klagerin nicht.

(aa) Zunachst ist zu beriicksichtigen, dass die Vorfelderweiterung insgesamt
nicht zu einer relevanten Steigerung der luftseitigen Kapazitat fihrt und ihr dem-
entsprechend etwaige Zunahmen an Luftbewegungen unter Ausschopfung der
geltenden Betriebsdnderungsgenehmigung 2005/2007 aus Rechtsgriinden nicht

zuzurechnen sind.

Die Frage der Erheblichkeit und Zumutbarkeit von Beeintrachtigungen der Flug-
hafenanrainer wird nicht bereits durch jede planfeststellungsbediirftige oder sons-
tige Anderung der Flughafenanlagen wieder neu aufgeworfen. Sie stellt sich je-
denfalls dann nicht, wenn es sich um Beeintrachtigungen handelt, die von einer
friheren luftverkehrsrechtlichen Genehmigung nach § 6 Abs. 1 LuftVG gedeckt
und von einer spateren planfeststellungsbediirftigen Anderung des Flughafens
nicht berihrt werden. Ebenso wenig wie die gesteigerte Ausnutzung einer sol-
chen Zulassung ihrerseits zulassungsbediirftig ist, bedarf es einer Einbeziehung
der von der Zulassung unverandert gedeckten Beeintrachtigungen in die Ent-
scheidung in einem spateren Planungsverfahren. Schutzwirdige private Belange
kénnen insoweit nicht beriihrt sein, weil die bereits abgedeckten Auswirkungen
der Anderung nicht zuzurechnen sind. Besteht aber keine Kausalitat zwischen
AnderungsmaBnahme und beflrchteter Beeintrachtigung, liegen
die Voraussetzungen fur einen den Anwohnern, Anrainern oder umliegenden

Gemeinden zu gewahrenden Schutz - sei es durch planerische Ausgleichsmaf3-
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nahmen, sei es durch behérdliche Ablehnung oder gerichtliche Aufhebung einer

die AnderungsmaBnahme zulassenden Entscheidung - nicht vor.

Vgl. OVG NRW, Urteil vom 23. November 2000
-20 D 115/97.AK -, n. v., unter Verweis auf
BVerwG, Urteil vom 21. Mai 1997 - 11 C 1.97 -,
NVwZ-RR 1998, 22.

So verhélt es sich vorliegend hinsichtlich der von der Klagerin geltend gemachten
Beeintrachtigungen durch Flugbewegungen in der Luft und der bestandskréaftigen
luftverkehrsrechtlichen Betriebsanderungsgenehmigung 2005/2007. Mit Letzterer
ist die Anzahl der zuléssigen Flugbewegungen auf dem Parallelbahnsystem in
den sechs verkehrsreichsten Monaten eines Jahres auf insgesamt 131.000 fest-
geschrieben und auBerdem der Koordinierungseckwert fiir die Zeit von 6.00 bis
22.00 Uhr far die Haélfte der Tagesstunden der Kalenderwoche auf 45 Slots, fiir
die restlichen Tagesstunden auf 40 Slots festgelegt worden, wobei der letztge-
nannte Wert optional bei néher bestimmtem Nachweis der Hauptbahnkapazitat

um bis zu 5 Slots je Stunde erhéht werden darf.

Insoweit ist auch Uber die Belange Dritter - insbesondere tber die Rechte von
Anwohnern und Anrainern des Flughafens sowie der umliegenden Gemeinden in
Bezug auf die von den Flugbewegungen ausgehenden Emissionen und auf die
Flughafenumgebung einwirkenden Immissionen - bestandskraftig entschieden

worden.

Ausgehend davon kommt aus Rechtsgriinden eine Rechtsverletzung der Klagerin
durch den Planfeststellungsbeschluss mangels erforderlichen Zurechnungszu-
sammenhangs von vorneherein nicht in Betracht, soweit es Immissionen - insbe-
sondere Larmimmissionen - und sonstige Auswirkungen betrifft, die allein von
Luftfahrzeugen beim Start- oder Landevorgang oder beim Uberfliegen ihres Ge-

meindegebiets und ihrer Einrichtungen verursacht werden.

Dies gilt jedenfalls unter Beriicksichtigung der Berichte der airsight GmbH vom
19. Juli 2011 und vom 20. Dezember 2016. Nach diesen plausiblen und nachvoll-



-64 -

ziehbaren gutachterlichen Analysen ist sowohl die Abwicklung des fir die Jahre
2012 bzw. 2017 prognostizierten luftfahrzeugtypenspezifischen Flottenmixes als
auch des fiir das Jahr 2025 prognostizierten luftfahrzeugtypenspezifischen Flot-
tenmixes mit dem Vorfeldflachenbestand zum Stand der Betriebsanderungsge-
nehmigung 2005/2007 mdglich und in hinreichendem MaBe realistisch. Davon
ausgehend ist mit der Verwirklichung des Planvorhabens Bauabschnitte 2009
und 2010 einschlieBlich des Vorhabens Bauabschnitt 2008 eine Erhéhung der
Flugbewegungszahlen nicht verbunden und eine etWaige Zunahme derselben
diesen MaBnahmen nicht zuzurechnen. Dies gilt auch in Bezug auf etwaige Zu-
nahmen an Flugbewegungen in den Tagesrandbereichen und in der Nacht bzw.
die von_der_Klagerin geltend gemachte Erméglichung/Ausschdpfung der.in der
Betriebsdnderungsgenehmigung 2005/2007 vorgesehenen Option zur Erhéhung

der Koordinierungseckwerte.

Die Berichte der airsight GmbH vom 19. Juli 2011 und 20. Dezember 2016 erwei-
sen sich auch insoweit als nachvollziehbar, plausibel, methodisch sachgerecht
und UOberzeugend. Auf die diesbezuglichen Ausfihrungen im Rahmen der Pri-
fung der Planrechtfertigung des Vorhabens kann zunachst verwiesen werden.
Wie bereits ausgefiihrt, bilden die von der airsight GmbH in ihren beiden Berich-
ten vom 19. Juli 2011 und 20. Dezember 2016 angestellten Betrachtungen das
Verkehrsaufkommen in den betrachteten Perioden (Winter 2008, Sommer 2008;
Winter 2012, Sommer 2012; Winter 2015, Sommer, 2015; V\;inter 2025, Sommer
2025) schlissig, nachvollziehbar und in methodisch nicht zu beanstandender
Weise ab. Sowohl der Bericht der airsight GmbH vom 19. Juli 2011 als auch der-
jenige vom 20. Dezember 2016 stellen Ubereinstimmend fest, dass die Auslas-
tung der Abstellpositionen an den Tagesrandern, d. h. in den frihen Morgenstun-
den und in den spaten Abendstunden, sehr hoch ist. Beide Berichte gehen ferner
davon aus, dass im Sommer fir eine Erhéhung der Flugbewegungszahlen die
genehmigte Start- und Landebahnkapazitat den limitierenden Faktor darstellt und
nicht die am Tagesrand zur Verfugung stehende Anzahl und GréBe der Abstell-
positionen. Ebenfalls Ubereinstimmend gehen beide Berichte allerdings fir den
Winter davon aus, dass die Anzahl der Abstellpositionen das Wachstum am Ta-

gesrand aufgrund der fur die Enteisung und den Winterdienst freizuhaltenden
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Bereiche limitiert, obwohl das Verkehrsaufkommen geringer als im Sommer ist.
Dabei geht der Bericht vom 19. Juli 2011 davon aus, dass insgesamt 14 Abstell-
positionen (zwélf flr Enteisung, zwei flir Winterdienst) freizuhalten sind, wahrend
der Bericht vom 20. Dezember 2016 insoweit zwdélf freizuhaltende Positionen
(zehn fir Enteisung, zwei fir Winterdienst) veranschlagt. Wegen der deshalb ent-
fallenden vierzehn bzw. zwdélf Stellflachen kommt es zu geringfiigigen Engpas-
sen. In dem Bericht vom 19. Juli 2011 werden insoweit das Fehlen von zwei Ab-
stellpositionen und auBerdem eine Doppelbelegung der Position V09 angenom-
men, die zum einen fir Enteisungsprozesse freizuhalten und zum anderen durch
die als Dauerparker eingestellte AN124 belegt ist. Demgegeniiber geht der Be-
richt vom 20. Dezember 2016 davon aus, dass im Winter eine Position in den
Tagesrandzeiten fehlt. Dabei handelt es sich um den fehlenden Stellplatz fir ei-
nen Dauerparker (AN124 auf V08), der auf einer freizuhaltenden Enteisungsposi-
tion abgestellt ist. Ubereinstimmend zeigen beide Berichte jedoch betriebliche
MaBnahmen auf, durch die das beschriebene Fehlen von Abstellpositionen in
den Tagesrandbereichen kompensiert werden kann. Dazu zahlt beispielsweise
die vorherige Nutzung der flr die Enteisung vorgesehenen Flachen als Abstell-
positionen fur Luftfahrzeuge im "Nightstop" und die kurzfristige Inanspruchnahme
nicht genutzter Enteisungsbereiche unter Beriicksichtigung der zu erwartenden
Betriebsrichtung. Dazu wird in den Berichten der airsight GmbH zwar ausgefiihrt,
dass derartige Verfahren einen zusétzlichen Koordinations- und Logistikaufwand
erfordern (vgl. Seite 24 des Berichts vom 19. Juli 2011 und Seite 28 des Berichts
vom 20. Dezember 2016). Der Bericht vom 19. Juli 2011 enthalt zudem den Hin-
weis, dass derartige Verfahren deshalb gutachterlicherseits lediglich als bedingt
praktikabel eingestuft werden. Der Bericht vom 20. Dezember 2016 benennt als
weitere betriebliche Kompensationsméglichkeit aber auBerdem die zeitlich be-
grenzte Verbringung eines Dauerparkers auf einen wenig frequentierten Roll-
wegbereich, auf den sich der Hinweis auf den zusatzlichen Koordinations- und
Logistikaufwand nicht bezieht (vgl. Seite28f. des Berichts vom
20. Dezember 2016). So bildet jedenfalls der nérdlich der beiden Start- und Lan-
debahnen gelegene Rollgassenbereich einen Bereich, auf welchen Luftfahrzeuge
zum Abstellen verbracht werden kénnen. Vor diesem Hintergrund erscheint es

als realistisch, dass - so die Beigeladene dieses Ziel tatsachlich emsthaft verfolg-
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te - mit dem Altbestand an Vorfeldflachen zum Zeitpunkt der Betriebsénderungs-
genehmigung 2005/2007 sowohl das fiir 2012/2017 als auch das fur 2025 prog-
nostizierte Verkehrsautkommen bewaltigt werden kénnte bzw. héatte bewaltigt

werden konnen.

