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Tenor
I. Die Klage wird abgewiesen.
II. Die Klagerin hat die Kosten des Verfahrens zu tragen.

Ill. Die Kostenentscheidung ist vorlaufig vollstreckbar.
Tatbestand

1

Die Beteiligten streiten um die Unterbringung der Polizeihubschrauberstaffel B. auf dem bestehenden
Hubschraubersonderlandeplatz ... Dieser Flugplatz wird auf der Grundlage der mit Bescheid der Regierung
von O1. — Luftamt S. — (im Folgenden: Regierung) vom 2. November 1983 erteilten und zuletzt mit Bescheid
vom 4. Februar 2010 zusammengefassten luftverkehrsrechtlichen Genehmigung bislang alleine von der
Fliegerstaffel der Bundespolizei genutzt, wahrend die Polizeihubschrauberstaffel B. am Verkehrsflughafen
... untergebracht ist.

2

Mit dem streitbefangenen Planfeststellungsbeschluss vom 16. Juli 2018 liel3 die Regierung auf Antrag des
(damaligen) Bayerischen Staatsministeriums des Innern, fir Bau und Verkehr, vertreten durch das
Staatliche Bauamt M. 1, (im Weiteren: Vorhabentrager) vom 18. Oktober 2016, den Betrieb fir die
Polizeihubschrauberstaffel B. nach Sicht- und Instrumentenflugregeln bei Tag und Nacht sowie die
Errichtung eines sog. Staffelgebaudes (Wartungs- und Abstellhalle mit Werkstatt-, Lager-, Unterkunft- und
Verwaltungsraumen) mit Vorfeld- und Abstellflachen und einer Hubschrauberbetankungsanlage auf dem
Hubschraubersonderlandeplatz ... zu. Zuvor hatte das Bayerische Verwaltungsgericht Minchen mit
rechtskraftigem Urteil vom 7. Mai 2015 festgestellt, dass mit dem von der Regierung mit Bescheid vom 28.
Februar 2013 nach § 6 des Luftverkehrsgesetzes dem Beklagten genehmigten Vorhaben fir den Betrieb
des Hubschraubersonderlandeplatzes ... erst nach Erteilung einer vollziehbaren Genehmigung nach § 8
LuftvVG (Planfeststellung) begonnen werden darf.

3

Die vom Vorhabentrager bei der Regierung eingereichten Antragsunterlagen lagen vom 9. November 2016
bis 8. Dezember 2016 6ffentlich aus. Am 10. Mai 2017 wurden die erhobenen Einwendungen und
eingegangenen Stellungnahmen im Blrgerzentrum in ... erdrtert. Im Weiteren wurden geanderte



larmtechnische und naturschutzfachliche Begutachtungen vom 20. Dezember 2017 bis 19. Januar 2018
offentlich ausgelegt. Ein erneuter Erorterungstermin zu den hierbei erhobenen Einwendungen und
eingegangenen Stellungnahmen fand am 3. Mai 2018 im Blirgerzentrum in ... statt.

4

Die Klagerin und Antragstellerin hat am 17. August 2018 Klage erhoben und zudem die Gewahrung
einstweiligen Rechtsschutzes nach § 80 Abs. 5 VwGO beantragt (M 31 S 18.4113). Sie begrundet ihr
Rechtsschutzbegehren schriftsatzlich unter dem 17. August 2018, 4. Marz 2020 und zuletzt 7. Juni 2024
und rigt das Unterbleiben eines Raumordnungsverfahrens, die Fehlerhaftigkeit der Priifung von
Standortalternativen, einen Widerspruch zu den Zielfestlegungen im Regionalplan 14 in Teil B.V 5.2 und
B.V 5.4, Fehler in der Abwagung, insbesondere zum Fluglarm und den Standortalternativen, sowie eine
Beeintrachtigung ihres Ortsbildes und damit korrespondierend die Verletzung kommunaler
Rechtspositionen.

5
Die Klagerin beantragt,

6
den Planfeststellungsbeschluss vom 16. Juli 2018 aufzuheben,

7
hilfsweise festzustellen, dass der Planfeststellungsbeschluss vom 16. Juli 2018 rechtswidrig und nicht
vollziehbar ist,

8

weiter hilfsweise, den Beklagten zu verpflichten, den Planfeststellungsbeschluss vom 16. Juli 2018 unter
Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts durch MaRnahmen des aktiven und passiven Schallschutzes
ZU erganzen.

9
Der Beklagte beantragt,

10
die Klage abzuweisen.

11

Er verteidigt den Planfeststellungsbeschluss, tritt dem Vorbringen der Klagerin entgegen und vertieft dazu
seinen entsprechenden Vortrag, namentlich in der Klageerwiderung vom 31. Januar 2019. Zudem
berichtigte er unter dem 14. Juni 2022 zwei der festgestellten Plane wegen offenbarer Unrichtigkeit.

12

Wegen der weiteren Einzelheiten wird auf die Gerichtsakten, insbesondere die zwischen den Beteiligten
gewechselten Schriftsatze und die Niederschrift Gber die mindliche Verhandlung vom 2. Juli 2024, sowie
die vorgelegten Behdrdenakten Bezug genommen.

Entscheidungsgriinde

13
Die zulassige Klage bleibt in der Sache ohne Erfolg.

14

Die Klagerin ist klagebefugt, § 42 Abs. 2 VwGO. Aus ihrem Vorbringen binnen der zehnwdchigen
Klagebegrindungsfrist gemaf § 6 Satz 1 UmwRG ergibt sich ein moglicher Anspruch auf Aufhebung des
Planfeststellungsbeschlusses vom 16. Juli 2018.

15

Die Klagerin als von der luftverkehrsrechtlichen Fachplanung betroffene Gemeinde ist auf die Riige von
Vorschriften beschrankt, die ihrem Schutz dienen. Weder die in Art. 28 Abs. 2 Satz 1 GG verbirgte
kommunale Selbstverwaltungsgarantie und Planungshoheit noch das nur einfach-rechtlich geschutzte,
mangels Grundrechtstragerschaft der Klagerin nicht vom Schutzbereich des Art. 14 Abs. 1 GG erfasste



Eigentum an larmbetroffenen Grundstiicken vermitteln ihr einen Anspruch auf gerichtliche Uberpriifung der
objektiven RechtmaRigkeit der Planungsentscheidung (sog. Volliberprifungsanspruch). Eine Gemeinde ist
im Rahmen des verwaltungsgerichtlichen Rechtsschutzes auch nicht befugt, als Sachwalterin von Rechten
Dritter bzw. des Gemeinwohls Belange ihrer Birger geltend zu machen. Sie kann nur die Verletzung gerade
sie schitzender Normen des Verfahrensrechts und des materiellen Rechts sowie — ebenso wie ein privater
Grundstuickseigentimer insbesondere hinsichtlich unzumutbarer Larmeinwirkungen — eine nicht
ordnungsgemale Abwagung ihrer eigenen schutzwurdigen Belange riigen (stRspr, vgl. aktuell z.B.
BVerwG, U.v. 23.11.2022 — 7 A 9.21 — juris Rn. 18; U.v. 10.11.2022 — 4 A 16.20 — juris Rn. 11). Mal3geblich
fur die Beurteilung ist grundsatzlich, wie auch hier, die Sach- und Rechtslage bei Erlass des
Planfeststellungsbeschlusses (stRspr vgl. z.B. BVerwG, U.v. 14.3.2018 —4 A 5.17 —juris Rn. 15).

16

Die Klagerin hat innerhalb der hier maRgeblichen Klagebegriindungsfrist des § 6 Satz 1 UmwRG (zur
vorrangigen Anwendbarkeit gegeniiber der fachgesetzlichen Klagebegriindungsfrist in § 10 Abs. 5 LuftvG
vgl. BVerwG, U.v. 27.11.2018 — 9 A 8.17 —juris Rn. 14) das Unterbleiben eines Raumordnungsverfahrens,
einen Verstoll gegen die Zielfestlegung im Regionalplan 14 in Teil B.V 5.2 und B.V 5.4 und eine fehlerhafte
Abwagung hinsichtlich der Prifung von Standortalternativen sowie der Larmimmissionen und damit
korrespondierend die Verletzung kommunaler Rechtspositionen geltend gemacht. Nach diesem Vorbringen
der Klagerin erscheint es nicht von vornherein nach jeder Betrachtungsweise ausgeschlossen, dass der
streitbefangene Planfeststellungsbeschluss sie in ihren Rechten verletzt, weil vorhabenbedingter Fluglarm
ihre Bauleitplanung, die Funktionsfahigkeit kommunaler Einrichtungen und ihr einfach-gesetzlich
geschutztes Grundstlickseigentum in rechtserheblicher Weise stort.

17
Die Klage ist unbegriindet.

18

Der streitbefangene Planfeststellungsbeschluss ist nicht zum Nachteil der Klagerin rechtswidrig. Er weist im
Hinblick auf wehrfahige Rechtspositionen der Klagerin keine rechtlich zu beanstandenden Mangel auf. Die
Klagerin dringt weder mit dem von ihr in der Hauptsache geltend gemachten Anspruch auf Aufhebung noch
hilfsweise mit einen solchen auf Feststellung der Rechtswidrigkeit und Nichtvollziehbarkeit durch, § 113
Abs. 1 Satz 1 VwGO. Auch steht ihr weiter hilfsweise kein Anspruch auf Erganzung um zusatzliche aktive
und passive LarmschutzmalRnahmen zu, § 113 Abs. 5 VwGO. Bei seiner Prifung ist das Gericht dabei auf
den Prozessstoff beschrankt, den die Klagerin durch die binnen der Frist nach § 6 Satz 1 UmwRG
eingegangene Klagebegrindung vom 17. August 2018 bestimmt hat (vgl. BVerwG, U.v. 5.7.2022 -9 A
13.20 —juris Rn. 12).

19

Der Planfeststellungsbeschluss beachtet in nicht zu beanstandender Weise das Recht der Raumordnung
und Landesplanung und weist die notwendige Planrechtfertigung auf. Auch die fachplanerische
Abwagungsentscheidung des Beklagten leidet weder im Abwagungsvorgang noch im Abwagungsergebnis
an Rechtsfehlern, die die Klagerin beschweren. Der Beklagte hat die Larmschutzbelange der Klagerin in der
angefochtenen Planfeststellung im Ergebnis fehlerfrei berticksichtigt. Ihr Recht auf ordnungsgemalie
Abwagung ihrer Belange als larmbetroffene Kommune ist nicht verletzt. Weder die Larmermittlung noch die
Larmbewertung sind zu beanstanden. Die Klagerin dringt mit ihren hiergegen erhobenen Rigen nicht durch.
Auch begegnet die Abwagungsentscheidung weder hinsichtlich der untersuchten Standortalternativen noch
im Ubrigen rechtlichen Bedenken.

20

1. Die Klagerin vermag mit ihrer Ruge, der Planfeststellungsbeschluss sei aufgrund des Fehlens eines
Raumordnungsverfahrens rechtswidrig, nicht durchzudringen. Gleiches gilt, soweit sie einen Versto gegen
Ziele des Regionalplans 14 moniert.

21

1.1 Ein Raumordnungsverfahren ist — seine Erforderlichkeit unterstellt — weder formelle noch materielle
Voraussetzung fir die RechtmaRigkeit der Planfeststellung. Selbst ein rechtswidriger Verzicht fuhrt nicht zur
Rechtswidrigkeit der Planfeststellung. Eine landesplanerische Beurteilung entfaltet namlich weder



gegenuber dem Vorhabentrager noch gegentiber anderen Personen unmittelbare Rechtswirkungen,
sondern dient nur einer verwaltungsinternen Klarung der raumordnerischen Vertraglichkeit und wird daher
als bloRe gutachterliche AuRerung beschrieben (BVerwG, B.v. 4.6.2008 — 4 BN 12.08 — juris Rn. 2 m.w.N_;
BayVGH, U.v. 29.11.2019 — 8 A 18.4005 — juris Rn. 197 f.; U.v. 25.10.2019 — 8 A 16.40030 — juris Rn. 51 f,,
Schiller in Grabherr/Reidt/Wysk, Stand 22. EL Januar 2021, § 10 LuftVG Rn. 86). Es liegt kein gestuftes
Verfahren mit einer der Bestandskraft fahigen Vorabentscheidung vor. Die landesplanerische Beurteilung
hat vielmehr nur den Charakter einer vorbereitenden, fachgutachterlichen Untersuchung und Bewertung,
der allein verwaltungsinterne Bedeutung zukommt. Vor der abschlieRenden Entscheidung im eigentlichen
Genehmigungsverfahren soll beurteilt werden, ob das Vorhaben unter Gesichtspunkten der Raumordnung
mit anderen Planungen und MalRnahmen abgestimmt ist und ob es mit den Erfordernissen der
Raumordnung Ubereinstimmt (BVerwG, U.v. 20.1.1984 — 4 C 43.81 — juris Rn. 26). Das
Raumordnungsverfahren wird ausschlieRlich im 6ffentlichen Interesse durchgefiihrt, was sich aus Art. 24
Abs. 2 Satz 6 BayLplG sowie aus den Gesetzesmaterialien — vor allem aus dem Gesetzentwurf der
Staatsregierung (LT-Drs. 16/10945, S. 24) — ergibt. Es schlie3t mit einer landesplanerischen Beurteilung ab
(Art. 25 Abs. 6 Satz 1 BayLplG) und nicht etwa mit der Aufstellung von Zielen (vgl. dazu BVerwG, B.v.
4.6.2008 — 4 BN 12.08 — juris Rn. 3).