(bb) Sind nach dem Vorstehenden die durch Flugbewegungen in der Luft verur-
sachten Immissionen dem Planvorhaben nicht zuzurechnen, erweisen sich die
auf das Planvorhaben zurickzufiihrenden Auswirkungen als lediglich geringfligig
bzw. nicht erheblich. Die Klagerin wird durch das planfestgestellte Vorhaben ein-
schlieBlich des Vorhabens Bauabschnitt 2008 in ihren Belangen nicht oder nur

—unwesentlich beeintrachtigt. .

Unbeschadet dessen, dass der Beklagte diesbezugliche Feststellungen bereits
im angefochtenen Planfeststellungsbeschluss auf der Grundlage der im Planfest-
stellungsverfahren von der Beigeladenen vorgelegten sachversténdigen Stel-
lungnahmen getroffen hat, folgt dies jedenfalls aus den im vorliegenden Rechts-

streit von der Beigeladenen vorgelegten Sachverstandigengutachten.

Dies gilt zunachst hinsichtlich der vorhabenbedingten Larmimmissionen.

Inwieweit Larmauswirkungen fir im Rahmen einer luftverkehrsrechtlichen Zulas-
sungsentscheidung nach § 6 Abs. 1 LuftVvG oder nach § 8 LuftVG (abwé-
gungs-)erheblich sind, kann zwar grundsatzlich nicht allein anhand bestimmter
Grenzwerte beantwortet werden. Vielmehr bedarf es insoweit stets einer werten-
den Betrachtung der konkreten Verhaltnisse unter Beriicksichtigung der jeweili-
gen Vorbelastung und der Schutzwirdigkeit des jeweiligen Gebiets.

Vgl. fir die luftverkehrsrechtliche Genehmigungs-
oder Planungsentscheidung: OVG NRW, Urteil
vom 3. Januar 2006 - 20 D 118/03.AK u. a. -,
NWVBI. 2006, 254; zur bauplanungsrechtlichen
Abwagungsentscheidung: BVerwG, Beschliisse
vom 24. Mai 2007 -4 BN 16.07 u. a. -, ZfBR
2007, 580, und vom 19. August 2003 - 4 BN
51.03 -, BauR 2004, 1132. '
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Ausgehend davon sind mit dem durch den Planfeststellungsbeschluss zugelas-
senen Planvorhaben keine erheblichen, d. h. abwagungsrelevanten Larmauswir-
kungen verbunden. Die La&rmauswirkungen des durch den Planfeststellungsbe-
schluss zugelassenen Vorhabens Bauabschnitte 2009 und 2010 sind auch unter
Einbeziehung des durch die Unterbleibensentscheidung legitimierten Vorhabens
Bauabschnitt 2008 auf die Umgebung des Flughafens und auf das Gebiet der
Klégerin lediglich geringfligig. Dies ergibt sich aus dem Flug- und Bodenlarmgut-
achten der ACCON GmbH vom 19. Oktober 2017. Danach sind unter Betrach-
tung der jeweils auf den Tagzeitraum von 6.00 bis 22.00 Uhr und den Nachtzeit-
raum von 22.00 bis 6.00 Uhr bezogenen Mittelungspegel Larmzunahmen durch
das planfestgestellte Vorhaben bestehend aus den Bauabschnitten 2009 und
2010 und das durch die Unterbleibensentscheidung vom 22. Januar 2009 zuge-
lassene Vorhaben (Bauabschnitt 2008) fiir den Prognosehorizont 2025 auBerhalb
des Flughafengeldndes in einer GréBenordnung von maximal 0,2 dB(A) tagsiber
und maximal 0,4 dB(A) nachts zu erwarten. Fur das Gemeindegebiet der Klagerin
andert sich die Ladrmbelastung nicht. Folglich flihrt dies - so auch die weiteren
Feststellungen des Gutachtens - ebenso wenig zu fir das Gemeindegebiet der
Klagerin relevanten Verénderungen der durch die Flugldrmschutzverordnung
Dusseldorf vom 25. Oktober 2011 festgesetzten Larmschutzbereiche. Unter die-
sem Aspekt scheidet daher ebenso eine erhebliche Beeintrachtigung der Pla-

nungshoheit oder sonstiger Belange der Klagerin aus.

Das Gutachten dberzeugt. Es ist sach- und methodengerecht erstellt. Es basiert
auf der Luftverkehrsprognose fiir das Jahr 2025, die in den von der airsight
GmbH mit Bericht vom 20. September 2017 erstellten Datenerfassungssystemen
fir ein Referenszenario fir das Jahr 2025 ohne Verwirklichung des Planvorha-
bens einschlieBlich des Vorhabens Bauabschnitt 2008 und flr ein Prognosesze-
nario mit Verwirklichung des Planvorhabens einschlieBlich des Vorhabens Bau-
abschnitt 2008 abgebildet ist. Auf der Grundlage dieser Datenerfassungssysteme
hat der Gutachter unter Bericksichtigung der Vorgaben des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm und der Ersten Verordnung zur Durchfiihrung des Geset-

zes zum Schutz gegen Fluglarm sowie der Anleitung zur Datenerfassung tber
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den Flugbetrieb in der Fassung der Bekanntmachung vom 19. November 2008
(AzD) - BAnz. Nr. 195a vom 23. Dezember 2008 - und der Anleitung zur Berech-
nung von Larmschutzbereichen vom 19. November 2008 (AzB) - BAnz. Nr. 195a
vom 23. Dezember 2008 - unter Verwendung des vom Umweltbundesamt fur
Fluglarmberechnungen freigegebenen Schallimmissionsprogramms CadnaA,
Version 2017, die Auswirkungen des vom Flugplatzgelande ausgehenden Boden-
larms unter Betrachtung der nach den vorstehenden Bestimmungen relevanten
Gerauschquellen, namentlich der Rollverkehre der Luftfahrzeuge nach der Lan-
dung bzw. zum Start (Taxi-in und Taxi-out) und des Betriebs von Hilfstriebwer-
ken (APU), ermittelt. Sonstige Bodenidrmquellen, die nicht von der AzB erfasst
‘werden_(wie.z. B. Vorfeldverkehre von Bussen, Lastkraftwagen und Personen-
kraftwagen sowie die Bodenstromversorgung mit Ground Power Unit - GPU -) hat
der Gutachter im Weiteren fiir die Beurteilung der LArmauswirkungen des Plan-
vorhabens einschlieBlich des Vorhabens Bauabschnitt 2008 nachvollziehbar als
nicht relevant festgestellt, weil der Immissionsanteil dieser Gerduschquellen min-
destens 20 dB(A) unter dem Immissionsbeitrag aus dem Flug- und Bodenlarm
aus AzB-Quellen liegt und damit zur Gerduschsituation irrelevant beitragt. Der
Gutachter verweist zur Begriindung auf Nr. 3.2.1 Abs. 2 der Sechsten Allgemei-
nen Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (Technische
Anleitung zum Schutz gegen Larm - TA Larm -), wonach ein Immissionsbeitrag
im Hinblick auf den Gesetzeszweck als nicht relevant anzusehen ist, wenn die
von der zu beurteilenden Anlage ausgehende Zusatzbelastung die Immissions-
richtwerte am mafgeblichen Immissionsort um mindestens 6 db(A) unterschrei-
tet. Dies ist plausibel, da der Regelung in Nr. 3.2.1 Abs. 2 TA Larm Folgendes
zugrunde liegt: Anderungen des Schalldruckpegels bis zu etwa 1 dB(A) werden,
soweit sich der Gerauschcharakter nicht signifikant andert, vom menschlichen
Gehor im Allgemeinen nicht wahrgenommen; die energetische Addition zweier
Schallpegel, die sich um 6 dB(A) unterscheiden, ergibt einen Summen-
Schallpegel, der um 1 dB(A) Giber dem gréBeren der beiden Schallpegel liegt, so
dass die Zusatzbelastung einer Anlage, deren Beurteilungspegel den mafBgebli-
chen Immissionsrichtwert um 6 dB(A) unterschreitet, in der Regel nur zu einer

subjektiv nicht wahrnehmbaren Erhéhung des Gerduschniveaus um maxi-
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mal 1 dB(A) flihr, die nach Nr. 3.2.1 Abs. 2 TA Larm als nicht relevant eingestuft

wird.

Vgl. Feldhaus/Tegeder in Feldhaus, Immissions-
schutzrecht, TA Larm, Nr. 3 Rn. 26.

Dies rechtfertigt die vom Gutachter im Ergebnis getroffene Schlussfolgerung,
dass vorliegend die Beitrdge sonstiger Gerauschquellen zur Larmsituation von
den Larmimmissionen, die von den AzB-Quellen ausgehen, (berlagert werden

bzw. zu diesen nichts Entscheidendes beitragen.

Das Gutachten der ACCON GmbH unterliegt auch in sonstiger Hinsicht keinen

durchgreifenden Bedenken.

Insbesondere verfehlen die Belastungsermittiungen nicht den maBgeblichen
rechtlichen MaBstab. Das Gutachten der ACCON GmbH basiert - wie ausge-
fahrt - auf den mit dem Bericht der airsight GmbH vom 20. September 2017 er-
stellten Datenerfassungssystemen, die flir den Prognosehorizont im Jahr 2025
das Luftverkehrsaufkommen als Referenzszenario ohne Verwirklichung des
Planvorhabens einschlieBlich des Bauabschnitts 2008 und als Prognoseszenario
bei unterstellter Verwirklichung des Planvorhabens einschlieBlich des Bauab-
schnitts 2008 abbilden. Dabei sind die Auswirkungen der Schaffung der Abstell-
positionen auf dem Vorfeld West und der dadurch - méglicherweise - optimierten
Rollvorgange auf den zu erwartenden Verkehr hinreichend betrachtet worden.
Nach den Berichten der airsight GmbH vom 19. Juli 2011 und
20. Dezember 2016 zur Leistungsféhigkeit des bisherigen wie des geplanten Vor-
feldbestandes kann das nach der aktuellen Betriebsédnderungsgenehmigung
2005/2007 zugelassene Verkehrsaufkommen mit dem bisherigen Vorfeldbestand
abgewickelt werden, so dass das Planvorhaben einschlieBlich des Vorhabens
Bauabschnitt 2008 nicht zu einer relevanten (luftseitigen) Kapazitatssteigerung
des Verkehrsflughafens fuhrt. Darliber hinausgehender Betrachtungen bedurfte
es insoweit nicht. Aus den gleichen Griinden kann dem nicht entgegengehalten

werden, es sei nicht untersucht worden, inwieweit das Planvorhaben dazu diene,
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die bereits genehmigte Kapazitat auszuschdpfen. Die Vorhaben der Bauabschnit-
te 2008 bis 2010 sind dafiir nicht kausal, weil - wie ausgefiihrt - das fir den Prog-
nosehorizont 2025 angenommene Verkehrsaufkommen mit dem Vorfeldflachen-
bestand der Betriebsdanderungsgenehmigung 2005/2007 zu bewaltigen (gewe-

sen) ware.

Der von den Klagerin in der mindlichen Verhandlung gestellte Antrag, Beweis
durch Sachverstandigengutachten zu ihrer Tatsachenbehauptung zu erheben,
dass durch den Neubau des Rollwegs Mike, die damit verbundene Vorfelderwei-
terung und die Schaffung des neuen Abrollwegs B (bzw. P) zusammen mit der
__ Schaffung von acht zusétzlichen Abstellpositionen auf dem Vorfeld West im Zuge
des sogenannten BA 2008, jedenfalls aber zusammen mit der Schaffung von
Flachen fir 14 neue Abstellpositionen durch den Ausbau des Vorfelds West auf
dem Flughafen Disseldorf die Kapazitt der baulichen Anlagen des Flughafens
erhéht wurde mit der Folge, dass mit Hilfe dieser MaBnahmen die genehmigte
Anzahi von Flugbewegungen erstmalig vollstdndig genutzt und der Nachweis er-
bracht werden kann, dass wahrend der Tageszeit (6 bis 22 Uhr) durchgehend 45
Flugbewegungen pro Stunde abgewickelt werden kénnen, war abzulehnen. Die
unter Beweis gestellte Tatsachenbehauptung ist fir die Entscheidung des
Rechtsstreits ohne Bedeutung.

Auf die Auswirkungen des (Neu-)Baus des "Rollwegs Mike", der damit verbunde-
nen Vorfelderweiterung und der "Schaffung des neuen Abrollweges B (bzw. P)"
kommt es fir die Entscheidung des Rechtsstreits nicht an, weil diese MafB3nah-
men nicht Gegenstand des im vorliegenden Verfahrens allein Planfeststellungs-

beschlusses ist.

Ebenso wenig sind die Auswirkungen der durch den Planfeststellungsbeschluss
und die Unterbleibensentscheidung vom 22. Januar zugelassenen Vorhaben im
Verbund mit dem (Neu-)Bau des "Rollwegs Mike", der damit verbundenen Vorfel-
derweiterung und der "Schaffung des neuen Abrollweges B (bzw. P)" entschei-
dungserheblich. Der unter Beweis gestellten Tatsachenbehauptung lésst sich

nicht - was allein entscheidungsrelevant sein kénnte - entnehmen, ob und gege-
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benenfalls inwieweit die von der Klagerin behauptete Erhéhung der Flughafenka-
pazitat und (erstmalige) Méglichkeit zur vollstandigen Ausnutzung der genehmig-
ten Anzahl von Flugbewegungen und zur Erbringung des Nachweises, dass wéh-
rend der Tageszeit durchgehend 45 Flugbewegungen abgewickelt werden kdn-
nen, auf das streitgegenstandliche Planvorhaben Bauabschnitte 2009 und 2010
und das durch die Unterbleibensentscheidung zugelassene Vorhaben Bauab-

schnitt 2008 zurlickzufihren und diesen zuzurechnen wéren.

Bezieht sich nach dem Vorstehenden die unter Beweis gestellte Tatsachenbe-
hauptung nicht auf die Schlussfolgerung, dass das streitgegenstandliche Vorha-
ben und das durch die Unterbleibensentscheidung zugelassene Vorhaben fir
sich betrachtet zur (erstmaligen) Moglichkeit zur Ausschopfung der genehmigten
Anzahl von Flugbewegungen und zur Erbringung des Nachweises der durchge-
henden Abwicklungskapazitat von 45 Flugbewegungen pro Stunde fiihren, so ist
sie ebenso wenig geeignet, die Aussagen bzw. Feststellungen der Stellungnah-
men der airsight GmbH vom 19. Juli 2011 und 20. Dezember 2016 infrage zu
stellen, wonach im Ergebnis dem streitgegenstandlichen Planvorhaben und dem
durch die Unterbleibensentscheidung zugelassenen Vorhaben eine solche kapa-
zitatssteigernde Wirkung mit Riicksicht auf den bereits ausreichend leistungs-
starken Altbestand an Vorfeldfldichen bei Erlass der Betriebsdanderungsgenehmi-
gung 2005/2007 nicht beizumessen ist. Eine solche Wirkung kdme diesen MaB-
nahmen (Bauabschnitte 2008 bis 2010) namlich jedenfalls nicht zu, wenn - was
die unter Beweis gestellte Tatsachenbehauptung gerade nicht ausschlieBt, son-
dern offenlasst - mit den nicht streitgegenstandlichen MaBnahmen (Ausbau des
Rollwegs Mike und Schaffung des neuen Abrollweges B bzw. P) bereits fiir sich
betrachtet die Kapazitat der baulichen Anlagen des Flughafens mit der erwéhnten
Folge fir die luftseitige Kapazitat des Flughafens erhéht worden sein sollte. Hin-
sichtlich der kapazititsmaBigen Auswirkungen des Gesamtvorhabens der Bau-
abschnitte 2008 bis 2010 liegen in Gestalt der Gutachten der airsight GmbH auch
aussagekréaftige Erkenntnisse und Beurteilungsgrundlagen vor, neben denen es

eines weiteren Gutachtens zu demselben Thema nicht bedarf.
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Ebenso wenig bedurfte es weitergehender Ermittlung und Einschatzung, wie es
sich auf den zu erwartenden Verkehr auswirkt, dass die Verldngerung des Flug-
steigs C ermdglicht werde. Denn Letzteres andert nichts daran, dass das mit dem
Planfeststellungsbeschluss planfestgestellte Planvorhaben einschlieBlich des
durch die Unterbleibensentscheidung zugelassenen Vorhabens Bauabschnitt
2008 die (luftseitige) Flughafenkapazitdt nicht erhéht. Die Verlangerung des
Flugsteigs C ist auBerdem nicht Gegenstand der hier in Rede stehenden plan-
festgestellten oder durch die Unterbleibensentscheidung zugelassenen Maf3-

nahmen.

. Es bedurfte auch keiner weitergehenden Ermittlung der von den Betroffenen ge-
schilderten vom bereits ausgebauten Vorfeld West ausgehenden Mehrbelastun-
gen. Nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm und der Ersten Verordnung
zur Durchfiihnrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm sowie der AzD und
der AzB ist die Ermittlung der Auswirkungen des Fluglarms - wie im Gutachten

der ACCON GmbH beachtet - mittels Berechnungen vorgesehen.

Das gesamte Vorbringen der Klagerin, mit welchem sie geltend macht, die Da-
tengrundlage des Datenerfassungssystems sei teilweise nicht tragfahig und fuhre
zu "Fehlern des DES" als wiederum den Planfeststellungsbeschluss tragende
Abwagungsgrundlage, erschittert die Aussagekraft des Gutachtens der ACCON
GmbH ebenso wenig wie diejenige der Berichte der airsight GmbH vom’20. De-
zember 2016 und 20. September 2017. Dies folgt bereits daraus, dass sich die-
ses Vorbringen sich erkennbar allein auf diejenigen gutachterlichen Betrachtun-
gen zu den Auswirkungen des Planvorhabens bezieht, die bereits zum Zeitpunkt
des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses vorgelegen haben, nicht aber auf
die im Verlauf des vorliegenden Klageverfahrens von der Beigeladenen vorgeleg-
ten weiteren gutachterlichen Stellungnahmen wie insbesondere das Gutachten
der ACCON GmbH vom 19. Oktober 2017 sowie die Berichte der airsight GmbH
vom 20. Dezember 2016 und 20. September 2017. In Bezug auf diese gutachter-
lichen Stellungnahmen hat die Klagerin keine, schon gar keine substantiierten

inhaltlichen Einwendungen (mehr) erhoben.
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So fehlt es an jeglichem Bezug zu den genannten aktuelleren gutachterlichen
Stellungnahmen, wenn die Kléagerin zur Begriindung ihrer Behauptung, die Da-
tengrundlage des Datenerfassungssystems sei teilweise nicht tragfahig, anfihrt,
es seien unterschiedliche Prognosehorizonte - zum einen 2012, zum anderen
2017 - mit unterschiedlichen Datengrundlagen einerseits fur die "Bodenldrmbe-
rechnung" andererseits fiir die "Schutzzonenberechnung" verwendet worden.
Auch der weitere Vortrag, der Prognosehorizont 2012 sei nicht ausreichend, ver-
fangt insoweit nicht, weil die genannten aktuelleren Gutachten sich auf den Prog-
nosehorizont 2025 beziehen. Deshalb kommt es ebenso wenig darauf an, ob die
Ubertragbarkeit der Ergebnisse fiir den Prognosefall 2012 auf den Prognossefall
2017 gutachterlicherseits begriindet worden und damit nachvoliziehbar ist. Ent-
sprechendes gilt mit Blick darauf, dass sich die aktuelleren Gutachten auf den
Prognosehorizont 2025 beziehen, fiir den Einwand, es seien keine sachgerech-
ten Erwdgungen ersichilich, die eine Abweichung - vom Zehn-Jahres-
Prognosehorizont des § 2 Abs. 2 Satz 1 der 1. FlugLSV zulieBen. Soweit die Kla-
gerin in diesem Zusammenhang schlieBlich zudem fehlerhafte Annahmen zum
"Flugzeugflottenmix" moniert, bezieht sie dies ausdriicklich auf Daten aus dem
Bericht der airsight GmbH vom 15. November 2009.