22
1.2 Die Planungsentscheidung des Beklagten steht nicht im Widerspruch zu verbindlichen Vorgaben der
Raumordnung und Landesplanung.

23

Die Klagerin meint, die streitbefangene Planfeststellung verstoRe gegen die vorliegend auf Art. 3 Abs. 1
Satz 1 BayLplG fuBende (vgl. zum Geltungsvorrang gegeniiber dem Raumordnungsgesetz des Bundes z.B.
BayVGH, U.v. 29.11.2019 — 8 A 18.40005 — juris Rn. 193 ff.) Beachtenspflicht der zielférmigen Festlegung Z
5.2 im Kapitel B V des Regionalplans 14 in der hier insoweit maRgeblichen Fassung der 16. Anderung des
Regionalplans der Region ... (vgl. Verbindlicherklarung der Regierung von O1. vom 11. Februar 2011,
OBABI. S. 52). Dies trifft, unabhangig von der Frage, ob es sich bei den regionalplanerischen Festlegungen
Z 5.2 und Z 5.4 materiell-inhaltlich Uberhaupt — auch unbeschadet der formell nach Art. 14 Abs. 3 BayLplG
notwendigen und vorliegend auch gegebenen, indes fur die materielle Qualifizierung alleine nicht
ausreichenden Kennzeichnung — um Zielbestimmungen i.S.d. Art. 2 Nr. 2 BayLplG handelt, nicht zu.
Vielmehr geht der Beklagte zutreffend davon aus, dass flr das streitige Vorhaben die spezielle
Zielbestimmung in Z 5.4 greift und das Vorhaben diesem Ziel auch genugt.

24

Ein Verstol3 gegen Art. 3 Abs. 1 Satz 1 Nr. 2 BayLplG liegt nicht vor. Danach sind bei Entscheidungen
offentlicher Stellen Uber die Zulédssigkeit raumbedeutsamer Planungen und Malinahmen anderer 6ffentlicher
Stellen Ziele der Raumordnung zu beachten. Nach Art. 2 Nr. 2 BayLplG sind Ziele der Raumordnung
verbindliche Vorgaben in Form von raumlich und sachlich bestimmten oder bestimmbaren, vom Trager der
Raumordnung abschlieRend abgewogenen textlichen oder zeichnerischen Festlegungen in
Raumordnungsplanen zur Entwicklung, Ordnung und Sicherung des Raums. Gemal Art. 3 Abs. 1 Satz 1
BayLplG sind sie bei den dort genannten Planungen und Entscheidungen zu beachten und damit fir die
planende Stelle verbindlich. Der Regionalplan 14 stellt gemal Art. 2 Nr. 7, Art. 21 BayLplG einen
Raumordnungsplan dar, dessen zielférmige Festlegungen fiir die streitbefangene Planung eine
entsprechende Beachtenspflicht auslosen.

25

Nach Z 5.2 sollen vorhandene zivil mitbenutzte militéarische Flugplatze sowie Sonderflughafen und -
landeplatze nicht aufgestuft oder Uber den genehmigten Betrieb hinaus erweitert werden. Nach Z 5.4 sollen
in der Nahe von Wohngebieten keine Hubschrauberlandeplatze fir gewerbliche Zwecke zugelassen
werden. Das streitige Vorhaben ist ausschlieBlich an der zuletzt genannten Zielbestimmung zu messen, die
hier als allein einschlagige Anwendung findet. Sie verdrangt, wie der Beklagte zutreffend annimmt, als
spezielle Bestimmung die allgemeine Regelung in Z 5.2. Die insbesondere aus dem Wortlaut und der
Begriindung von Z 5.2 abgeleitete Gegenauffassung der Klagerin, wonach Z 5.2 fir sdmtliche
Sonderlandeplatze und damit auch den streitbefangenen Hubschraubersonderlandeplatz gelte, wahrend Z
5.4 sich ausschlieRlich auf die hier nicht gegebene Neuzulassung von Hubschraubersonderlandeplatzen fiir
gewerbliche Zwecke, nicht aber auf die Aufstufung und Erweiterung vorhandener Sonderlandeplatze
beziehe, Uberzeugt nicht.



26

Es trifft zwar zu, dass weder Wortlaut noch systematische Stellung der Zielbestimmungen Z 5.2 und Z 5.4
zunachst einen eindeutigen Schluss auf das Verhaltnis dieser Festlegungen zueinander zulassen.
Allerdings ergibt sich bereits aus dem aktenkundigen eigenen Verstéandnis des Regionalen
Planungsverbandes ... als Normgeber sowie vor allem auch aus der Verbindlicherklarung der Regierung
von O1. vom 11. Februar 2011 das vom Beklagten angenommene Verhaltnis der Spezialitdt von Z 5.4. Das
eigene Verstandnis des Normgebers manifestiert sich dabei insbesondere in der Drucksache 10/16 zur 242.
Verbandssitzung vom 6. Dezember 2016. Danach sei fur die Verlagerung der Polizeihubschrauberstaffel
das spezielle Ziel Z 5.4, das nur fir Hubschraubersonderlandeplatze gelte, nicht aber die allgemeine
Vorschrift Z 5.2 einschlagig. Die Tatigkeit der Polizeihubschrauberstaffel diene keinen gewerblichen
Zwecken, sondern dem Wohl der Allgemeinheit. Dies entspricht der Begrindung der Regierung von O1. im
Bescheid zur Verbindlicherklarung u.a. des Ziele B V 5.2 vom 11. Februar 2011. Dort wird klargestellt, dass
fir Hubschrauberlandeplatze, bei denen es sich luftrechtlichen um Sonderlandeplatze handelt, das spezielle
Ziel Z 5.4 gilt und insoweit die Beschrankungen nach Z 5.2 nicht einschlagig sind.

27

Dieses Verstandnis des Verhaltnisses zwischen Z 5.2 und Z 5.4 entspricht offenkundig auch dem Sinn und
Zweck der Regelung in Z 5.4, wie er sich aus der Begriindung zu Z 5.4 erschlief3t. Danach fuhren
Hubschrauberlandeplatze zu erheblichen Larmbelastungen in ihrem Umfeld, was fur Rettungsflige und
sicherheitstechnische Flige noch hingenommen werden kdénne, wahrend dies bei gewerblichen Zwecken in
der Nahe von Wohngebieten nicht mehr der Fall sei. Fur letztere hatten aufgrund der oftmals bereits
erheblichen Belastung der Gebiete durch Stralenlarm und anderen Fluglarm wirtschaftliche Interessen
gegentber den Interessen der Wohnbevolkerung zurtick zu stehen. Damit stellt der Normgeber selbst in der
nach Art. 14 Abs. 4 BayLplG zu gebenden Begriindung klar, dass bei Hubschrauberflugverkehr im Hinblick
auf die allgemeine Akzeptanz und soziale Adaquanz damit verbundener Larmimmissionen maf3geblich nach
der Ursache und dem Hintergrund seiner Entstehung zu differenzieren ist und er diese Wertung zur
Grundlage seiner Einordnung fiir die raumordnerische Zulassigkeit von Hubschraubersonderlandeplatzen
macht.

28

In einer Gesamtschau von Wortlaut und Systematik von Z 5.2 und Z 5.4, der zu diesen Zielen und deren
Auslegung gegebenen Begriindungen des Regionalen Planungsverbandes ... als Normgeber und der
Hoheren Landesplanungsbehodrde im Rahmen der bescheidsmafigen Verbindlicherklarung (vgl. aktuell Art.
22 Abs. 1 Satz 1 und 2 BayLplG) sowie insbesondere dem Sinn und Zweck der Zielbestimmungen ist
sonach das vom Beklagten gefundene Ergebnis zum Verstandnis der Zielbestimmung Z 5.4 als fiir das
streitbefangene Vorhaben speziell einschlagige landesplanerische Zielfestlegung von Rechts wegen nicht
zu beanstanden. Als Zulassung eines nichtgewerblichen Vorhabens fur den hoheitlichen Flugbetrieb der
Polizeihubschrauberstaffel am Standort des Hubschraubersonderlandeplatzes ... entspricht die
Planfeststellung der einschlagigen Zielbestimmung in Z 5.4.

29
2. Auch an der erforderlichen Planrechtfertigung fehlt es dem planfestgestellten Vorhaben nicht.

30

Die Planrechtfertigung ist ein ungeschriebenes Erfordernis jeder Fachplanung und eine Auspragung des
Prinzips der VerhaltnismaRigkeit staatlichen Handelns, das mit Eingriffen in private Rechte verbunden ist.
Sie ist — jedenfalls im Vollzug des Luftverkehrsrechts — nicht nur zu prifen, wenn Dritte fir das Vorhaben
enteignet werden, sondern immer dann, wenn das Vorhaben mit Eingriffen in ihre Rechte einhergeht (vgl.
BVerwG, U.v. 26.4.2007 — 4 C 12.05 — juris Rn. 48; U.v. 9.11.2006 — 4 A 2001.06 — juris Rn. 33; BayVGH,
U.v. 23.8.2012 — 8 B 11.1608 — juris Rn. 64). Die planerische Rechtfertigung erfordert die Prifung, ob das
Vorhaben mit den Zielen des jeweiligen Fachplanungsgesetzes Ubereinstimmt (fachplanerische
Zielkonformitat) und ob das Vorhaben fir sich in Anspruch nehmen kann, in der konkreten Situation
erforderlich zu sein (vgl. BVerwG, U.v. 9.11.2006, aaO juris Rn. 34). Bestand hat eine Planung dabei nicht
erst bei Unausweichlichkeit des Vorhabens, sondern schon dann, wenn dieses vernlinftigerweise geboten
ist (vgl. z.B. BVerwG, U.v. 7.11.2019 — 3 C 12.18 — juris Rn. 14; U.v. 9.11.2006 — 4 A 2001/06 — juris Rn. 33
f.; U.v. 16.3.2006 — 4 A 1075/04 — juris Rn. 182 f.; BayVGH, U.v. 23.8.2012 — 8 B 11.1608 — juris Rn. 72 f;
zusammenfassend Hdsch, UPR 2018, 371).



31

Das Luftverkehrsgesetz regelt umfassend und in einem weiten Sinn den Luftverkehr und soll — wie sich aus
§§ 6, 8 LuftVG ergibt — die Anlegung, die Anderung und den Betrieb von Flugplatzen erméglichen.
Planrechtfertigend wirkt hierbei ausschlielich das Ziel, einen bestimmten Luftverkehr zu erméglichen.
Weitere Ziele, die den Anwendungsbereich des einschlagigen Fachplanungsgesetzes — also hier des
Luftverkehrsgesetzes — nicht betreffen, bleiben fur die Planrechtfertigung demgegeniiber ohne Bedeutung
und sind (erst) im Rahmen der Abwagung zu bertcksichtigen (vgl. BVerwG, U.v. 26.4.2007 — 4 C 12/05 —
juris Rn. 52; BayVGH, U.v. 23.8.2012 — 8 B 11.1608 — juris Rn. 73 f.). Fur die Notwendigkeit einer
Planrechtfertigung spielt mithin weder der Umstand eine Rolle, welchem (6ffentlichen oder privaten)
Verkehrszweck ein Flugplatz dient oder um welche Art von Flugplatz es sich handelt, noch, ob Dritte fir das
Vorhaben enteignet werden muissen oder ob nur mittelbare Beeintrachtigungen vom Flugplatz und seiner
Benutzung, insbesondere in Gestalt von Fluglarm, ausgehen (vgl. Reidt in Grabherr/Reidt/Wysk, LuftVG,
Stand 22. EL Januar 2021, § 6 Rn. 109 m.w.N.).

32
Nach diesen MaRstaben besitzt das Vorhaben die notwendige luftverkehrsrechtlich-fachplanerische
Zielkonformitat und ist als solches in der hier zugelassenen Ausformung auch erforderlich.

33

Der Beklagte verfolgt mafigeblich die Planungsziele, die Polizeihubschrauberstaffel dauerhaft an einem
ortlich wie sachlich geeigneten Flugplatz unterzubringen, an dem keine Abhangigkeit von
flugsicherungsbezogenen Sonderverfahren herrscht. Die Unterbringung soll dabei an einem bestehenden
Standort erfolgen, an dem die notwendige Infrastruktur, insbesondere die fiir die Organisation des
Flugbetriebs notwendigen Einrichtungen bereits in ausreichender Art und Weise vorhanden sind, in der
Folge Planungsunsicherheiten, die insbesondere mit der Anlage eines vollstandig neuen Flugplatzes
einhergehen, und damit zugleich Kosten signifikant vermieden und Synergieeffekte generiert werden
koénnen.

34

Diese vom Beklagten verfolgten Planungsziele stimmen mit den Zielen des Luftverkehrsgesetzes Uberein.
Eine solche Ubereinstimmung ist insbesondere gegeben, wenn ein Vorhaben, wie hier, der Befriedigung
eines Luftverkehrsbedarfs, jedenfalls in Gestalt der organisatorischen Verbesserung der
Landeplatzinfrastruktur und Verkehrsablaufe sowie der besseren Erflillung von funktionell-flugbetrieblichen
Anforderungen zutraglich ist (vgl. dazu auch Reidt in Grabherr/Reidt/Wysk, aaO Rn. 110). Eine Optimierung
der Landeplatzinfrastruktur fiir die Polizeihubschrauberstaffel des Beklagten mit dem Ziel einer dauerhaften
Unterbringung an einem hierfur bestmdglich ortlich wie sachlich geeigneten Standort gewahrleistet eine im
Vergleich zur bestehenden Situation verbesserte Abwicklung der dabei anfallenden hoheitlichen Aufgaben
im Rahmen der Gefahrenabwehr und Strafverfolgung. Der Beklagte stellt damit in legitimer Weise auf eine
einerseits funktionell-flugbetriebliche Zielsetzung ab, bei der kinftig fir die Durchfiihrung von Einsatzfligen
flugsicherungsbezogene Sonderverfahren, wie sie derzeit am malgeblich fir den Verkehr mit groferen
Flachenflugzeugen ausgelegten und davon tatsachlich auch wesentlich gepragten Verkehrsflughafen
Minchen erforderlich sind, an einem — moglichst sogar ausschlieRlich — flir den Verkehr mit Hubschraubern
ausgelegten und genutzten Flugplatz entfallen sollen. Andererseits ist es ebenfalls nachvollziehbar und
auch insoweit mit den Zielen des Luftverkehrsgesetzes vereinbar, wenn der Beklagte zudem
organisatorisch-infrastrukturelle Aspekte fiir seine Zielbestimmung in den Blick nimmt. Die angestrebte
Nutzung von Synergieeffekten von bereits bestehender Landeplatzinfrastruktur auf einer nicht — wie bisher —
lediglich angemieteten Liegenschaft ist insoweit ebenfalls ein luftverkehrsrechtlich beachtliches
Planungsziel. Gleiches gilt schliefllich mit Blick auf eine Ansiedlung des Standortes in polizeieinsatztaktisch
bestmdglich geeigneter Lage.
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Die streitgegenstandliche Planfeststellung ist auch geeignet und verninftigerweise geboten, dem sonach
luftverkehrsrechtlich anerkennenswerten und vorhandenen Bedarf nach langfristiger und dauerhafter
Verbesserung der Verkehrsabwicklung und optimierter Erfiillung von flugbetrieblichen Anforderungen zu
dienen. Es ist nachvollziehbarer Weise sinnvoll und verniinftig, wenn der Beklagte das Vorhaben
mafgeblich nicht mit einer prognostizierten Mehrung des kiinftig abzuwickelnden Verkehrs rechtfertigt,
sondern vielmehr den Bedarf fur Hoheitsfliige als offensichtlich unterstellt. Einleuchtend und nachvollziehbar
hebt der Beklagte hierzu darauf ab, dass mit der Planverwirklichung erhebliche Vorteile fiir das Erreichen



sowohl der funktionell-flugbetrieblichen als auch der organisatorisch-infrastrukturellen Zielsetzung
einhergehen. Die Ansiedlung an einem Standort, an dem parallel kein ziviler Luftverkehr abgewickelt wird,
lasst das Vorhaben in seiner konkreten Ausgestaltung — unter Vermeidung damit fiir den Betrieb der
Polizeihubschrauberstaffel B. am bisherigen Standort einhergehender Nachteile, namentlich auch infolge
der bisherigen dortigen konkreten rdumlichen Verortung und der Abhéngigkeit von
flugsicherungsspezifischen Sonderflugverfahren, sowie zudem Nutzung vorhandener einschlagiger
Flugplatzinfrastruktur mit dauerhaft gesicherter rechtlicher Zugriffsmoglichkeit, die nicht nur schuldrechtlich
begrindet ist — als sinnvolle planerische MalRnahme zur Ertlichtigung der fir den Beklagten zur Erfillung
seiner polizeilichen Aufgaben notwendigen Luftverkehrsinfrastruktur erscheinen.
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Keinesfalls handelt es sich hingegen um einen groben planerischen Missgriff, der offenkundig ungeeignet
ware, legitime Ziele des Luftverkehrsgesetzes zu erreichen. Unerheblich ist dabei letztlich, wie sich die Zahl
der Flugbewegungen am Verkehrsflughafen ... bis zum mafgeblichen Zeitpunkt des Erlasses des
streitbefangenen Planfeststellungsbeschlusses entwickelt hat bzw. was die Klagerin daraus prognostisch fiir
die kunftige Verkehrsentwicklung am bisherigen Standort abzuleiten meint. Wie vorstehend bereits
aufgezeigt, streiten sowohl funktionell-flugbetriebliche als auch organisatorisch-infrastrukturelle
Zielsetzungen fir das Vorhaben, die im Bestand zwar erreicht, im Planfall aber optimiert realisiert werden
kénnen. Im Falle eines Verbleibs der Polizeihubschrauberstaffel B. am Verkehrsflughafen ... wirden sich —
und zwar gerade auch unabhangig von dessen Ausbau im Vollzug des 98.
Anderungsplanfeststellungsbeschlusses (sog. 3. Start- und Landebahn) — vorhandene Nachteile
perpetuieren oder moglicherweise sogar verscharfen, die am nunmehr planfestgestellten Standort nicht
mehr bestehen. Es stellt keinen planerischen Missgriff dar, wenn der Beklagte kinftig die am
Verkehrsflughafen ... notwendigen flugbetrieblichen Sonderverfahren, die jedenfalls abstrakt geeignet sind,
fur Verzégerungen und Erschwernisse seines Flugbetriebs zu sorgen, vermeiden will und dazu dauerhaft
eine Ansiedlung an einem besser geeigneten Standort anstrebt, fir den zudem eine dauerhafte eigene
Verfugungsbefugnis besteht. Der Klagerin gelingt es auch nicht, substantiiert in Abrede zu stellen, dass der
Hubschrauberflugbetrieb des Beklagten am Verkehrsflughafen ... im Verhaltnis zum diesen mafigeblich
pragenden Flachenflugverkehr mit groRen Luftfahrzeugen grundsatzlich flugbetrieblich wesensfremd ist und
an dem nunmehrigen Standort, einem bestehenden Hubschraubersonderlandeplatz mit ausschlief3lich
hoheitlichem Flugbetrieb durch die Bundespolizei, in besser geeigneter Weise durchgefihrt und dort auch
infrastrukturell-organisatorisch optimiert sichergestellt werden kann. Anders und kurz gesagt: Das Bessere
ist der Feind des Guten.
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Der Planfeststellungsbehdrde kam es vor dem Hintergrund der vorgenannten Planungsziele insoweit nicht
entscheidend darauf an, ob das Vorhaben auch aufgrund der zukinftig zu erwartenden Verkehrsmehrung
erforderlich ist. Dies ist ebenfalls nicht zu beanstanden, da im Rahmen der Planrechtfertigung nicht
zwingend auf eine Verkehrsprognose abzustellen ist. Denn Einschatzungen und Prognosen flieRen nur
dann in die Planung ein, soweit das Bedurfnis nach einer Verkehrseinrichtung mit der Vorausschau auf
kinftige, insbesondere quantitative Entwicklungen begrindet wird (vgl. BVerwG, U.v. 6.12.1985 — 4 C 59.82
—juris Rn. 17; OVG LSA, U.v. 23.8.2017 — 2 K 66/16 — juris Rn. 117). Letzteres ist zur Rechtfertigung des
streitgegenstandlichen Vorhabens indes, wie ausgefluihrt, gerade nicht der Fall. Das konkrete Bedurfnis
ergibt sich nicht aus einer prognostizierten Verkehrsmehrung, sondern vielmehr aus der malgeblich
angestrebten qualitativen Verbesserung der Verkehrsabwicklung an einem bestmaoglich geeigneten
Standort zur dauerhaft optimierten Erflllung der hoheitlichen Aufgaben, die der Beklagte mit seiner
Polizeihubschrauberstaffel erfiillt.
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3. Die Erfassung und Bewertung des vom Vorhaben ausgehenden Fluglarms sind im Lichte des
klagerischen Vortrags nicht zu beanstanden. Gleiches gilt mit Blick auf die abwagende Prifung der
Standortalternativen.
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3.1 Die Auswahl unter verschiedenen Standortalternativen ist abgesehen von rechtlich zwingenden
Vorgaben eine fachplanerische Abwagungsentscheidung. Bei der Auswahl zwischen verschiedenen
solchen Alternativen ist die Grenze der planerischen Gestaltungsfreiheit erst Gberschritten, wenn eine
andere als die gewahlte Verortung sich unter Berlicksichtigung aller abwagungserheblichen Belange