Vor diesem Hintergrund unterliegen die von der airsight GmbH mit ihrem Bericht
vom 20. September 2017 erstellten Datenerfassungssystemen fir das Jahr 2025
keinen durchgreifenden Bedenken. Die darin zugrunde gelegten 131.000 Flug-
bewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten bilden das fiir die Beurtei-
lung der Auswirkungen der hier in Rede stehenden MaBnahmen maBgebliche
Verkehrsaufkommen hinreichend verlasslich ab. Wie ausgefiihrt, ist das Ver-
kehrsaufkommen des Flughafens Disseldorf nach der nach wie vor giiltigen Be-
triebsénderungsgenehmigung 2005/2007 im HochstmaR auf 131.000 Flugbewe-
gungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten beschrénkt bzw. limitiert. An der
mafgeblichen Aussagekraft des durch diese Flugbewegungszahl abgebildeten
Verkehrsaufkommens fir die Beurteilung der Auswirkungen des streitgegen-
sténdlichen Planvorhabens einschlieBlich des Vorhabens Bauabschnitt 2008 &n-
dert es auch nichts, dass sich nach der von der Beigeladenen inzwischen zur

Planfeststellung beantragten (luftseitigen) Kapazitatserweiterung die Zahl der
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Flugbewegungen auf 160.000 erhéhen soll. Die Umsetzung solcher Planungen
bedarf einer luftverkehrsrechtlichen Zulassung, die bislang nicht erfolgt ist und far
die Zukunft auch nicht ohne weiteres unterstellt werden kann. Die mit einer Erho-
hung der bislang zugelassenen Flugbewegungszahl verbundenen Auswirkungen
sind gegebenenfalls in dem diesbeziiglichen luftverkehrsrechtlichen Genehmi-
gungs- bzw. Planfeststellungsverfahren (§ 6 bzw. § 8 LuftVG) zu betrachten.

Es ist ferner nicht zu beanstanden, dass der Flottenmix des DES 2025 im Bericht
der airsight GmbH vom 20. September 2017 - wie diesem zu entnehmen ist - auf
der Basis des im Rahmen des eingeleiteten Planfeststellungsverfahrens zur Ka-
pazitatserweiterung des Flughafens Dusseldorf erstellten Datenerfassungssys-
tems 2030 und des darin fir das Referenzszenario 2030 angenommenen Flot-
tenmixes prognostiziert worden ist. Dazu fuhrt die airsight GmbH unter 1V.1.5 ih-
res Berichts unter anderem erlauternd aus, dass die Prognose auf der Analyse
der eingesetzten Luftfahrzeuggruppen des jeweiligen Verkehrssegments in den
Jahren 2010 bis 2014 beruht und anschlieBend Anpassungen der prozentualen
Anteile der Gruppen gemaB zuklnftig zu erwartender Entwicklungen vorgenom-
men wurden. Da firr das Referenzszenario DES 2030 bezogen auf die sechs ver-
kehrsreichsten Monate lediglich eine Flugbewegungsanzahl von 120.280, fur das
DES 2025 im Sinne einer "Worst-Case-Betrachtung" jedoch die héchstzulassige
Anzahl von 131.000 Flugbewegungen zugrunde gelegt worden ist, bedurfte es
zur auf den Flottenmix des Referenzszenarios 2030 gestiitzten Bestimmung der
Anteile der AzD-Gruppen fiir das DES 2025 einer entsprechenden Hochrech-
nljng. Diese Vorgehensweise begegnet vom Ansatz her auch mit Ricksicht auf
den zeitlichen Abstand der Prognosehorizonte 2025 und 2030 keinen Bedenken
und ist vom Gutachter nachvollziehbar damit begriindet worden, dass die flir den
im Rahmen des Kapazitatserweiterungsverfahrens 2030 prognostizierte Einfih-
rung neuer Flugzeugmuster und die Umstrukturierung der Flugzeugflotten bei
den Fluggesellschaften (Einsatz von gréBerem Luftfahrtgerat und Ersetzen spe-
zieller Luftfahrzeuggruppen) bis dahin umgesetzt sein werden und sich in den
meisten Féllen, in denen Luftverkehrsgesellschaften alteres Fluggerat durch mo-
dernes ersetzen, die AzD-Luftfahrzeuggruppe nicht &ndere. Dass insoweit keine

erheblichen Unterschiede betreffend den Flottenmix zu erwarten sind, erscheint
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zudem mit Ricksicht auf die notwendige Mittel- und Langfristigkeit diesbeziigli-
cher Uberlegungen der Luftverkehrsgesellschaften und des demgegeniber eher
kurzfristigen Funfjahreszeitraums zwischen 2025 und 2030 als plausibel. Sub-
stantiierte Einwendungen macht die Klagerin - wie ausgefiihrt - im Ubrigen inso-

weit nicht geltend.

Ebenso wenig erschittert es die Aussagekraft des Gutachtens der ACCON
GmbH, dass die darin getroffenen Feststellungen zu den vorhabenbedingten
Larmauswirkungen in Relation zu den Grenzen der durch die Fluglarmschutzver-
ordnung Dusseldorf bestimmten Larmschutzbereiche getroffen sind. Dem liegt
die Annahme zugrunde, dass mittels der Fluglarmschutzverordnung Dusseldorf
vom 25. Oktober 2011 die Grenzen der Larmschutzbereiche im Sinne des Geset-
zes zum Schutz gegen Fluglarm, d. h. der Tagschutzzonen 1 und 2 und der
Nachtschutzzone zutreffend festgelegt worden sind, dass die Grenzen aber je-
denfalls verordnungsrechtlich zutreffend bestimmt werden mussen. Soweit die
Klagerin vortragt, die "DES" als Grundlage des Planfeststellungsbeschlusses sei-
en fehlerbehaftet, flihrt sie dies zur Begriindung geltend gemachter Fehler der im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens betreffend die Bauabschnitte 2009 und

2010 durchgefuhrten Fluglarmuntersuchung an.

In dem Gutachten der ACCON GmbH sind zudem Feststellungen getroffen, in-
wieweit absolut betrachtet vorhabenbedingt veranderte Larmauswirkungen zu
erwarten sind. Danach sind gesteigerte Belastungen fir das Gemeindegebiet der

Klagerin nicht zu erwarten.

Es ist schlieBlich weder dargelegt noch ersichtlich, dass die Belastungsermittiun-
gen des Gutachtens der ACCON GmbH zu nicht plausiblen Ergebnissen fiihren.

Das planfestgestellte Vorhaben Bauabschnitte 2009 und 2010 flhrt selbst unter
Einbeziehung des durch die Unterbleibensentscheidung zugelassenen Vorha-
bens Bauabschnitt 2008 nicht zu erheblichen Beeintrachtigungen der Belange
der Klagerin - insbesondere der Funktionsféhigkeit der von ihr benannten Einrich-

tungen - durch Luftschadstoffe.
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Als rechtlicher MaBstab fiir die Bewertung von Luftschadstoffimmissionen ist vor-
liegend die auf der Grundlage von § 48a Abs. 1 und 3 BImSchG zur Umsetzung
einschlagigen Unionsrechts erlassene 39. Verordnung zur Durchfihrung- des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung uber Luftqualitédtsstandards und
Emissionshéchstmengen - 39. BImSchV -) vom 2. August 2010 (BGBI. | S. 1065)
heranzuziehen. § 2 Abs. 2 Satz 1 BImSchG, nach dessen Wortlaut die Vorschrif-
ten des Bundes-Immissionsschutzgesetzes nicht fir Flugplatze gelten, steht der
Anwendung ° nicht entgegen. Diese Ausschlussklausel erfasst
nicht Verordnungen, die auf Grundlage des § 48a Abs. 1 BImSchG zur Erfullung
___von_bindenden_européaischen Rechtsakten allgemeine, nicht auf die Errichtung
und den Betrieb von Anlagen im Sinne des § 3 Abs. 5 BImSchG beschrénkte
Vorschriften lber die Festsetzung von Immissions- oder Emissionswerten enthal-
ten. Dazu gehort die 39. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-

Immissionsschutzgesetzes.

Vgl. BVerwG, Beschluss vom 17. Februar 2015
-4B53.14 -, UPR 2015, 228; Bay. VGH, Urtell
vom 19. Februar 2014 -8 A 11.40040 u. a. -,
BayVBI. 2016,155.

In den §§ 2 bis 10 der 39. BImSchV werden Stoffe aufgefihrt, die als Schadstoffe
nach der Definition in § 1 Nr. 31 der 39. BImSchV schadliche Auswirkungen auf
die menschliche Gesundheit haben kénnen, und fir diese zum Schutz der

menschlichen Gesundheit Immissionsgrenzwerte und Zielwerte festgesetzt.