eindeutig als die bessere, weil 6ffentliche und private Belange insgesamt schonendere darstellen wiirde,
wenn sich mit anderen Worten diese Losung der Behorde hatte aufdrangen miissen, oder wenn der
Planungsbehdrde infolge einer fehlerhaften Ermittlung, Bewertung oder Gewichtung einzelner Belange ein
rechtserheblicher Fehler unterlaufen ist (stRspr, vgl. z.B. BVerwG, U.v. 14.3.2018 — 4 A 5.17 — juris Rn. 82;
BayVGH, U.v. 21.6.2022 — 8 A 20.40019 — juris Rn. 71).
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Es fuhrt zu keinem Abwagungsfehler, dass es dem Beklagten als einem von mehreren Planungszielen, wie
ausgefuhrt, insbesondere darum zu tun war, die Polizeihubschrauberstaffel B. kiinftig an einem Standort
unterzubringen, an dem die notwendige Infrastruktur, insbesondere die fir die Organisation des
Flugbetriebs notwendigen Einrichtungen bereits in ausreichender Art und Weise vorhanden sind, in der
Folge Planungsunsicherheiten, die insbesondere mit der Anlage eines vollstandig neuen Flugplatzes
einhergehen, und damit zugleich Kosten signifikant vermieden und dadurch Synergieeffekte generiert
werden konnen, und er diesem Ziel bei der Abwagung der widerstreitenden Belange ein erhebliches
Gewicht zumisst. Die Klagerin zeigt mit ihrem Vortrag, dass hierbei verkannt werde, dass das
Gemeindegebiet der Klagerin bereits durch andere Larmquellen ganz erheblich vorbelastet sei, keinen
Abwagungsfehler auf. Es ergibt sich daraus nicht, weshalb sich eine andere als die gewahlte
Standortentscheidung unter Berucksichtigung aller abwagungserheblichen Belange eindeutig als die
bessere, weil 6ffentliche und private Belange insgesamt schonendere Losung zur Erreichung der verfolgten
Planungsziele darstellen wiirde. Der Beklagte hat die vorhabenbedingten Larmauswirkungen im Rahmen
einer Gesamtbetrachtung des Fluglarms, der im Prognosefall vom Hubschrauberflugbetrieb der
Bundespolizei sowie der Polizeihubschrauberstaffel des Beklagten und des Sonderlandeplatzes ... ausgeht,
untersucht, bewertet und im Rahmen einer Abwagungsentscheidung gewichtet. Damit hat er die fir die zu
treffende Abwagungsentscheidung mafRgeblichen Immissionsauswirkungen, die dem Vorhaben
zuzurechnen sind, erfasst und abwagend behandelt. Der Beklagte hat damit in die Abwagung an Belangen
der Klagerin eingestellt, was nach Lage der Dinge in sie einzustellen war, und dabei weder die Bedeutung
der betroffenen Belange der Klagerin verkannt noch den Ausgleich zwischen diesen und den fir das
Vorhaben streitenden solchen in einer Weise vorgenommen, der zur objektiven Gewichtigkeit einzelner
Belange aulRer Verhaltnis steht. Innerhalb des so gezogenen Rahmens wird das Abwagungsgebot nicht
verletzt, wenn sich die zur Planung erméchtigte Stelle in der Kollision zwischen verschiedenen Belangen fur
die Bevorzugung des einen und damit notwendig fur die Zurtickstellung eines anderen entscheidet. Die
darin liegende Gewichtung der von der Planung beruthrten offentlichen und privaten Belange ist ein
wesentliches Element der planerischen Gestaltungsfreiheit und als solches der verwaltungsgerichtlichen
Kontrolle entzogen. Diese beschrankt sich im Rahmen des Abwagungsgebots daher auf die Frage, ob die
Verwaltungsbehorde die abwagungserheblichen Gesichtspunkte rechtlich und tatsachlich zutreffend
bestimmt hat und ob sie — auf der Grundlage des derart zutreffend ermittelten Abwagungsmaterials — die
aufgezeigten Grenzen der ihr obliegenden Gewichtung eingehalten hat. Dies ist vorliegend der Fall. Die
Planfeststellung setzt sich mit dem Verbleib der Polizeihubschrauberstaffel B. am Verkehrsflughafen ... als
Null-Variante sowie einer Ansiedlung an den militérischen Flugplatzen K., F., E. und L.-P., am
Sonderflughafen O2., den Flugplatzen J., K6. und I.-Ma. sowie dem Verkehrsflughafen M1. und den
Verkehrslandeplatzen in A. und L1. im Detail auseinander und schliel3t sie wegen ihrer topografischen
Situierung und/oder der dort teilweise bereits nicht mehr vorhandenen, auslaufenden oder jedenfalls
unzureichenden Luftverkehrsinfrastruktur und/oder einer fehlenden dauerhaft gesicherten zivilrechtlichen
Verfugungsbefugnis Uber den Standort aus. Vor diesem Hintergrund kénnen an samtlichen diesen
Standorten gerade die als Planungsziele angestrebten Synergieeffekte mit fir den (Hubschrauber-
)Flugbetrieb notwendigen technischen und/oder organisatorischen Einrichtungen ohnehin nicht erzielt
werden.
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Sonach stimmen die vom Beklagten verfolgten Planungsziele insgesamt mit den Zielen des
Luftverkehrsgesetzes Uberein und vermogen sich im Rahmen der Abwagungsentscheidung auch ohne
Rechtsfehler gegen die Belange der Klagerin durchzusetzen. Zusammenfassend gilt sonach: Es ist nicht zu
beanstanden, wenn sich der Beklagte fur den zur Zielerreichung insgesamt bestgeeigneten Standort
entscheidet und dabei im Rahmen einer umfanglichen Prifung der Belange der Klagerin — hierzu zugleich
im Einzelnen nachfolgend — zu dem Ergebnis kommt, dass diese hinter das 6ffentliche Interesse an der
planerischen Zielerreichung zuriickzustehen haben.
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3.2 Das Planfeststellungsverfahren nach § 8 LuftVG dient insbesondere dem Schutz vor Fluglarm. GemaR §
8 Abs. 1 Satz 2 und 3 LuftVG sind bei der Planfeststellung die von dem Vorhaben berihrten &ffentlichen
und privaten Belange einschlieRlich der Umweltvertraglichkeit im Rahmen der Abwagung zu
berucksichtigen. Dies gilt namentlich mit Blick auf den Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor
schadlichen Umwelteinwirkungen durch Fluglarm. Daher ist im Rahmen der luftrechtlichen Planfeststellung
unter anderem zu prifen, ob die geplante MalRnahme den Schutz vor Fluglarm angemessen bericksichtigt.
Larmbetroffene kdnnen im Rahmen der Wahrung des Abwagungsgebots beanspruchen, dass ihre
Larmschutzbelange mit dem ihnen zustehenden Gewicht in die planerische Abwagung eingestellt und mit
den fiir das Vorhaben angefiihrten Belangen in einen Ausgleich gebracht werden, der zur objektiven
Gewichtigkeit ihrer Belange nicht auRer Verhaltnis steht (vgl. z.B. BVerwG, U.v. 26.4.2007 — 4 C 12/05 —
juris Rn. 54). Damit korrespondiert eine entsprechende subjektiv-6ffentliche Rechtsposition, die — wie hier —
klageweise geltend gemacht werden kann (vgl. Schiller in Grabherr/Reidt/Wysk, LuftVG, Stand 22. EL
Januar 2021, § 6 Rn. 649).
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Zentraler Bezugspunkt fur die Gewichtung der Larmschutzbelange in der fachplanerischen Abwéagung flr
ein Luftverkehrsvorhaben ist die fir den Fluglarm anzuwendende fachplanungsrechtliche
Zumutbarkeitsgrenze. Das Gericht kann dabei die schalltechnische Untersuchung vom 5. Oktober 2017 zur
Grundlage seiner rechtlichen Beurteilung machen. Dies gilt sowohl hinsichtlich der getroffenen Prognose
der Anzahl und Verteilung der zu erwartenden Flugbewegungen als auch der Berechnung und abwagenden
Bewertung der relevanten Larmbelastung.
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Die Festsetzung der Zumutbarkeitsgrenze fur Fluglarm bei einem aquivalenten Dauerschallpegel in Héhe
von 60 dB(A) fir den Tag und 50 dB(A) fur die Nacht sowie in der Nacht zudem einem Haufigkeits-
Maximalpegelkriterium von 6 x 53 dB(A) ist im Ergebnis nicht zu beanstanden. Die mafigebliche
Heranziehung der Werte des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm ist hier jedenfalls im Ergebnis
sachgerecht, zumal dies vom Beklagten in einem zweiten Schritt auch mit einer Einzelfallbetrachtung der
konkreten Umstande hinterlegt wurde.
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Fur die Beurteilung von Fluglarm anhand der einschlagigen Regelwerke in luftverkehrsrechtlichen
Zulassungsverfahren kommt vor allem den im Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm genannten Kriterien des
aquivalenten Dauerschallpegels, d.h. der in einem bestimmten Beurteilungszeitraum auftretenden
Larmereignisse nach der jeweiligen maximalen Schallpegelhéhe, Gerauschdauer und Haufigkeit (vgl. dazu
Fellenberg in Grabherr/Reidt/Wysk, LuftVG, Stand 22. EL Dezember 2021, § 6 Rn. 306 ff.), und der
Maximalpegelhaufigkeit, d.h. der Anzahl der Uberschreitungen eines bestimmten Pegelwertes, des sog.
Schwellenwertes, wahrend einer vorgegebenen Zeitperiode (vgl. dazu Fellenberg in Grabherr/Reidt/Wysk
aa0, Rn. 309 ff.), wesentliche Bedeutung zu (vgl. aktuell fir Zulassung eines
Hubschraubersonderlandeplatzes BayVGH; B.v. 6.3.2024 — 8 ZB 22.1981 — juris Rn. 29; VG Munchen, U.v.
28.6.2022 — M 31 K 20.5612 — juris Rn. 55). Als mal3geblichen Bezugspunkt fiir die Gewichtung der
ermittelten Larmschutzbelange im Rahmen der Abwagung hat der Beklagte vorliegend die
fachplanungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle fiir den Tag bei einem Dauerschallpegel von 60 dB(A) und
fur die Nacht bei einem Dauerschallpegel von 50 dB(A) festgesetzt. Zusatzlich wird als
Pegelhaufigkeitskriterium fir die Nacht 6 x 53 dB(A) bestimmt. Zur Begriindung der Zumutbarkeitsgrenze
zieht der Beklagte orientierungsweise die aktuellen Werte des § 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 FluglarmG fir die
Tag-Schutzzone 1 und die Nacht-Schutzzone heran. Weiterhin nimmt der Beklagte auch eine
Einzelfallbetrachtung fur den konkreten Flugplatz vor, die letztlich ebenfalls zu bei einem Dauerschallpegel
von 60 bzw. 50 dB(A) und bei einem Pegelhaufigkeitskriterium fur die Nacht von 6 x 53 dB(A)
anzusetzenden Zumutbarkeitsschwellen fiihrt (Planfeststellungsbeschluss S. 98 ff.).
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Es ist in der Rechtsprechung geklart, dass die Planfeststellungsbehdrde bei der Priifung eines zur
luftverkehrsrechtlichen Planfeststellung nachgesuchten Vorhabens die fachplanungsrechtliche
Zumutbarkeitsschwelle im Rahmen der Abwagung einzelfallbezogen festzusetzen hat, wenn diese nicht
normativ festgelegt ist. Dabei kann sich die Behoérde allerdings auch dann mafRgeblich an den Werten des §
2 Abs. 2 FluglarmG als Ausdruck des aktuellen Standes larmmedizinischer Erkenntnisse orientieren, wenn



ein (Sonder-)Landeplatz mit beschranktem Bauschutzbereich, wie hier, zwar tatbestandlich sogar vom
Verweis in § 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG erfasst wird, die Werte des dort in Bezug genommenen § 2 Abs. 2
FluglarmG hingegen nicht unmittelbar einschlagig sind (vgl. BayVGH, B.v. 6.3.2024 — 8 ZB 22.1981 — juris
Rn. 43; VG Minchen, U.v. 28.6.2023 — M 31 K 20.5612 — juris Rn. 57).
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3.3 Vor diesem Hintergrund ist das Vorgehen des Beklagten unter mafigeblicher Heranziehung der
Grenzwerte in § 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 FluglarmG sowie unter weitergehender Anstellung einer
Einzelfallbetrachtung fiir den konkreten Flugplatz nicht zu beanstanden. Hinsichtlich der Beurteilung der
Zumutbarkeitsschwelle im Rahmen der Abwagung sind die grundsatzlichen Wertungen des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm ubertragbar, weil bei der Beurteilung der nachteiligen Wirkungen des Larms die
hinreichend gesicherten Kenntnisse der Larmwirkungsforschung zu beachten sind und die Regelungen des
Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm die Ergebnisse der aktuellen Larmwirkungsforschung wiedergeben
(vgl. BayVGH, B.v. 6.3.2024 — 8 ZB 22.1981 — juris Rn. 43; B.v. 10.9.2015 — 8 ZB 15.833 — juris Rn. 11; U.v.
23.8.2012 - 8 B 11.1608 — juris Rn. 106; VG Munchen, U.v. 28.6.2023 — juris Rn. 58). Zweifel ergeben sich
im Ubrigen nicht an der Aktualitat und unverénderten Eignung der Werte zur Grenzwertbestimmung von
Fluglarmeinwirkungen auf die Nachbarschaft von Flugplatzen. Die Geeignet- und Angemessenheit der im
Jahre 2007 im Rahmen einer umfassenden Abwagung vom Gesetzgeber festgesetzten Werte des § 2 Abs.
2 FluglarmG wird nach dem Ersten Bericht der Bundesregierung zur Evaluierung des Gesetzes zum Schutz
gegen Fluglarm (BT-Drs. 19/7220, vgl. § 2 Abs. 3 FluglarmG, hierzu Reidt/Fellenberg in Landmann/Rohmer,
Umweltrecht, Stand 97. EL Dezember 2021, FluglarmG § 2 Rn. 41 ff.) auch vor dem Hintergrund neuerer
Untersuchungen und bestehender Erkenntnisfortschritte nicht infrage gestellt (BT-Drs. 19/7220 S. 33, vgl.
ferner Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Cezanne u.a., BT-Drs.
19/9680, S. 11). SchlieRlich hat sich das Bundesverwaltungsgericht zuletzt in seinem Beschluss vom 6.
Februar 2020 (4 B 3/17 — juris Rn. 65 ff.) mit den Riigen, das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm
gewahrleiste insbesondere mit Blick auf die NORAH-Studie keine verfassungskonforme Risikovorsorge,
auseinandergesetzt und eine Verletzung grundrechtlicher Schutzpflichten verneint. Gleiches ergibt sich
auch aus der weiteren obergerichtlichen Rechtsprechung (vgl. HessVGH, B.v. 19.5.2017 — 9 C 1572/12.T —
juris Rn. 100 ff.).
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Dass der Gesetzgeber seine Nachbesserungspflicht verletzt hat, kann gerichtlich erst dann festgestellt
werden, wenn evident ist, dass eine urspringlich rechtmaige Regelung zum Schutz der Gesundheit
aufgrund neuer Erkenntnisse oder einer veranderten Situation untragbar geworden ist (BVerfG, B.v.
4.5.2011 — 1 BvR 1502/08 — juris Rn. 38 ff.; BVerwG, U.v. 4.4.2012 — 4 C 8.09 — juris Rn. 154 f.). Eine
solche evidente Untragbarkeit der Regelungen im Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm hat die Klagerin
allerdings nicht aufgezeigt. Insbesondere ergibt sich solches weder aus den Gutachten ... ,Gerdusche des
Flugverkehrs und seine Auswirkungen auf den Menschen® vom 23. Mai 2024 noch aus der Gutachten-
Zusammenfassung ... et al. ,Aktualisierung der Evaluierung der Forschungsergebnisse zur Wirkung von
Fluglarm auf den Menschen® vom 8. November 2023. Unabhangig davon, dass beide Gutachten erst als
Anlage zum Schriftsatz der Klagerin vom 7. Juni 2024 und damit weit nach Ablauf der
Klagebegrindungsfrist nach § 6 Satz 1 UmwRG vorgelegt worden sind, lassen beide auch den Schluss auf
eine evidente Untragbarkeit der Regelungen des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm sowie ihre
Unanwendbarkeit nicht zu. Die letztlich beiden Gutachten zu entnehmende grundlegende Schlussfolgerung,
wonach die in § 2 Abs. 2 FluglarmG festgesetzten Grenzwerte nicht mehr dem anerkannten Stand der
Larmwirkungsforschung entsprachen, sondern der larmmedizinische Kenntnisstand bereits im Jahr 2017
eine deutliche Absenkung der dortigen Werte, insbesondere nach ... tags auf hochstens 51 dB(A), nach
Guski et al. auf 56 dB(A) tags und 44 dB(A) nachts, erforderlich gemacht habe, zeigt eine wissenschaftliche
Auffassung auf, die sich indes zum maRgeblichen Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses
jedenfalls nicht als unbestrittener Stand der Larmwirkungsforschung durchgesetzt hatte. Das Gutachten ...
konzediert als finale Schlussfolgerung im Ubrigen auch selbst, dass es letztendlich eine politisch-legislative
Aufgabe sei, (normativ) festzulegen, welches Herz-Kreislauf-Risiko gesellschaftlich hingenommen werden
solle. Auch ... et al. empfehlen lediglich und unter ausdricklicher Bezugnahme auf den Ersten Bericht der
Bundesregierung zur Evaluierung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm aus dem Jahr 2019 (BT-Drs.
19/7220), dass bei der kiinftigen Uberpriifung fiir eine mégliche Novellierung in der Zwischenzeit neu
hinzugewonnene Erkenntnisse aus der Larmwirkungsforschung bericksichtigt werden sollten. Unverandert
ist bei alledem folglich zunachst eine Gesamtschau der larmmedizinischen Erkenntnisse erforderlich



(BVerwG, U.v. 4.4.2012 — 4 C 8.09 — juris Rn. 155). Die von der Klagerin vorgelegten Gutachten mogen
Anlass geben, die gesetzlich normierten Werte jedenfalls im Rahmen ihrer nachsten nach § 2 Abs. 3
FluglarmG anstehenden periodischen Uberpriifung kritisch zu hinterfragen. Gerade auch in Kenntnis des
Umstands, dass die Larmwirkungsforschung gegentiber dem Jahr 2007 durch wichtige wissenschaftliche
Studienuntersuchungen in verschiedenen Bereichen Erkenntnisfortschritte erzielt hat und dabei
Wirkungszusammenhange im Hinblick auf die vielfaltigen nachteiligen Wirkungen hoher Fluglarmbelastung
abgesichert hat, wird die Angemessenheit und Geeignetheit der im Jahr 2007 im Rahmen einer
umfassenden Abwagung vom Gesetzgeber festgesetzten Werte in § 2 Abs. 2 FluglarmG vorliegend
allerdings auch zur Uberzeugung des Gerichts nicht im Sinne des vorgenannten Evidenzerfordernisses
infrage gestellt (vgl. BVerwG, B.v. 6.2.2020 — 4 B 3/17 juris Rn. 66 f.; HessVGH, B.v. 19.5.2017 -9 C
1572/12.T — juris Rn. 100ff; Erster Bericht der Bundesregierung zur Evaluierung des Gesetzes zum Schutz
gegen Fluglarm, BT-Drs. 19/7220, S. 33). Nichts anderes gilt schlieRlich mit Blick auf die UBA-Texte
56/2017 und 35/2018. Auch diese lassen den von der Klagerin hieraus gezogenen Schluss, wonach sich in
der wissenschaftlichen Diskussion die Auffassung allgemein durchgesetzt habe, dass samtliche Grenzwerte
in § 2 FluglarmG um 5 bis 10 dB(A) herabzusetzen seien und dabei zudem zu berticksichtigen sei, dass
unregelmafiger, impulshaltiger Fluglarm durch Hubschrauber als besonders storend wahrgenommen
werde, sodass eine Herabsetzung um etwa 10 dB(A) aus larmmedizinischer Sicht geboten sei, nicht zu. Der
Erste Bericht der Bundesregierung zur Evaluierung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm kommt
insbesondere unter ausdricklicher Wirdigung des UBA-Textes 56/2017 (vgl. BT-Drs, 19/7220, S. 26) im
Gegenteil zu dem vorgenannten Ergebnis der Angemessenheit und Geeignetheit der Werte des § 2 Abs. 2
FluglarmG und stellt dabei die divergierenden Einschatzungen und Empfehlungen der beteiligten Kreise
ausdrucklich dar (aaO, S. 30 f.). Dies zeigt, dass jedenfalls zum mafRgeblichen Zeitpunkt des Erlasses des
Planfeststellungsbeschlusses — und soweit ersichtlich auch noch gegenwartig — auch unter
Berucksichtigung des Vortrags der Klagerin keine ausreichenden Anhaltspunkte dafir vorliegen, dass die
Ergebnisse der vorliegenden Studien nunmehr nicht mehr kontrovers diskutiert wiirden, sondern bei einer
Gesamtschau der larmmedizinischen Erkenntnisse ein wissenschaftlicher Konsens dahingehend bestlinde,
dass die Regelungen des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm offenkundig untragbar waren. Dies gilt
gerade auch mit Blick auf die neu bzw. vertieft gewonnenen Erkenntnisse zum Zusammenhang zwischen
einer Fluglarmexposition und dem erhéhten Risiko insbesondere von Herz-Kreislauf-Erkrankungen und den
physischen und psychischen Folgen von Schlafstérungen. Es ist im Ubrigen weder Aufgabe der
Verwaltungsgerichte, wissenschaftliche Streitfragen zu entscheiden, noch eine solche Entscheidung durch
die Erteilung von gutachtlichen (Forschungs-) Auftragen zu ermoglichen oder zu férdern. Die
Funktionsgrenzen der Verwaltungsgerichtsbarkeit waren Gberschritten, wollte man den
Verwaltungsgerichten abverlangen, zwischen vertretbaren wissenschaftlichen Positionen — zumal mit Blick
auf den ohnehin bestehenden weiten Einschatzungs-, Gestaltungs- und Bewertungsspielraum des
Gesetzgebers, an den die hier streitige fachplanungsrechtliche Entscheidung zulassigerweise unter
Heranziehung der Werte des § 2 Abs. 2 FluglarmG unmittelbar anknlpft — zu entscheiden; dies gilt
insbesondere, wie hier, im Vollzug des Luftverkehrsrechts (vgl. BVerwG, U.v. 7.4.2016 — 4 C 1/15 — juris
Rn. 24).
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3.4 Die Klagerin dringt auch mit ihren Einwanden gegen die Erfassung, Bewertung und Gewichtung ihrer
Larmschutzbelange nicht durch. Der Beklagte hat die Auswirkungen des Vorhabens auf die kommunalen
Belange der Klagerin (Planungshoheit, Funktionsfahigkeit kommunaler Einrichtungen und Eigentum) im
Ergebnis zutreffend erfasst und ihre Larmbelastung ausreichend bewertet. In diesem Zusammenhang ist
zwar festzustellen, dass auf der Grundlage der hierflir ma3geblich heranzuziehenden Isophonenkarten des
larmphysikalischen Gutachtens (dort insbesondere Nr. 8.2 ,Graphische Darstellung der aquivalenten
Dauerschallpegel — Fluglarm und Luftverkehr am Boden — Tagzeit mit RZ-Zuschlag von 3,6 dB(A)“ und Nr.
8.3-2 ,Graphische Darstellung der aquivalenten Dauerschallpegel — Fluglarm und Luftverkehr am Boden —
Nachtzeit Erganzung fiir 1.200 Bewegungen/Jahr entsprechen 840 Bewegungen/6 verkehrsreichsten
Monate des Jahres®) keinesfalls eine parzellenscharfe, sondern nur eine in den jeweiligen farbig
dargestellten Isophonenbandern naherungsweise Bezifferung des aquivalenten Dauerschallpegels an den
jeweiligen Emissionsorten moglich ist. Die vom Beklagten prognostizierten Dauerschallpegel im
Gemeindegebiet der Klagerin sind vorliegend in (gerade noch ausreichend) schlissiger Weise auch fir das
Gericht nachvollziehbar vom Beklagten ermittelt und so auch in die Abwagung eingestellt worden. Sie
bewegen sich in bebauten Lagen — mit Ausnahme des Ortsteils ... und der unmittelbaren



Flugplatzumgebung — jeweils unterhalb der vom Beklagten gesetzten Zumutbarkeitsschwellen von 60 dB(A)
tags und 50 dB(A) nachts. Den Isophonenbander ,>55-60“ dB(A) tags und ,>50-55 dB(A) tags bzw. ,>45-
50“ dB(A) nachts und ,>50-55“ dB(A) nachts ist eine noch ausreichende entsprechende Verortung zu
entnehmen, sodass sich die gewonnenen Erkenntnisse als stimmig und fir das Gericht (noch)
nachvollziehbar erweisen.
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Sowohl fir Wohnnutzungen wie auch fur schutzbedurftige Einrichtungen ist eine Absenkung der hier, wie
ausgefuhrt, in Orientierung an § 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 FluglarmG vom Beklagten festgelegten
Zumutbarkeitsschwelle unter die entsprechenden larmaquivalenten Dauerschallpegel von 60 dB(A) tags
und 50 dB(A) nachts nicht veranlasst. Eine solche Differenzierung von Larmwerten in Anknlpfung an
spezielle anlagen- oder personenbezogene Schutzbedurfnisse sieht § 2 Abs. 2 FluglarmG nicht vor und
musste daher vom Beklagten auch nicht im Rahmen der vorliegend entsprechend orientierend umgesetzten
Ableitung der Werte fur den vorliegenden Einzelfall erfolgen. Ob insbesondere die Orientierungswerte des
Beiblatts 1 zur DIN 18005 Uberschritten sind, durfte der Beklagte nachvollziehbar als unerheblich erachten.
Der Gesetzgeber und ihm vorliegend folgend der Beklagte hat vielmehr unter Heranziehung eines
grundsticksbezogenen Ansatzes fur Wohnraum und schutzbedurftige Einrichtungen denselben Malstab
angelegt (vgl. BayVGH, U.v. 19.4.2014 — 8 A 11.40040 u.a. — juris Rn. 464). Dies ist nicht zu beanstanden.
Der Beklagte hat sich auch in ausreichender Weise mit der spezifischen Siedlungs- und baulichen
Nutzungsstruktur im Gemeindegebiet der Klagerin auseinandergesetzt. Es ist nicht zu beanstanden, dass
die Beurteilung dabei anhand einer Betrachtung erfolgt, die die vorherrschende bauliche Nutzung
typisierend anhand der objektiven Umstande und Gegebenheiten erfasst. Besondere individuelle
Empfindlichkeiten, gesundheitliche Dispositionen oder personenbezogene Eigenschaften bleiben insoweit
aulder Betracht. Ebenfalls erweist es sich als rechtsfehlerfrei, wenn der Beklagte die Zumutbarkeitsschwelle
am Tag ausschlief3lich am Dauerschallpegel orientiert und nur in der Nacht neben dem Dauerschallpegel
zudem zusatzlich auf das Maximalpegelkriterium (unter Beachtung der Pegelhaufigkeit) abstellt. Nachdem §
2 Abs. 2 FluglarmG fiir den Tageszeitraum ausschlief3lich auf die Hohe des Dauerschallpegels, nicht aber —
kumulativ oder alternativ — auf ein Haufigkeits-Maximalpegelkriterium abhebt, ist bei der vom Beklagten
angestellten orientierenden Herleitung der Zumutbarkeitsschwelle mafRgeblich aus dem Gesetz zum Schutz
gegen Fluglarm hierfir systematisch kein Raum. Die Zugrundelegung des aquivalenten Dauerschallpegels
als zentrales Kriterium fur den Larmschutz am Tag ergibt sich unmittelbar aus § 2 Abs. 2 FluglarmG,
wonach nur hinsichtlich des nachtlichen Schutzes vor Fluglarm neben dem Dauerschallpegel auch
Maximalpegel von mafRgeblicher Bedeutung sind (vgl. BVerwG, U.v. 4.4.2012 — 4 C 8.09 — juris Rn. 399;
BayVGH, U.v. 19.2.2014 — 8 A 11.40040 — juris Rn. 472). Der Dauerschallpegel hat sich in standiger
behordlicher und gerichtlicher Praxis als Kriterium fir die Bewertung von Fluglarm bewahrt. Da die Zahl und
Hohe der Einzelschallereignisse in den Dauerschallpegel eingehen, ist er trotz des intermittierenden
Charakters des Fluglarms hinreichend aussagekraftig, um das Mal} der Belastung zu bestimmen. Die
Heranziehung erganzender Kriterien, hier insbesondere eines Haufigkeits-Maximalpegelkriteriums auch fir
die Tagzeit ist vor dem Hintergrund der dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm zugrunde liegenden
hinreichend aktuellen Erkenntnisse der Larmmedizin und der Larmwirkungsforschung nicht geboten (vgl.
Fellenberg in Grabherr/Reidt/Wysk, LuftVG, Stand 22. EL Januar 2021, § 6 Rn. 308 und 311). Der Beklagte
konnte sonach ohne Rechtsfehler hiervon absehen und die Larmschutzbelange der Klagerin auch in der
vorliegenden Planungsentscheidung unter orientierender Heranziehung der Schwellenwerte des Gesetzes
zum Schutz gegen Fluglarm als ausreichend erfasst ansehen. Dessen Grenzwerte decken nach der
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts alle Schutzziele ab, die in der larmmedizinischen Literatur
diskutiert werden. Die Planfeststellungsbehorde ist im Interesse einer Verbesserung der Rechtssicherheit
und der Verfahrensbeschleunigung grundsatzlich der Verpflichtung enthoben, bei der Bestimmung der
fachplanerischen Zumutbarkeitsgrenze Erkenntnissen der Larmmedizin und der Larmwirkungsforschung
nachzugehen (U.v. 4.4.2012 — 4 C 8.09 — juris Rn. 182). Fir die Bewertung von Fluglarm am Tag ist mithin
der aquivalente Dauerschallpegel vorgegeben mit der gesetzlichen Folge, dass Anzahl und Hohe von
Einzelschallereignissen fur diesen Zeitraum rechtlich unerheblich sind. Diesem normativen Grundgedanken
durfte der Beklagte auch vorliegend folgen und ihn der Herleitung der Zumutbarkeitsschwelle fir den
streitgegenstandlichen Einzelfall zugrunde legen. Zudem hat das Bundesverwaltungsgericht bereits vor
Inkrafttreten des novellierten Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm in der Fassung der Bekanntmachung
vom 31. Oktober 2007 (BGBI. | S. 2550) in standiger Rechtsprechung den Verzicht auf die Heranziehung
eines Maximalpegelkriteriums zur Bestimmung der fachplanungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenze fur