Ausgehend von Vorstehendem ergibt sich aus dem Gutachten der Miiller-BBM
GmbH vom 6. Oktober 2017, dass die Klagerin auf ihrem Gemeindegebiet nicht
mit vorhabenbedingten erheblichen Belastungen durch Luftschadstoffe rechnen
muss. In ihrem Gutachten gelangt die Miller-BBM GmbH fiir den Prognosehori-
zont 2025 unter Betrachtung eines Referenzszenarios ohne Verwirklichung des
Planvorhabens einschlieBlich des Vorhabens Bauabschnitt 2008 und eines Prog-
noseszenarios mit Verwirklichung des Planvorhabens einschlieBlich des Vorha-

bens Bauabschnitt 2008 unter Zugrundelegung der mit dem Bericht der airsight
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GmbH vom 20. September 2017 erstellten Datenerfassungssysteme 2025 mithil-
fe des Programmsystems LASPORT (LASAT for Airports), Version 2.2.13, zu
dem Ergebnis, dass sich fir das Prognoseszenario auBerhalb des Flughafenge-
landes nur geringe, messtechnisch nicht nachweisbare Veranderungen ergeben,
die fur alle betrachteten Luftschadstoffkomponenten (Stickstoffoxide mit dem luft-
hygienisch relevanten Anteil an Stickstoffdioxid, Kohlenwasserstoffe, insbesonde-
re die Komponenten Benzol und Ben(a)pyren, Schwefeldioxid, Kohlenmonoxid,
Feinstaub) unter 1 % der jeweiligen Beurteilungskriterien der 39. BImSchV fir
das Jahresmittel liegen. Die gutachterliche Einschatzung, dass diese vorhaben-
bedingten (zusétzlichen) Luftschadstoffbelastungen in Anlehnung an das Irrele-
vanzkriterium der TA Luft und insbesondere an die Auslegungshinweise des
Landerausschusses fir Immissionsschutz (LAI) zur TA Luft (Stand: 27. August
2004) geringfugig bzw. nicht erheblich sind, ist plausibel. Die Beurteilungskrite-
rien der TA Luft betreffend Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid und Benzol entspre-
chen denjenigen der 39. BImSchV (vgl. Nr. 4.2.1 TA Luft und §§ 2 bis 10 der
39. BImSchV). Nach Nr. 4.2.2 TA Luft darf die Genehmigung wegen einer Immis-
sionswertliberschreitung der nach Nr. 4.7 TA Luft ermittelten Gesamtbelastung
eines in Nr. 4.2.1 TA-Luft genannten luftverunreinigenden Stoffs an einem Beur-
teilungspunkt nicht versagt werden, wenn hinsichtlich des jeweiligen Schadstoffes
die KenngroBe fir die Zusatzbelastung durch die Emissionen der Anlage an die-
sem Beurteilungspunkt 3 % des Immissions-Jahreswertes nicht Uiberschreitet und
durch eine Auflage sichergestellt ist, dass weitere MaBnahmen zur Luftreinhal-
tung, insbesondere MaBnahmen, die lber den Stand der Technik hinausgehen,
durchgeflinrt werden. Nach den Auslegungshinweisen des LAl zur TA Luft
(Stand: 27. August 2004) kann bei der VerhaltnisméaBigkeitsprifung grundsétzlich
davon ausgegangen werden, dass bei einer Zusatzbelastung von maximal 1 %
des Immissions-Jahreswertes keine lber den Stand der Technik hinausgehenden
MaBnahmen zur Luftreinhaltung mehr gefordert werden kénnen, da dann der
Aufwand fur die sich ergebende Minderung des Massenstromes nicht mehr ver-
haltnismaBig ist. In Anlehnung an den auch in den vorstehenden Regelungen
bzw. Hinweisen zum Ausdruck kommenden Rechtsgedanken, dass bei der Er-
mittlung der ImmissionskenngréBen Massenstrome unterhalb einer bestimmten

Grenze ohne weitere Priifung wegen fehlender Zurechenbarkeit vernachlassigbar
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sind, sind Immissionszusatzbelastungen von - wie hier - unter 1 % anerkannter

Wirkungsschwellen im vorstehenden Sinne als irrelevant anzusehen.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 11. Dezember 2003
-7C 19.02 -, BVerwGE 119, 329; OVG NRW,
Urteil vom 9. Dezember 2009 - 8 D 12/08 -, DVBI.
2010, 719, m. w. N.; Hansmann in Land-
mann/Rohmer, Umweltrecht, TA Luft Nr. 4.2 Rn.
24,33, m. w. N.

AuBerdem ist nach den weiteren Feststellungen des Gutachtens der Muller-BBM
GmbH davon auszugehen, dass bei einer Verwirklichung des Planvorhabens ein-
schlieBlich des Vorhabens Bauabschnitt 2008 auch die Beurteilungs- bzw. Richt-
werte der 39. BImSchV bzw. der TA Luft fur die mittlere Jahresgesamtbelastung
und auch die fir Kurzzeitwerte zugelassenen Uberschreitungshéufigkeiten bei
den genannten Schadstoffen eingehalten werden. Die Miller-BBM GmbH hat in
ihrem Gutachten die infolge des Planvorhabens einschlieBlich des Vorhabens
Bauabschnitt 2008 eintretende Schadstoffgesamtbelastung anhand einiger Beur-
teilungs- bzw. Analysepunkte, fur welche sie die héchsten vorhabenbedingten
Schadstoffzusatzbelastungen prognostiziert hat, betrachtet und zusammenge-
fasst dahingehend eingeschatzt, dass die zu erwartenden Gesamtbelastungen
die einschlagigen Jahresgrenzwerte deutlich und ebenso die zugelassenen
Uberschreitungshaufigkeiten hinsichtlich der einschldagigen Stunden- bzw. Ta-

gesmittelwerte unterschreiten werden.

Unbeschadet des Vorstehenden ist die Einhaltung der in der 39. BImSchV gere-
gelten. Grenzwerte jedenfalls keine unbedingte RechtmaBigkeitsvoraussetzung
fur die Planfeststellung. Die 39. BImSchV stellt nicht auf die durch ein einzelnes
Vorhaben hervorgerufenen Luftverunreinigungen ab. Vielmehr liegt ihr eine ge-
biets- bzw. ballungsraumbezogene Betrachtung zugrunde. Sind die mafBgebli-
chen Grenzwerte (berschritten, so bestimmen sich die Konsequenzen grundséatz-
lich nach § 47 Abs. 1 BImSchG. Nach dieser Vorschrift ist ein Luftreinhalteplan
aufzustellen, der die erforderlichen MaBnahmen zur dauerhaften Verminderung

der Luftverunreinigungen festlegt (vgl. auch § 27 Abs. 3 der 39. BImSchV). Steht
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mit Hilfe der Luftreinhalteplanung ein Regelungssystem zur Verfiigung, mit dem
die Einhaltung der Grenzwerte sichergestellt werden kann, so ist es dem Pla-
nungstrager in der Regel unbenommen, die Problembewaéltigung diesem Verfah-

ren zu Uberlassen.

Vgl. noch zur 22. BImSchV: BVerwG, Urteil vom
16. Mérz 2006 - 4 A 1075.04 -, BVerwGE 125,
116; zur 39. BImSchV: OVG NRW, Beschluss
vom 23. Dezember 2016 - 20 B 710/16.AK -, ju-
ris, m. w. N.

Vor dem Hintergrund der dargestellten Feststellungen in dem Gutachten der Miil-
ler-BBM GmbH, wonach es vorhabenbedingt allenfalls zu geringfligigen Zusatz-
belastungen durch Schadstoffe von allenfalls bis zu maximal 1 % des jeweils ein-
schlagigen Jahresgrenzwertes kommen wird und von der Einhaltung der jahrli-
chen Gesamtbelastungsgrenzwerte sowie der fiir Kurzzeitwerte zugelassenen
Uberschreitungshaufigkeiten auszugehen ist, spricht nichts daflir, dass den vor-
habenbedingten Schadstoffimmissionen mit dem Instrumentarium der Luftreinhal-

teplanung nicht hinreichend begegnet werden kann.

Das Gutachten der Muller-BBM GmbH ist sach- und methodengerecht erstellt.
Die Berechnung der Immissionszusatzbelastungen ist mit dem Programmsystem
LASPORT (Version 2.2.13) erstellt, das dem Stand der Technik entspricht.

LASPORT bestimmt nach den Angaben im Gutachten der Miller-BBM GmbH auf
Seite 13 die Gesamtemissionen flughafeninduzierter Quellen und berechnet die
atmospharische Ausbreitung der freigesetzten Spurenstoffe mit Hilfe des Lagran-
geschen Ausbreitungsmodells LASAT (Lagrange Simulation von Aerosol-
Transport). Ferner handelt es sich nach dem Gutachten bei LASPORT um ein
anerkanntes und validiertes Programmsystem zur Durchfiihrung von Schadstofi-
Ausbreitungsberechnungen mit Anpassungen an die speziellen Randbedingun-
gen fur Flughéfen, das den Stand der Technik auf diesem Gebiet reprasentiert.
Zudem ist es von der ICAO/CAEP anerkannt und konform mit dem ICAO-
Dokument 9889.
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Das Programmsystem LASPORT genlgt femer den Anforderungen gemaf An-
hang 3 der TA Luft. Danach ist zur Bestimmung der Immissionszusatzbelastung
ein Lagrangesches Partikelmodell nach VDI 3945 Blatt 3 einzusetzen. Das Re-
chenmodell AUSTAL.2000 setzt die Vorgaben der TA Luft Anhang 3 um und ent-
spricht den einschlagigen technischen Regelblattern.

Vgl. Thir. OVG, Uneil vom 16. Marz 2010 - 1 O
656/07 -, juris, unter Bezugnahme auf den Leitfa-
den zur Erstellung von Immissionsprognosen mit
AUSTAL2000 in Genehmigungsverfahren nach
TA Luft, Landesumweltamt NRW, 2006, Merk-

~blatt 56, und darauf, dass AUSTAL2000 vom
Umweltbundesamt fiir Berechnungsverfahren
dieser Art empfohlen wird.