Fluglarm auRerhalb der Nachtzeit gebilligt (U.v. 4.4.2012 — 4 C 8.09 — juris Rn. 399; B.v. 21.1.2008 -4 B
50.07 — juris Rn. 10), was zudem auch in Ubereinstimmung mit der La&rmschutzpraxis stand (BayVGH, U.v.
19.2.2014 — 8 A 11.40040 u.a. — juris Rn. 472). Innerhalb der Nachtzeit berticksichtigt der Beklagte
entsprechend § 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 lit. b FluglarmG mit dem dort angelegten Haufigkeits-
Maximalpegelkriterium von 6 x 53 dB(A) den Schutz der Nachtruhe in hervorgehobener Weise. Anders als
der Uber eine Mittelung berechnete aquivalente Dauerschallpegel gibt dieses Kriterium flr die insoweit
relevante Nachtzeit auch Aufschluss (iber die Zahl der Uberschreitungen der Zumutbarkeitsschwelle durch
Einzelschallereignisse. Es ist damit geeignet, spezifische Akutwirkungen von Schall zu beschreiben und zu
beriicksichtigen. Damit geht folgerichtig einher, dass weder die Zahl der Uberfliige mit Einzelschallpegeln
unterhalb des Schwellenwertes von 53 dB(A) noch die Intensitat von Einzelschallereignissen, die die
Haufigkeitsgrenze von sechs Ereignissen unterschreiten, hierdurch Bericksichtigung finden. Dies ist
allerdings von Rechts wegen nicht zu beanstanden, da in der aktuellen Larmwirkungsforschung anerkannt
ist, dass durch das hier verfliigte, dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm entlehnte Haufigkeits-
Maximalpegelkriterium von 6 x 53 dB(A) der Verhinderung des Auftretens von Aufwachreaktionen
ausreichend Gentige getan wird (vgl. Grabherr/Reidt/Wysk, LuftVG, Stand 22. EL Januar 2021, § 6 Rn. 309
f.). Damit ist es unerheblich, dass es in der Nacht zu einer nicht unerheblichen Zunahme der
Flugbewegungen, prognostiziert fir das Jahr 2027 auf 972 bzw. 1.200 im worst case, kommen wird, da im
Mittel maximal vier Flugbewegungen pro Nacht, verteilt auf zwolf Flugrouten, stattfinden werden.
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Eine Notwendigkeit, eine atypische Konstellation mit der Konsequenz der Festlegung anderer als der vom
Beklagten herangezogenen Zumutbarkeitsschwelle nach § 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 FluglarmG ergibt sich auch
nicht aus einer besonderen Atypik bzw. Stérwirkung von Hubschrauberlarm. Zwar ist es in der
Rechtsprechung anerkannt, dass bei atypischen und vom Regelungsanspruch des Gesetzes zum Schutz
gegen Fluglarm nicht erfassten Situationen der spezialgesetzliche Charakter dieses Gesetzes die
Planfeststellungsbehdrde nicht hindert, Schutzanforderungen in ihr Larmschutzkonzept einzubauen (vgl.
BVerwG, U.v. 4.4.2012 — 4 C 8.09 — juris Rn. 184). Dies gilt, wie hier erst recht dann, wenn die
Zumutbarkeitsschwelle fir den Einzelfall orientierend aus dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm
abgeleitet und festgesetzt wird. Der Beklagte hat vorliegend die besondere Stérwirkung von
Hubschrauberlarm gesehen und im Rahmen der Herleitung der maRgeblichen Schwellenwerte
berlcksichtigt. Er geht dabei sowohl mit Blick auf das Dauerschall- wie auch das Pegelhaufigkeitskriterium
zutreffend davon aus, dass Hubschrauberfluglarm nach den einschldgigen Regelwerken zum Larmschutz —
ohne weitere notwendige Differenzierung — Fluglarm darstellt. Auch erkennt der Beklagte, dass Fluglarm,
der von Hubschraubern ausgeht, teilweise zwar stérender wahrgenommen wird, als Larm von
Flachenflugzeugen, andererseits typischerweise haufig mit hoheitlichen Aufgaben oder Aufgaben der
Daseinsvorsorge, insbesondere Einsatz- und Rettungsflliigen verbunden ist. Dies zugrunde gelegt, hat die
Planfeststellungsbehorde angesichts der Giberragenden Bedeutung der durch das Vorhaben zugelassenen
Hoheitsfllige sogar auch einen Wert von 62 dB(A) tags und 52 db(A) nachts fur grundsatzlich vertretbar
erachtet, andererseits aber im Interesse der Larmschutzbelange der Betroffenen die Zumutbarkeitsschwelle
vorliegend bei 60 dB(A) tags und 50 dB(A) festgesetzt. Damit hat die Planfeststellungsbehérde im Rahmen
der Bestimmung der Zumutbarkeitsschwellen erkannt und in ihre Abwagung eingestellt, dass
Hubschrauberlarm andere Spezifika aufweist bzw. anders wahrgenommen werden kann wie dies bei
Fluglarm, der von Flachenflugzeugen ausgeht, der Fall ist. Daraus folgt indes nicht in notwendiger Weise,
dass der Beklagte ein eigenstandiges Regelwerk zur Bewertung von Hubschrauberlarm im Rahmen seiner
Einzelfallprifung hatte entwickeln miissen. Zutreffend geht der Beklagte im Ubrigen davon aus, dass
Regelwerke aus dem Bereich des Fluglarms in den Schwellenwerten nicht mafigeblich zwischen den
unterschiedlichen Larmwirkungen von Flugzeug- und Hubschrauberlarm unterscheiden. Auch ist es
schllssig und nachvollziehbar, wenn der Beklagte darauf hinweist, dass der Umstand, dass an einem
Flugplatz ausschlieRlich Hubschrauberflugverkehr stattfindet und damit entsprechend spezifische
Larmemissionen einhergehen, kein singulares Phanomen ist, sondern dies insbesondere gerade auch an
Landeplatzen an Kliniken und Krankenhausern dauerhaft nutzungsspezifisch der Fall ist. In der
Rechtsprechung des Bayerischen Verwaltungsgerichtshofs und der erkennenden Kammer ist insbesondere
auch fur Hubschraubersonderlandeplatze an Kliniken und Krankenhdusern geklart, dass eine
fachplanungsrechtliche Praxis, die sich auch dann maR3geblich an den Werten des § 2 Abs. 2 FluglarmG als
Ausdruck des aktuellen Stands larmmedizinischer Erkenntnisse orientiert, wenn der betreffende Flugplatz



vom Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm nicht erfasst wird, nicht zu beanstanden ist (BayVGH, B.v.
6.3.2024 — 8 ZB 22.1981 — juris Rn. 43; VG Minchen, U.v. 28.6.2022 — M 31 K 20.5612 — juris Rn. 58 f.).
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Zudem hat der Beklagte in Beachtung der Umstande des Einzelfalles diese vorliegend dadurch hinreichend
gewdrdigt, dass er als Regelung zum aktiven Fluglarmschutz in Gestalt einer Nebenbestimmung in A.IV.5.1
Satz 2 des verfiigenden Teils des Planfeststellungsbeschlusses gemaf § 8 Abs. 1 Satz 6 und 7 LuftvVG
angeordnet hat, dass An- und Abflliige Gber Wohngebiete abseits der festgelegten Flugrouten nur aus
polizeieinsatztaktischen Griinden oder zur Gewahrleistung der Flugsicherheit gestattet sind.
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3.5 Auch geht die Klagerin im Weiteren mit ihrer Rechtsauffassung fehl, wonach es der Einholung eines
larmmedizinischen Gutachtens bedurft hatte. Zudem fehlt es insbesondere an einer Anwendbarkeit der DIN
18005.
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In der Rechtsprechung ist bereits geklart, dass die Orientierungswerte nach Beiblatt 1 zu DIN 18005-1, auch
soweit sie von der Landeplatz-Fluglarmleitlinie in Bezug genommen werden, allein MalRstabe fir die
Berucksichtigung des Schallschutzes in der Bauleitplanung, gerade nicht aber fiir die Anwendung in
(luftverkehrsrechtlichen) Planfeststellungsverfahren darstellen (vgl. ausdruicklich Nr. 1 Satz 1 bis 3 der DIN
18005-1 zu ihrem Anwendungsbereich; dazu aktuell BayVGH, B.v. 6.3.2024 — 8 ZB 22.1981 — juris Rn. 31;
VG Minchen, U.v. 28.6.2022 — M 31 K 20.5612 — juris Rn. 57). Hiervon geht auch der Beklagte im
Planfeststellungsbeschluss zutreffend aus.
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Auch der angeregten Erholung eines larmmedizinischen Gutachtens bedurfte es nicht. Die damit von der
Klagerin insbesondere aufgeworfene Frage der besonderen Beriicksichtigung der Larmcharakteristika von
Hubschrauberflugverkehr bedarf — ebenso wie die Frage, ob eine beachtliche neue wissenschaftlich-
larmmedizinische Erkenntnislage Uber die Wirkung von Fluglarm besteht — keiner (weiteren) behordlichen
und gerichtlichen Aufklarung, sofern und soweit das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm, wie hier aufgrund
einer zutreffenden Einzelfallentscheidung des Beklagten, Anwendung findet. Diese Fragen sind
ausschlieBlich im Rahmen und Wege einer anhand des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm durch das
Gericht vorzunehmenden rechtlichen Bewertung zu beantworten. Einer medizinisch-sachverstandigen
Aufklarung und Bewertung sind sie somit — auch vorliegend — nicht zuganglich.
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3.6 Auch die weiteren Rigen der Klagerin greifen nicht durch.
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Die der larmtechnischen Begutachtung zugrundeliegenden prognostizierte Zahl der Flugbewegungen und
ihre Verteilung ist schlissig und nachvollziehbar.
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Es erschliel3t sich zwanglos, dass die Flugbewegungsverteilung am bisherigen Standort des
Verkehrsflughafens ... auf mit der DFS abgestimmten besonderen Flugverfahren beruht, wahrend, hierzu
flugbetrieblich ganzlich unterschiedlich, am Standort ... grundsatzlich — von wenigen Ausnahmen (vgl. § 30
Abs. 1a Satz 2 LuftVG, § 23 Abs. 2 LuftvVO) abgesehen — nach den dort bereits vorgeschriebenen An- und
Abflugverfahren, die bisher schon fiir den Flugbetrieb der Bundespolizei gelten, verfahren werden wird. Es
ist evident und einleuchtend, dass die bestehende Sondersituation, die sich am Standort des
Verkehrsflughafens ... fir den dort grundsatzlich wesensfremden Hubschrauberflugbetrieb des Beklagten
im Verhaltnis zum diesen maRgeblich pragenden Flachenflugverkehr mit groRen Luftfahrzeugen ergibt, auf
den nunmehrigen Standort, einem bestehenden Hubschraubersonderlandeplatz mit ausschlieRlich
hoheitlichem Flugbetrieb durch die Bundespolizei, nicht ansatzweise bertragen lasst. Vor diesem
Hintergrund begegnet es keinen Bedenken, wenn der Beklagte seiner larmtechnischen Begutachtung und
Bewertung den Flugbetrieb in der Weise zugrunde gelegt hat, wie er derzeit am Standort ... bereits durch
die Bundespolizei durchgefuhrt wird. Aus einer Verteilung der An- und Abfliige im Bestand ist hingegen
keinerlei substantiierter weiterer Erkenntnisgewinn hinsichtlich der Flugbetriebsverteilung zu erwarten.
Somit bedurfte es zur Bestimmung der Flugverkehrsverteilung im Prognosefall auch keiner Flugbuch- und
Flugspurenauswertungen am bisherigen Standort.
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An der Ermittlung der Zahl der Flugbewegungen durch den Beklagten bestehen zudem ebenfalls keine
Bedenken. Letztlich liegt dem Vorgehen des Beklagten eine Trendprognose zugrunde, bei der er auf der
Grundlage der bisherigen Flugbetriebszahlen der Polizeihubschrauberstaffel B. und der Bundespolizei den
Hubschrauberflugverkehr am planfestgestellten Standort im Prognosefall ermittelt und diesen zur Ermittlung
des prognostischen Fluglarms sehr konservativ mit insgesamt 6.500 Flugbewegungen, davon 972 bzw.
1.200 im worst case in der Nacht, angesetzt hat. Damit geht der Beklagte in der Auswirkungsprognose im
Vergleich zum starksten seit dem Jahr 2006 ermittelten Flugbetrieb mit insgesamt 4.664 Flugbewegungen
im Jahr 2012 von einer Zunahme von insgesamt tber 1.800 Flugbewegungen, nachts von 775
Flugbewegungen im bisher regular aufkommensstarksten Jahr 2017 auf 1.200 Flugbewegungen aus. Dass
er mit dieser ganz erheblichen Vermehrung des Hubschrauberflugverkehrs als Grundlage der
Larmauswirkungsprognose die Rechtspositionen der Klagerin falsch gewichtet hatte, ist nicht ersichtlich.
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Die gewahlte Betriebsrichtungsverteilung von 70 zu 30 folgt der lokalen Windrichtungsverteilung, die sich
als langjahriges Mittel auf der Grundlage der Erkenntnisse, die im Jahr 2016 vom Deutschen Wetterdienst
mafgeblich erhoben worden sind, fir den Standort ... ergeben haben und damit eine realistische Grundlage
fur die Verteilung auch der kunftigen Flige an diesem Flugplatz darstellt. Es ist anerkannt, dass zur
prognostischen Berlcksichtigung der Betriebsrichtungsverteilung die Realverteilung der Vergangenheit
ermittelt wird und dabei insbesondere auf der Grundlage der Daten Uber die 6rtliche
Windrichtungsverteilung verfahren werden kann. Der auf diese Weise langjahrig gemittelte oder jedenfalls
abgeschatzte Wert stellt die durchschnittliche Fluglarmbelastung in ihrer Verteilung grundsatzlich
wirkungsgerecht dar (vgl. Fellenberg in Grabherr/Reidt/Wysk, LuftVG, Stand 22. EL Januar 2021, § 6 Rn.
317). Die von der Klagerin stattdessen geforderte 100 zu 100-Verteilung ist bereits vor diesem Hintergrund
nicht veranlasst. Dazu kommt, dass es auch und gerade den vom Beklagten herangezogenen technischen
Regelwerken, namentlich der dem larmtechnischen Gutachten maRgeblich zugrundeliegenden DIN 45684-1
~Ermittlung von Fluggerdauschemissionen an Landeplatzen — Teil 1: Berechnungsverfahren®, an einer
Vorgabe zur Ermittlung der Betriebsrichtungsverteilung fehlt. Entgegen der Auffassung der Klagerin ergibt
sich eine solche im Ubrigen auch nicht aus der Landeplatz-Flugléarmleitlinie mit rechtsverbindlicher Wirkung.
Dieses von der Landerarbeitsgemeinschaft Immissionsschutz (LAl) herausgegebene und flr einen
Landeplatz mit den vorliegend prognostizierten Flugbewegungen zunachst zumindest dem
Anwendungsbereich nach auch heranziehbare Regelwerk ist vorliegend mit Blick auf Adressat und
Zielrichtung nicht einschlagig. Es handelt sich um eine technische Leitlinie ohne rechtliche Verbindlichkeit,
die sich zum einen allein an die fir den Immissionsschutz zustandigen Landesbehdrden und mithin gerade
nicht an die Fachplanungsbehdrden richtet (vgl. z.B. VG Munchen, U.v. 28.6.2022 — M 31 K 20.5612 — juris
Rn. 57). Zum anderen erschlief3t sich insbesondere aus den Nr. 3.1 und 3.2 der Landeplatz-
Fluglarmleitlinie, dass mafgebliche Zielrichtung dieses Regelwerks die schalltechnische Steuerung der
Raumordnung und Stéadteplanung in den Fallen ist, in denen sich eine solche nicht bereits unmittelbar aus
dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm ergibt. Eine MafRgeblichkeit fur fachplanerische Entscheidungen
misst sich die Richtlinie sonach vorliegend bereits selbst nicht zu; jedenfalls ist es von Rechts wegen nicht
zu beanstanden, dass der Beklagte sich hieran fir die prognostische Beurteilung der
Betriebsrichtungsverteilung nicht notwendigerweise orientiert hat. Anders als die Betriebsrichtungsverteilung
nach den tatsachlichen Anteilen fuhrt eine 100 zu 100-Verteilung nicht dazu, den Flugbetrieb im
Prognosefall realitdtsnah zu erfassen und die damit verbundene Larmbelastigung zutreffend abzubilden,
sondern zu einer unrealistischen Uberbewertung der Léarmbelastung, die sich einer Betrachtung nach
Maximalpegelhaufigkeit annahert. Nachdem eine solche Vorgehensweise den prognostischen Luftverkehr
folglich gerade nicht realistisch darzustellen vermag, sondern vielmehr einen Durchschnittstag mit
ausschlieBlichem Flugbetrieb in eine Richtung mit der Folge einer bereits strukturellen Fehlgewichtung der
Betriebsrichtungsverteilung simulierte, ist sie im Ubrigen normativ auch weder im Gesetz zum Schutz gegen
Fluglarm noch im untergesetzlichen Regelwerk hierzu vorzufinden (vgl. VG Minchen, U.v. 23.10.2009 - M
24 K 08.4955 u.a. —juris Rn. 72 ff.). Nach alledem gilt: Soll sich die Ermittlung der Fluglarmbelastung durch
Dauerschallpegel nicht in einer bloR rechnerisch-hypothetischen Betrachtung erschdpfen, so kann sie nicht
losgeldst von den tatsachlichen Betriebsverhaltnissen im maflgeblichen Bezugszeitraum erfolgen.
Fluglarmberechnungen mussen nicht von der unrealistischen Annahme ausgehen, das Betriebssystem
eines Flugplatzes werde in beide Betriebsrichtungen jeweils zu 100 Prozent genutzt (vgl. BVerwG. U.v.
16.3.2006 — 4 A 1075.04 — juris Rn. 336; VGH BW, U.v. 4.6.2002 — 8 S 460/01 — juris Rn. 60). Dem