Nach den Angaben der Miller-BBM GmbH entspricht das Ausbreitungsmodell
LASAT den Anforderungen der VDI Richtlinie 3945 Blatt 3. Dies findet sich letzt-
lich auch in der Feststellung im Planfeststellungsbeschluss vom bestéatigt, dass
die im Rahmen der Emissions- und Immissionsprognose des Ingenieurburos
Lohmeyer GmbH & Co KG verwendete Version von LASAT AUSTAL2000 ent-
spricht.

Substantiiertere Einwendurigen hat die Klagerin im Ubrigen insoweit nicht erho-

ben.

Der in der mindlichen Verhandlung von der Klagerin gestellte, oben dargelegte
Beweisantrag war auch unter dem Gesichtspunkt der von dem Planvorhaben
ausgehenden Luftschadstoffimmissionen abzulehnen, weil die unter Beweis ge-
stellte Tatsachenbehauptung auch insoweit fir den Rechtsstreit ohne Bedeutung
ist. Zur weiteren Begriindung wird auf die obigen Ausfuhrungen zur Begriindung
der Ablehnung des Beweisantrags im Rahmen der Prifung der vorhabenbeding-

ten Larmimmissionen, die hier entsprechend gelten, verwiesen.
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Das planfestgestellte Vorhaben Bauabschnitte 2009 und 2010 fiihrt selbst unter
Berlcksichtigung des Vorhabens Bauabschnitt 2008 auch nicht zu fiir Belange

der Klagerin relevanten Geruchsbeléstigungen.

Zum Zwecke der Beurteilung der Erheblichkeit der Geruchsimmissionen kann die
Geruchsimmissions-Richtlinie (GIRL) in der Fassung vom 29. Februar 2008 und
einer Ergédnzung vom 10. September 2008 (seit dem 28. November 2009 an-
wendbar nach MaBgabe des Runderlasses des Ministeriums fiir Umwelt und Na-
turschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz NRW - V-3-8851.4.4 - vom
5. November 2009)

- vgl. MBL. NRW. 2009, Seite 534 -

als Orientierungshilfe herangezogen werden; sie enthélt technische Normen, die
auf den Erkenntnissen und Erfahrungen von Sachverstandigen beruhen und in-
soweit die Bedeutung von allgemeinen Erfahrungssatzen und antizipierten gene-

rellen Sachverstandigengutachten haben.

Vgl. OVG NRW, Urteil vom 10. November 2015
-8 A1031/15 -, juris, m. w. N.; fir luftverkehrs-
rechtliche Zulassungsentscheidungen: Reidt in
Grabherr/Reidt/Wysk, Luftverkehrsgesetz, § 6
Rn. 431, m. w. N.; Deutsch in Kélner Kompendi-
um des Luftrechts, Band 2, Teil | B, Rn. 259.

Nach Nr. 3.1 Tabelle 1 GIRL gilt fir Wohn-/Mischgebiete ein Immissionswert (IW)
von 0,10 (10 % der Jahresgeruchsstunden), fiir Gewerbe-/Industriegebiete ein
Immissionswert von 0,15 (15 % der Jahresgeruchsstunden) und fir Dorfgebiete
ebenfalls ein Immissionswert von 0,15 (15 % der Jahresgeruchsstunden); einen
Immissionswert fiir den AuBenbereich regelt die Geruchsimmissions-Richtlinie
nicht ausdriicklich. Sonstige Gebiete, in denen sich Personen nicht nur voriiber-
gehend aufhalten, sind entsprechend den Grundséatzen des Planungsrechts den
einzelnen Spalten der Tabelle 1 GIRL zuzuordnen. In der Begriindung und den
Auslegungshinweisen zu Nr. 3.1 GIRL ist erlauternd ausgefiihrt, dass das Woh-
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nen im AuBenbereich mit einem immissionsschutzrechtlich geringeren Schutzan-
spruch verbunden sei. Nach Nr. 3.3 GIRL soll die Genehmigung fir eine Anlage
auch bei Uberschreitung der Immissionswerte der Geruchsimmissions-Richtlinie
nicht wegen der Geruchsimmissionen versagt werden, wenn der von der zu beur-
teilenden Anlage in ihrer Gesamtheit zu erwartende Immissionsbeitrag auf keiner
Beurteilungsflache, auf der sich Personen nicht nur voriibergehend aufhalten,
den Wert 0,02 (2 % der Jahresgeruchsstunden) Uberschreitet (Irrelevanzkriteri-
um).

Zur Ermittlung der zu erwartenden Geruchshéufigkeit bedarf es grundsatzlich
einer "auf der sicheren Seite" liegenden Prognose, bei der aus der Vorbelastung
und der Zusatzbelastung ggf. unter Berlcksichtigung der Bebauungseinflisse
und einer Abluftfahneniiberhdhung im Wege einer Ausbreitungsrechnung
die voraussichtliche Geruchsbelastung ermittelt wird. Diese ist sodann an den
nach der Geruchsimmissions-Richtlinie maBgeblichen Immissionswerten zu mes-

sen.

Vgl. OVG NRW, Urteil vom 10. November 2015
-8A1031/15-,a.a. 0., m. w. N,

Nach Nr. 4.1 GIRL gibt es verschiedene Methoden zur Ermittiung der Ge-
ruchsimmission. Die Ausbreitungsrechnung kann insbesondere vorgenommen
werden, wenn die Ermittlung der Belastungen durch Begehungen als unverhalt-
nismaBig eingeschéatzt werden muss. Nach Nr. 4.1 Tabelle 2 GIRL ist die zu er-
wartende Zusatzbelastung vorrangig im Wege der Ausbreitungsrechnung, d. h.

durch Berechnung der Geruchsimmission zu ermitteln.

Ausgehend von Vorstehendem wird das Planvorhaben Bauabschnitte 2009 und
2010 einschlieBlich des Vorhabens Bauabschnitt 2008 auB3erhalb des Flughafen-
gelandes und damit erst recht auBerhalb des Gebiets der Stadt Disseldorf keine
erheblichen - zusatzlichen - Geruchsimmissionen zur Folge. haben. Dies ergibt
sich aus dem Gutachten der Miiller BBM-GmbH vom 6. Oktober 2017. Darin ge-
langt die Miller-BBM GmbH fiir den Prognosehorizont 2025 unter Betrachtung
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eines Referenzszenarios ohne Verwirklichung des Planvorhabens einschlieBlich
des Bauabschnitts 2008 und eines Prognoseszenarios mit Verwirklichung des
Planvorhabens einschlieBlich des Vorhabens Bauabschnitt 2008 unter Zugrunde-
legung der mit dem Bericht der airsight GmbH vom 20. September 2017 erstell-
ten Datenerfassungssysteme 2025 im Wege der Ausbreitungsrechnung zu dem
Ergebnis, dass fiir das Prognoseszenario auBerhalb des Flughafengeldndes eine
Zusatzgeruchsbelastung im Bereich von bis zu 0,3 % der Jahresstunden zu er-
warten ist (vgl. Abbildung 16 auf Seite 46 des Gutachtens sowie Tabelle 14 auf
Seite 48 des Gutachtens, in welcher fir die in Diisseldorf-Lohausen siidlich des
Flughafengeléndes gelegenen Beurteilungspunkte BUP 1 und 4 und den Analy-
sepunkt 17 Zunahmen von bis zu 0,2 % der Jahresstunden prognostiziert wer-
den). Die prognostizierte Zusatzbelastung fir diese Bereiche liegt damit deutlich
unterhalb des Irrelevanzkriteriums von 2 % Geruchsstunden nach Nr. 3.3 GIRL.
Entsprechendes gilt nach dem Gutachten der Miiller-BBM GmbH fiir die Standor-
te verschiedener, von der Stadt Meerbusch in ihrem Stadtteil Bluderich betriebe-
ner offentlicher Einrichtungen, fiir die Zusatzbelastungen fiir die Geruchswahr-
nehmungshaufigkeiten sowohl im Referenz- als auch im Prognoseszenario zwi-
schen 0,1 und 0,2 % der Jahresstunden prognostiziert werden. Konkret zu den
von der Klagerin benannten, von ihr betriebenen 6ffentlichen Einrichtungen fihnt
die Muller-BBM GmbH aus, dass diese wegen der groBen Entfernung zum Flug-
hafen nicht mehr im Gebiet der Ausbreitungsrechnungen liegen, die dortigen Zu-
satzbelastungen aufgrund der mit zunehmender Entfernung zum Flughafen ab-

nehmenden Zusatzbelastung in jedem Fall aber geringer als in Meerbusch sind.

Das Gutachten ist auch in Bezug auf die Beurteilung der vorhabenbedingten Ge-
ruchsimmissionen sach- und methodengerecht erstellt. Auch die Zugrundelegung
eines Fluktuationsfaktors 1,4 anstelle des nach der Geruchsimmissions-Richtlinie
standardmaBig vorgesehenen Fluktuationsfaktors 4 begegnet keinen durchgrei-
fenden Bedenken. Diese Vorgehensweise hat der Gutachter plausibel damit be-
grindet, dass die Anwendung einer dem Fluktuationsfaktor 4 entsprechenden
Beurteilungsschwelle mit wahrnehmbaren Geruchszeitanteilen von 0,25 GE/m?
bei Emissionen aus Geruchsquelien mit sehr groBer flachenhafter horizontaler

Ausdehnung im Allgemeinen zu einer Uberschatzung der Immissionssituation
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und ihrer Reichweite flhrt, weil es im Gegensatz zu Punkiquellen oder kleinen
Flachenquellen zu geringeren Schwankungen der Geruchsstoffkonzentration
durch eine méandrierende Abgasfahne (bewirkt durch Windrichtungsschwankun-
gen) kommt. Den Fluktuationsfaktor von 1,4 hat der Gutachter aus einem Ver-
gleich von Mess- und Prognosewerten abgeleitet, die vier Untersuchungen an

Flughéfen, insbesondere auch am Flughafen Disseldorf, entnommen sind.

Substantiiertere Einwendungen hat die Klagerin im Ubrigen auch insoweit nicht
geltend gemacht.

Der in der mindlichen Verhandlung von den Kléagerin gestellte, oben dargelegte
Beweisantrag war auch unter dem Gesichtspunkt der von dem Planvorhaben
ausgehenden Geruchsimmissionen abzulehnen, weil die unter Beweis gestellten
Tatsachenbehauptung auch insoweit fir den Rechtsstreit ohne Bedeutung ist.
Zur weiteren Begriindung wird auf die obigen Ausfilhrungen zur Begrindung der
Ablehnung des Beweisantrags im Rahmen der Priifung der vorhabenbedingten

Larmimmissionen, die hier entsprechend gelten, verwiesen.

Die von dem mit dem Planfeststellungsbeschluss planfestgestellten Vorhaben
Bauabschnitte 2009 und 2010 und die von dem durch die Unterbleibensentschei-

dung zugelassenen Vorhaben Bauabschnitt 2008 ausgehenden Lichtimmissionen

wirken sich selbst bei einem Zusammenwirken ebenfalls nicht in erheblichem

MaBe auf Belange der Klagerin aus.

Die Erheblichkeit und Zumutbarkeit von Lichtimmissionen im Rahmen von luft-
verkehrsrechtlichen Zulassungsentscheidungen kann nicht anhand allgemein-
gliltiger Grenzwerte und Bewertungsmethoden vorgenommen werden, da solche
weder durch Gesetz noch durch Rechtsverordnung bindend geregelt sind. Nor-
mativer Charakter kam dem Gemeinsamen Runderlass "Lichtimmissionen, Mes-
sung, Beurteilung und Verminderung" des Ministeriums fiir Umwelt und Natur-
schutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz, des Ministeriums fir Wirtschaft
und Mittelstand, Energie und Verkehr und des Ministeriums fir Stadtebau und



-85 -

Wohnen, Kultur und Sport vom 13. September 2000 (MBI. NRW. S. 1283, berich-
tigt in MBI. NRW. 2001, S. 457) nicht zu.

Vgl. OVG NRW, Beschluss vom 27. Februar
2009 -7B1647/08-, ZfBR 2009, 377,
m. w. N.; zu den frilheren vom L&nderaus-
schuss fir Immissionsschutz beschlossenen
Hinweisen zur Messung und Beurteilung von
Lichtimmissionen vom 10. Mai 2000: VGH
Bad.-Wiirtt., Urteil vom 29. Marz
2012 - 3 S 2658/10 -, NVwZ-RR 2012, 636,
m. w. N.

Entsprechendes gilt fir den aktuellen Gemeinsamen Runderlass "Lichtimmissio-
nen, Messung, Beurteilung und Verminderung" des Ministeriums fiir Klimaschutz,
Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz und des Ministeriums fiir
Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr vom 11. Dezember 2014 (MBI.
NRW. S. 26), der auf von der Bund-/Lander-Arbeitsgemeinschaft fir Immissions-
schutz am 19. September 2012 beschlossenen Hinweisen zur Messung und Be-

urteilung von Lichtimmissionen basiert.

Ob Lichtimmissionen mehr als nur geringfiigig, d. h. erheblich, und ob diese zu-
mutbar sind, ist im Rahmen luftverkehrsrechtlicher Zulassungsentscheidungen
daher anhand der Umstande des Einzelfalls zu beurteilen. Dabei kénnen die
Grundsétze, die die Rechtsprechung zum baunachbarlichen Riicksichthahmege-
bot entwickelt hat, entsprechend herangezogen werden. Danach ist insbesondere
die durch die Gebietsart und die tatsachlichen Verhéltnisse bestimmte Schutz-
wurdigkeit und Schutzbedirtigkeit der betroffenen Nachbarschaft zu beriicksich-
tigen, wobei wertende Elemente wie Herkémmlichkeit, soziale Adéquanz und all-
gemeine Akzeptanz einzubeziehen sind. Das MaB der Schutzbediirftigkeit in tat-
sachlicher Hinsicht kann im Einzelfall davon abhangen, ob und inwieweit der
Nachbar ohne gréBeren Aufwand im Rahmen des Ortsiiblichen und Sozialada-
quaten zumutbare AbschirmmaBnahmen ergreifen kann (zumutbarer Eigen-
schutz). Dabei ist zu ber{icksichtigen, dass der Eigenschutz gegen Lichtimmissi-
onen, anders als der Schutz gegen Larm oder Geriiche, haufig ohne EinbuBen
fur die Wohnqualitat durch herkémmliche MaBnahmen wie Vorhdnge oder Jalou-
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sien innerhalb der Gebaude oder durch Hecken oder Rankgeriiste in den Au-
Benwohnbereichen bewerkstelligt werden kann. Andererseits sind die Intensitat
der Blendwirkung und das Gewicht der dem Nachbarn durch die Schutzmal3-
nahmen abverlangten Nutzungseinschrankungen seines Wohngrundstiicks - im
Innen- wie im Auf3enwohnbereich - in Rechnung zu stellen. SchlieBlich ist im
Rahmen der rechtlichen Schutzwirdigkeit der Beteiligten darauf abzustellen, ob
die die Blendwirkung auslésenden baulichen MaBnahmen vom materiellen Bau-

recht gedeckt sind oder nicht.

Vgl. VGH Bad.-Wadrtt., Urteil vom 29. Marz
2012 - 3 S 2658/10 -, NVwZ-RR 2012, 636,
m. w. N.; OVG NRW;, Beschluss vom 27. Feb-
ruar 2009 -7 B 1647/08 -, ZiBR 2009, 377,
m. w. N.

Wenngleich eine normative Bindung an die Gemeinsamen Runderlasse nicht be-
steht, kénnen diese als sachverstdndige Beurteilungshilfe zur Bewertung von

Lichteinwirkungen herangezogen werden.

Vgl. OVG NRW, Beschluss vom 27. Februar
2009 -7 B 1647/08 -, a. a. O., m.w. N.; zu
den Vorganger-LAl-Hinweisen: VGH Bad.-
Wartt., Urteil vom 29. Marz
2012 - 3 S 2658/10 -, a. a. O., m. w. N.

Die genannten Runderlasse gehen von dem nachvollziehbaren und Gberzeugen-
den Ansatz aus, dass zu den mafBgeblichen Kriterien fir die Beurteilung der
durch Lichtimmissionen verursachten Belastigungen zum einen die Raumaufhel-
lung und zum anderen die als psychologische Blendung bezeichnete Stérempfin-
dung gehoren. Eine Raumaufhellung ist dann anzunehmen, wenn die Immission
des Lichts zu einer signifikant erhéhten Helligkeit des Raumes mit der Folge
fihrt, dass die Nutzung eines Wohnbereichs (etwa Schlafzimmer oder Wohn-
zimmer) eingeschrankt ist. Eine (psychologische) Blendung wird hingegen ange-
nommen, wenn durch eine Lichtquelle in der Nachbarschaft zwar aufgrund der
Entfernung oder Eigenart der Lichtquelle keine oder keine UberméBige Aufhel-

lung erzeugt wird, eine Beldstigung aber aus psychologischen Griunden vorliegt.
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Eine solche Beléstigung entsteht durch die ungewollte Ablenkung der Blickrich-
tung zur Lichtquelle hin, die eine stdndige Umadaptation des Auges ausldésen
kann (vgl. hierzu Nr. 3 Buchstabe a und b der Gemeinsamen Runderlasse). Fiir
die Zumutbarkeit der Raumauthellung und der psychologischen Blendwirkung
sah der frihere bzw. sieht der aktuelle Gemeinsame Runderlass zeitlich und
nach Gebietsarten im Sinne der Baunutzungsverordnung differenzierte Immissi-

onsrichtwerte vor.

Vor diesem Hintergrund gehen von den Vorhaben Bauabschnitte 2008, 2009 und
2010 insgesamt keine erheblichen und erst recht keine unzumutbaren Lichtein-
wirkungen flr die Umgebung des Flughafengelandes aus. Dies ergibt sich aus
dem Gutachten "“Lichttechnische Untersuchung zum Planfeststellungsverfahren
Vorfeld West am Flughafen Disseldorf" der Peutz Consult GmbH vom 19. April
2010. Darin sind zur Beurteilung der vorhabenbedingten Auswirkungen an vier
ausgewahlten Immissionsorten in den an das Vorfeld West néchstgelegenen
Ortsteilen  Disseldorf-Lohausen, Dusseldorf-Stockum und  Dusseldorf-
Zeppenheim z‘um einen die Lichtimmissionen der Bestandssituation nach Reali-
sierung des Bauabschnitts 2008 (Referenzszenario) durch Messung und zum
anderen flr den Prognose-Fall unter Berlcksichtigung der im Zuge der Bauab-
schnitte 2009 und 2010 vorgesehenen Beleuchtungseinrichtungen (Prognoses-

zenario) im Wege der Berechnung ermittelt worden.

Danach haben die Bauabschnitte 2008 bis 2010 bezogen auf die Immissionsorte
in DUsseldorf-Zeppenheim bereits mangels Sichtverbindung und bezogen auf die
Immissionsorte in Disseldorf-Lohausen und Dusseldorf-Stockum aufgrund der
groBBen Entfernung der Leuchten keinén messtechnisch erfassbaren Einfluss auf
- die Raumaufhellung bzw. Beleuchtungsstérke und sind die einschlagigen Immis-
sionsgrenzwerte des Gemeinsamen Runderlasses vom 27. Februar 2009 sowohl
im Referenz- als auch im Prognoseszenario eingehalten. Dies gilt auch in Bezug
auf die Immissionsgrenzwerte gemaB dem Gemeinsamen Runderlass vom 11.
Dezember 2014, weil darin die relevanten Berechnungsgrundlagen und Grenz-
werte gegeniber dem Vorgéangererlass unverandert Ubernommen worden sind

(siehe Seite 247 des Planfeststellungsbeschlusses). Entsprechendes muss erst
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recht fir das Gemeindegebiet der Klagerin gelten, das vom Flughafen mehrere
Kilometer weit und damit deutlich weiter entfernt liegt als die lichttechnisch unter-

suchten Immissionsorte.