Beklagten war es mithin nicht verwehrt, die nach den vorherrschenden Windverhaltnissen vorhersehbare
Verteilung der Flugbewegungen als Berechnungsparameter zu berlicksichtigen und bei der Ermittlung des
Dauerschallpegels auf die sechs verkehrsreichsten Monate des Jahres als Bezugszeitraum umzulegen (vgl.
BVerwG, U.v. 16.3.2006, aaO). Daran andert auch die Méglichkeit nichts, dass Hubschrauberflugbetrieb
auch in der Windrichtung maéglich ist. Denn nach den nachvollziehbaren Ausfiihrungen des Beklagten findet
der Flugbetrieb der Polizeihubschrauberstaffel B. grundsatzlich in der Weise statt, dass gegen den Wind
gestartet und gelandet wird und somit auch aus tatséchlichen Griinden die mafigeblich meteorologisch
radizierte Betrachtung der Betriebsrichtungsverteilung sachgerecht ist. Dies entspricht auch der
gesetzlichen Bestimmung in Anhang SERA.3225 lit. d der VO (EU) Nr. 923/2012 i.V.m. § 23 LuftVO.
Danach sind Luftfahrzeugfihrer verpflichtet, gegen den Wind zu landen und zu starten, sofern nicht aus
Sicherheitsgriinden, wegen der Ausrichtung der Piste oder aus Ricksicht auf den Flugbetrieb eine andere
Richtung vorzuziehen ist. Dass hiervon nach § 23 Abs. 2 LuftVO — und fur den Beklagten daneben auch
nach § 30 Abs. 1a Satz 2 LuftVG — in Einzelfallen bei zwingender Notwendigkeit Ausnahmen maglich sind,
andert an der Validitat einer auf das Regelflugverfahren ausgerichteten Flugbewegungs- und
Betriebsrichtungsverteilungsprognose nichts.
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Auch der Einwand, die Zahl der Ubungsstunden fiir den Schwebeflug seien — ebenso wie die Anzahl der
Flugbewegungen insgesamt — zu niedrig angesetzt worden, geht fehl. Die Larmprognose legt fur den
Flugbetrieb die Bewegungszahlen zugrunde, die vom Beklagten hierzu nachvollziehbarer Weise
prognostisch ermittelt wurden. Mit Blick auf die Stellungnahmen der Polizeihubschrauberstaffel B. zur Zahl
der fir sie erforderlichen jahrlichen Ubungsfliige hat der Beklagte in A.1V.5.4 des verfligenden Teils des
Planfeststellungsbeschlusses jahrlich eine Héchstzahl von 12 Ubungs- und Trainingsfliigen zu je einer
Stunde festgelegt und hierzu werktagliche Betriebszeiten festgesetzt. Diese Beschrankung liegt so auch
dem larmtechnischen Gutachten zugrunde. Rechtliche Bedenken sind vor diesem Hintergrund nicht
erkennbar.
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Gleiches gilt fir die Zugrundelegung der veréffentlichten Platzrunde sowie der Instrumentenflugrouten als
Grundlage der Abwicklung des prognostischen Flugverkehrs am Standort ... Es begegnet keinen
Bedenken, wenn der Beklagte seiner larmtechnischen Begutachtung und Bewertung den Flugbetrieb in der
Weise zugrunde gelegt hat, wie er derzeit am Standort ... bereits durch die Bundespolizei durchgefihrt wird.
Dass es dabei aus einsatztaktischen Griinden mit Blick auf die hoheitlichen Befugnisse des Beklagten nach
§ 30 LuftVG bzw. nach § 23 Abs. 2 LuftVO — jeweils bei Vorliegen zwingender Griinde — in Einzelfallen
Ausnahmen geben mag, andert nichts an der Beachtlichkeit der verdéffentlichten bzw. verordneten An- und
Abflugverfahren, deren regelféllige rechtliche MaRstablichkeit sich aus § 22, § 23 Abs. 1 Nr. 1 LuftvO bei
Fligen nach Sichtflugregeln und § 33 LuftVO bei Fligen nach Instrumentenflugregeln ergibt. Dass der
Beklagte dabei die aufgrund ihres Ausnahmecharakters kaum prognostizierbaren Falle, in denen von den
verOffentlichten bzw. verordneten Verfahren vom Beklagten abgewichen wird, in seiner prognostischen
Betrachtung unberiicksichtigt gelassen hat, ist im Ubrigen bereits aufgrund ihres duRerst geringen
quantitativen Umfangs von ca. zehn Einsatzen oder weniger im Jahr, bei denen es abweichend und sodann
i.S.v. A.IV.5.1 Satz 2 des verfiigende Teils des Planfeststellungsbeschlusses zum Uberflug von
Wohngebieten kommt, nicht zu beanstanden. Die entsprechende Kritik der Klagerin erschopft sich im
Ubrigen in einer bloRen Behauptung einer gegenteiligen Praxis bei der Durchfilhrung von An- und Abfliigen
nach Sichtflugregeln, der der Beklagte auch ausdriicklich entgegengetreten ist.
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Auch die klagerische Kritik an einer gleichmafigen Verteilung des Flugverkehrs lber sieben Wochentage
und einer Verteilung von 85 vH der Flige im Tagzeitraum und lediglich 15 vH nachts fuhrt auf keinen Fehler
der Larmprognose. Beide prognostischen Annahmen knupfen an die in der Vergangenheit empirisch
gewonnenen Erfahrungen an. Die Zahl der Nachtfliige in den Jahren seit 2006 bewegte sich in einem
Bereich zwischen 15 vH und héchstens 21 vH, wobei ein Trend zu kinftig deutlich mehr
Nachtflugbewegungen nicht festzustellen war. Jedenfalls mit der Zugrundelegung von vorsorglich 1.200
jahrlichen Flugbewegungen in der Nachtzeit hat der Beklagte seiner Bewertung einen ausreichend
konservativen Ansatz zugrunde gelegt. Weshalb stattdessen eine Gleichverteilung der Fllige innerhalb von
24 Stunden mit der sodann von der Klagerin hieran abgeleiteten veranderten Verteilung von 67 vH tags und
33 vH nachts fiir den Prognosefall sachgerecht sein soll, erschlielt sich nicht. Im Ubrigen und auch