Ebenso wenig sind mit den Bauabschnitten 2008 bis 2010 fiir die ausgewéhlten
Immissionsorte erhebliche oder gar unzumutbare psychologische Blendwirkun-
gen verbunden. Hinsichtlich der Immissionsorte in Diisseldorf-Lohausen stellt die
Lichttechnische Untersuchung bereits mangels Sichtverbindung mit den Beleuch-
tungseinrichtungen keine (psychologische) Blendungswirkung fest. Allerdings
wird far die Bestandssituation (Referenzszenario) fiir die ausgewénhlten Immissi-
onsorte in Dusseldorf-Lohausen und Diisseldorf-Stockum ein Uberschreiten des
nach dem Gemeinsamen Runderlass fir reine und allgemeine Wohngebiete fir
die Zeiten von 20.00 bis 22.00 Uhr und 22.00 bis 06.00 Uhr geltenden Immissi-
onsrichtwertes "k = 32" festgestellt. Gleichwohl sind fir das Referenzszenario
erhebliche bzw. unzumutbare psychologische Blendwirkungen ausgeschlossen.
Nach der plausiblen Darlegung in der Lichttechnischen Untersuchung sind die zur
Feststellung des Referenzszenarios erforderlichen Messungen in Dusseldorf-
Lohausen auf einer FuBgangerbriicke und in Disseldorf-Stockum auf dem
baumbewachsenen Larmschutzwall der Bundesautobahn A 44 und damit an Stel-
len durchgefiihrt worden, an denen aufgrund ihrer erhéhten Lage im Vergleich zu
den tiefer liegenden eigentlichen Immissionsorten im Bereich der Wohnbebauung
eine bessere Sichtverbindung zu den Beleuchtungseinrichtungen des Flughafen-
gelandes besteht und deshalb Uberschéatzte Ergebnisse zu erwarten sind. Hinzu
kommt, dass sich die Bestandssituation hinsichtlich der Blendung verbessern
wird, da mit der Bestandsbeleuchtung mit Blick auf die im Zuge der Realisierung
der Bauabschnitte 2009 und 2010 zu errichtenden, von .den Immissionsorten
Dusseldorf-Lohausen und Diisseldorf-Stockum abgewandten Leuchten kiinftig
eine kleinere Flache ausgeleuchtet werden muss, so dass die Aufneigung der fir
die Blendung maBgeblichen Leuchten V 81, V 83 und V 85 in sidwestlicher Rich-
tung reduziert werden kann. Die daran ankniipfende Simulationsberechnung der
neu zu errichtenden Leuchten der Bauabschnitte 2009 und 2010 gelangt demzu-
folge an allen Immissionsorten zu einer deutlichen Einhaltung der Immissions-

richtwerte fiir die Beleuchtungsstérke und die Blendung. Entsprechendes gilt fur
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das Gemeindegebiet der Klagerin, das - wie ausgefiihrt - vom Flughafen noch

deutlich weiter entfernt liegt als die lichttechnisch untersuchten Immissionsorte.

Der in der mindlichen Verhandlung von der Klagerin gestellte, oben dargelegte
Beweisantrag war auch unter dem Gesichtspunkt der von dem Planvorhaben
ausgehenden Lichtimmissionen abzulehnen, weil die unter Beweis gestelite Tat-
sachenbehauptung auch insoweit fiir den Rechtsstreit ohne Bedeutung ist. Zur
weiteren Begriindung wird auf die obigen Ausfiihrungen zur Begriindung der Ab-
lehnung des Beweisantrags im Rahmen der Prifung der vorhabenbedingten

Larmimmissionen, die hier entsprechend gelten, verwiesen.

(c) Hat das planfestgestellte Vorhaben Bauabschnitte 2009 und 2010 einschlieB-
lich des durch die Unterbleibensentscheidung zugelassenen Vorhabens Bauab-
schnitt 2008 nach den obigen Ausflihrungen keine erheblichen Auswirkungen auf
die néhere Umgebung des Flughafens und insbesondere auf die Belange der
Klégerin, so begegnet es keinen durchgreifenden Bedenken, dass der Beklagte
dem offentlichen Interesse an der Durchfiihrung des Planvorhabens gegeniiber
den Belangen der Kl&gerin den Vorzug gegeben und den Plan festgestellt hat.
Mit Blick auf die lediglich geringfligigen, nicht erheblichen Vorhabenauswirkungen
fir die Flughafenumgebung kommt den Belangen der Klagerin kein wesentliches,
erst recht kein ausschlaggebendes Gewicht zu. Ebenso wenig ist substantiiert
dargetan oder sonst ersichtlich, dass sonstige fur Belange der Klagerin bedeut-
same Umstdnde dem Planvorhaben entgegenstehen. Dies gilt insbesondere mit
Blick auf einen Verlust von Bodenfunktionen im Bereich der Bauabschnitte 2008

bis 2010 und auf wasserwirtschaftliche Belange.

In Anbetracht des Vorstehenden genligen die dargesteliten Umsténde, die das
Planvorhaben rechtfertigen, um - wie vom Beklagten entschieden - den Aus-
schlag far die Planfeststellung zu geben. Mit Blick auf die geringen Auswirkungen
des Vorhabens und das demzufolge nur geringe Gewicht der entgegenstehenden
Belange der Klégerin ist es ferner ebenso wenig abwagungsfehlerhaft, dass der
Beklagte keine Regelungen getroffen hat, die eine zeitnahe Verwirklichung der

von der Beigeladenen zur Planrechtfertigung unter anderem angefilhrten Absicht
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zur Errichtung der (Wartungs-)Halle 11 im zentral-6stlichen Flughafenbereich si-
cherstellen. Wie bereits im Rahmen der Erdrterung der Planrechtfertigung ausge-
fuhrt, ist die Einschatzung des Beklagten, es werde mittel- bis langfristig zu einer
Realisierung dieses Hallenbaus kommen, im méBgeinchen Zeitpunkt des Erlas-
ses des Planfeststellungsbeschlusses tragfahig.

(d) Es bedeutet auch keinen Abwagungsfehler, dass der Beklagte betreffend vor-
habenbedingter Immissionen von der Anordnung von Schutzauflagen oder sons-
tigen Nebenbestimmungen zugunsten der Klégerin abgesehen hat. Fur die An-
ordnung solcher MaBnahmen besteht in Anbetracht der - wie ausgefiihrt rechtlich
nicht zu beanstandenden - Feststellung des Beklagten, von dem Planvorhaben
gingen keine erheblichen Belastungen der Umgebung des Flughafens durch
Larm-, Luftschadstoff-, Geruchs- und Lichtimmissionen aus, keine Veranlassung.
Vor diesem Hintergrund hat der Beklagte rechtsfehlerfrei von der Anordnung von
SchutzmaBnahmen/-auflagen abgesehen. Sonstige Belange hat die Klagerin in-
soweit nicht, jedenfalls nicht substantiiert geltend gemacht.

2. Mit Blick auf Letzteres ist auch der auBerst hilfsweise gestellte Antrag, den Be-
klagten zu verpflichten, die Klagerin hinsichtlich des Schutzes vor Immissionen

erneut zu bescheiden, unbegrindet.

lll. Die Kostenentscheidung beruht auf § 154 Abs. 1, § 162 Abs. 3 VWGO, die
Entscheidung Uber die vorlaufige Vollstreckbarkeit auf § 167 VwGO, § 708
Nr. 10, § 711 ZPO.

Die Revision ist nicht zuzulassen, weil die Voraussetzungen von § 132 Abs. 2

VwGO nicht vorliegen.

Rechtsmittelbelehrung

Die Nichtzulassung der Revision kann durch Beschwerde angefochten werden.
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_FA 38

Die Beschwerde ist beim Oberverwaltungsgericht fir das Land Nordrhein-
Westfalen, Aegidiikirchplatz 5, 48143 Miinster, innerhalb eines Monats nach Zu-
stellung dieses Urteils schriftlich einzulegen. Die Beschwerde muss das ange-

fochtene Urteil bezeichnen.

—¥FR .4 0
Die Beschwerde ist innerhalb von' zwei Monaten nach Zustellung dieses Urteils

zu begrinden. Die Begriindung ist bei dem oben genannten Gericht schriftlich

einzureichen.

Statt in Schriftform kénnen die Einlegung und die Begriindung der Beschwerde
auch als elektronisches Dokument nach MaBgabe des § 55a Verwaltungsge-
richtsordnung - VWGO - und der Verordnung (iber die technischen Rahmenbe-
dingungen des elektronischen Rechtsverkehrs und lber das besondere elektro-
nische Behdrdenpostfach (Elektronischer-Rechtsverkehr-Verordnung - ERVV)

erfolgen.

Im Beschwerdeverfahren miissen sich die Beteiligten durch Prozessbevolimach-
tigte vertreten lassen; dies gilt auch fur die Einlegung der Beschwerde und fiir die
Begrindung. Die Beteiligten kénnen sich durch einen Rechtsanwalt oder einen
Rechtslehrer an einer staatlichen oder staatlich anerkannten Hochschule eines
Mitgliedstaates der Europaischen Union, eines anderen Ventragsstaates des Ab-
kommens Uber den européischen Wirtschaftsraum oder der Schweiz, der die Be-
fahigung zum Richteramt besitzt, als Bevollméchtigten vertreten lassen. Auf die
zusatzlichen Vertretungsméglichkeiten fur Behérden und juristische Personen
des offentlichen Rechts einschlieBlich der von ihnen zur Erfiillung ihrer dffentli-
chen Aufgaben gebildeten Zusammenschliisse wird hingewiesen (vgl. § 67 Abs.
4 Satz 4 VWGO und § 5 Nr. 6 des Einfiihrungsgesetzes zum Rechtsdienstleis-
tungsgesetz - RDGEG -).

Lechtermann Oestreich Kaufhold



-92-

eschluss

Der Streitwert betragt 60.000,00 € (§ 52 Abs. 1
GKG).

Lechtermann Oestreich Kaufhold

Beglaubigt

Urkundsbeamter/in

der Geschéaftsstelle des
Oberverwaltungsgerichts

fir das Land Nordrhein-Westfalen