unabhangig davon hat der Beklagte bei der [armtechnischen Beurteilung vorsorglich ohnehin pauschal
einen Ruhezeitenzuschlag von 3,6 dB(A) einbezogen und damit den Fluglarmschutz entsprechend mit
einem deutlich erhéhten Gewicht in seine Abwagung eingestellt. Warum dies nicht ausreichend sein soll,
hat die Klagerin nicht substantiiert aufgezeigt. Im Ubrigen wird mit dem Ruhezeitenzuschlag von 3,6 dB(A)
auch die von der Klagerin kritisierte Nichtanwendung der 3-Sigma-Regelung nach der Anlage zu § 3
FluglarmG, aufgrund derer sich eine Zunahme um hochstens 3 dB(A) — was einer Verdoppelung des Larms
entspricht — ergeben kann, zugunsten des Larmschutzes gleichsam Gberkompensiert (vgl. VG Minchen,
U.v. 23.10.2009 — M 24 K 08.4955 u.a. — juris Rn. 75). Auch das entsprechende klagerische Monitum hierzu
geht mithin ins Leere.
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Ebenfalls greift die Kritik an der gewahlten Korridorbreite der An- und Abflugverfahren von einheitlich 160 m
nicht durch. Vielmehr orientiert sich die gewahlte Vorgehensweise in nicht zu beanstandender Weise an Nr.
4.3.2 der DIN 45684-1, wonach bei der Berechnung eine (Teil-) Korridorbreite von 200 m nicht Gberschritten
werden soll. Dass diese Annahme mit Blick auf die Mdglichkeiten ausreichend praziser Flugnavigation unter
Einsatz entsprechender aktueller technischer Geratschaften durch erfahrene Besatzungen nicht realistisch
wére, zeigt die Klagerin mit ihrer pauschal gehaltenen Kritik hieran zur Uberzeugung des Gerichts nicht auf.
Gleiches gilt, wenn die Klagerin einwendet, die An- und Abflugstrecken nach Sichtflugregeln seien zu kurz
gewahlt und insgesamt fir alle Verfahren nach Instrumenten- und Sichtflugregeln die Flughdhen ohne
Begriindung bestimmt worden. Der Beklagte hat den Fluglarm fiir den Bereich ermittelt, fir den er mit Blick
auf die ohne Rechtsfehler gesetzten Abwagungsschwellen von 50 dB(A) tags und 40 dB(A) nachts eine
Aufklarungserheblichkeit angenommen hat. In diesem erforderlichen Umfang ist der Beklagte auch seiner
Ermittlungspflicht nachgekommen, wahrend es weiterer Ermittlungen jenseits der Abwagungsschwellen
wegen fehlender Entscheidungserheblichkeit nicht bedurfte. Des Weiteren hat der Beklagte nach seinem
auch insoweit nicht substantiiert bestrittenen Vortrag sowohl fir den Sichtflug- als auch fiir den
Instrumentenflugbetrieb die Flughthen angesetzt, die sich aus den verdffentlichten bzw. verordneten An-
und Abflugverfahren ergeben und die auch fiir den kinftigen Flugbetrieb des Beklagten am Standort ...
Geltung beanspruchen. Ihre regelfallige gesetzliche Beachtlichkeit folgt, wie bereits ausgefihrt, aus §§ 22 f.
LuftvVO und § 33 LuftVO.
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Schliel3lich verfangt der Einwand gegen die der schalltechnischen Begutachtung zugrunde gelegte
abschirmende Wirkung von Hochbauten nicht. Der Beklagte hat entsprechend der technischen Vorgabe in
Nr. 5.3.7 der DIN 45684-1 ausschlieRlich bei Bodenlarmquellen die abschirmende Wirkung der geplanten
Hochbauten berlicksichtigt. Dies ist von Rechts wegen nicht zu beanstanden.
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Auch hat der Beklagte zutreffend die Zusammensetzung des prognostischen Luftverkehrs anhand der
Luftfahrzeuggruppen H 1.2 und H 2.1 der Tabelle 1 zur DIN 45684-1 berucksichtigt. Einer Berticksichtigung
der in dieser Tabelle nicht vorgesehenen Luftfahrzeuggruppe H 2.2 fir den Hubschrauber Airbus H225
~ouper Puma“ mit einer MTOW von mehr als 10.000 kg bedurfte es entgegen der Auffassung der Klagerin
schon deshalb nicht, weil die Beschaffung dieses Fluggerats durch die Bundespolizei nach den
Erkenntnissen des Beklagten zum mafgeblichen Zeitpunktes des Erlasses des
Planfeststellungsbeschlusses noch nicht hinreichend konkret festgestanden hat. Nach den vom Beklagten
zwischenzeitlich gewonnenen Erkenntnissen Uber den zukilinftigen Einsatz dieses Fluggerats durch die
Bundespolizei, dessen Beschaffung erst im Jahr 2024 erfolgte, wird ein solcher nicht vor dem Jahr 2029
und damit auBerhalb des Prognosehorizonts, am Standort ... zudem nicht vor dem Jahr 2034 erfolgen. Ein
etwaiges Ermittlungsdefizit ware somit mit Blick auf diese Erkenntnisse, denen die Klagerin im Ubrigen auch
nicht substantiiert entgegengetreten ist, im Ubrigen jedenfalls nicht erheblich fiir das Abwagungsergebnis
und damit unbeachtlich, Art. 75 Abs. 1a Satz 1 BayVwVfG.
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Dem Beklagten ist des Weiteren auch dadurch kein Ermittlungsdefizit unterlaufen, dass er fiir den kiinftigen
Flugbetrieb maRgeblich auf das Hubschraubermuster EC 145 abgestellt hat, die Flugbewegungszahlen
allerdings im Rahmen seiner Trendprognose auf der Grundlage der in der Vergangenheit mit friiheren
Luftfahrzeugmustern, insbesondere dem Muster EC 135, gewonnenen Erkenntnisse ermittelt hat.
Nachvollziehbar und ohne substantiierten Widerspruch der Klagerin hat der Beklagte hierzu ausgefiihrt,
dass es aufgrund des Musterwechsels von EC 135 zu EC 145 zu keinen erheblichen Unterschieden bei der



Verkehrsprognose kommt. Beide Muster fallen bereits einheitlich unter die Gruppe H 1.2 der Tabelle 1 zur
DIN 45684-1, sodass bei einer entsprechend zulassigen typisierenden prognostischen Betrachtung schon
aus diesem Grund keine Bedenken gegen die Vorgehensweise des Beklagten bestehen. Zudem kann mit
dem Muster EC 145 eine signifikante Nutzlaststeigerung erreicht werden, womit erheblich langere
Einsatzzeiten und damit sogar auch eine nicht unerhebliche Verminderung an Flugbewegungen,
insbesondere bisher verursacht durch Tankunterbrechung und damit zusammenhangende zusatzliche
Flige zum Standort, einhergehen.
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Auch aus den in der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts entwickelten MaRstaben zu den
Abwagungserfordernissen bei Flugplatzerweiterungen ergibt sich schliellich der von den Klagern
behauptete Abwagungsmangel nicht (vgl. U.v. 16.3.2006 — 4 A 1001/04 — juris Rn. 278; U.v. 9.11.2006 — 4
A 2001/06 — juris Rn. 70). Danach ist bei wesentlichen Anderungen eines Flugplatzes, namentlich wenn das
Flugaufkommen in Dimensionen hineinwachst, die das Gesicht des Platzes betrachtlich veréandern, tber die
Betriebszeiten nicht nur des geanderten Anlagenteils, sondern des Flugplatzes insgesamt neu zu
entschieden. Altbestand und Anderung kénnen dann — insbesondere auch mit Blick auf den gebotenen
Larmschutz — nicht isoliert voneinander beurteilt werden. Vielmehr steht das Gesamtvorhaben in seiner
geanderten Gestalt auf dem Prifstand.
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Es ist hier im Ergebnis nicht zu beanstanden, wenn der Beklagte eine Gesamtbetrachtung des Flugbetriebs
fur den Prognosefall angestellt hat und es dabei als notwendig, aber auch ausreichend erachtet hat,
Beschrankungen nur bei dem Flugbetrieb der neu hinzukommenden Polizeihubschrauberstaffel B.
vorzunehmen, in den Bestand des Betriebs der Bundespolizei allerdings nicht einzugreifen. Auch wenn sich,
soweit ersichtlich, entsprechende Erwagungen weder in der Verfahrensakte noch unmittelbar im
Planfeststellungsbeschluss im Detail finden, erschlief3t es sich fiir das Gericht gleichwohl im Lichte der in
der miundlichen Verhandlung abgegebenen entsprechenden Erklarung des Beklagten noch ausreichend,
dass er, letztlich dem Prioritatsgrundsatz und Aspekten des Vertrauensschutzes folgend, die Bewaltigung
der vom Vorhaben ausgehenden Immissionen allein im Regime des neu hinzukommenden Betriebs der
Polizeihubschrauberstaffel gesucht und auch verortet hat. MaRgeblich ist, dass der Beklagte den im
Prognosefall zu erwartenden Flugverkehr insgesamt, also unter Betrachtung des gesamten am Standort
prognostisch stattfindenden Hubschrauberflugverkehrs sowohl der Bundespolizei als auch der
Polizeihubschrauberstaffel des Beklagten untersucht und bewertet hat. Zudem ergibt sich aus A.1ll.2 des
verfligenden Teils des Planfeststellungsbeschlusses auch ausdriicklich, dass der in der Vergangenheit
zugelassene Betrieb der Fliegerstaffel der Bundespolizei und die hierfir geltenden Regelungen unberihrt
bleiben und der streitbefangene Planfeststellungsbeschluss nur fiir den durch die Anderung infolge des neu
zugelassenen Flugbetriebs der Polizeihubschrauberstaffel B. gilt. Es ist jedenfalls im Abwagungsergebnis
(Art. 75a Abs. 1 Satz 1 BayVwVfG) nicht zu beanstanden, wenn der Beklagte, gleichsam im Sinne einer
»,Geschaftsgrundlage” fir den neu hinzukommenden Flugbetrieb der Polizeihubschrauberstaffel B., die
Bewaltigung der Immissionskonflikte mafRgeblich in diesem neu hinzukommenden Betriebssegment
ansiedelt. Denn es ist in der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts anerkannt, dass
Gesichtspunkte der Prioritat bei aufeinandertreffenden Nutzungen gerade auch im Vollzug des
Luftverkehrsrechts eine malRgebliche Rolle spielen kénnen (vgl. z.B. BVerwG, U.v. 18.11.2004 — 4 C 1/04 —
juris Rn. 23). Solange und soweit es, wie hier, moglich ist, im Rahmen einer Gesamtbetrachtung den
Konflikt planerisch allein durch MalRgaben und Beschrankungen des neu hinzukommenden
Verkehrssegments zu erfassen und zu bewaltigen, ist hiergegen von Rechts wegen jedenfalls im Ergebnis
nichts zu erinnern. Der Beklagte hat es nachvollziehbarer Weise fiir nicht veranlasst erachtet, in den
Genehmigungsbestand des zugelassenen Flugbetriebs der Bundespolizei einzugreifen, da Beschrankungen
des Betriebs der Polizeihubschrauberstaffel B. im verfligten Umfang ausgereicht haben, um die notwendige
Voraussetzung fir dessen Zulassung zu schaffen. Damit hat er dem Grunde nach die der Bundesrepublik
Deutschland als Tragerin der Bundespolizei auch in ihrer Rolle und Funktion als der Grundrechtbindung
unterworfener Hoheitstragerin zukommende Vertrauensposition an der Ausnutzung des ihr am Standort
prioritar genehmigten Hubschrauberflugbetriebs bei seiner Abwagungsentscheidung gewurdigt und der
streitigen Planfeststellung zugrunde gelegt. Zwar kdnnen sich 6ffentlich-rechtliche Kérperschaften aufgrund
der eigenen Bindung an Recht und Gesetz grundsatzlich nicht auf Vertrauensschutzbestimmungen berufen.
Dies bedeutet jedoch umgekehrt nicht, dass die Bundesrepublik Deutschland kein abwagungsbeachtliches
Interesse an einer verlasslichen und bestandssicheren Entscheidung des Beklagten bezlglich der ihr in der



Vergangenheit erteilten luftverkehrsrechtlichen Anlagen- und Betriebserlaubnisse am Standort ... haben
wirde (vgl. im zuwendungsrechtlichen Kontext z.B. BVerwG, U.v. 16.6.2015 — 10 C 15/14 — juris Rn. 20).
Dass vor diesem Hintergrund mit der vom Beklagten getroffenen Abwagungsentscheidung tber die
Bewaltigung der Immissionsbelange eine Rechtsbeeintrachtigung der Klager gerade auch im gefundenen
Abwagungsergebnis einherginge, hat sie zudem auch selbst bereits nicht substantiiert aufgezeigt.
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Zudem musste sich dem Beklagten eine weitere Untersuchung auch der von sonstigen Verkehrstragern im
Gemeindegebiet der Klagerin ausgehenden Larmimmissionen nicht aufdrangen. Mit der Rlige einer
fehlenden Gesamtlarmbetrachtung zeigt die Klagerin keinen erheblichen Rechtsfehler auf. Bei der
Bewertung der Storwirkung von Gerauschen kommt es grundsatzlich nicht auf die Gesamtbelastung,
sondern allein auf die Larmbeeintrachtigung an, die von dem zu errichtenden oder zu verandernden
Vorhaben ausgeht. Eine Ermittlung der Larmbeeintrachtigung nach MalRgabe eines Summenpegels — im
Sinne einer summierten Larmbelastung der Dauerschallpegel bei energetischer Addition — ist erst dann
geboten, wenn wegen der in Rede stehenden Planung zusammen mit vorhandenen Vorbelastungen
insgesamt eine Larmbelastung zu erwarten ist, die mit Gesundheitsgefahren oder einem Eingriff in die
Substanz des Eigentums verbunden ist. Dabei wird die grundrechtliche Zumutbarkeitsschwelle fur
Wohngebiete grundsatzlich erst bei einem aquivalenten Dauerschallpegel von 70 dB(A) tags und 60 dB(A)
nachts angenommen (BVerwG, B.v. 15.7.2022 — 7 B 16/21 — juris Rn. 13). Der vorhabenbedingte
Immissionsbeitrag muss fur die Entstehung oder Erhéhung der verfassungsrechtlich unzumutbaren
Immissionsbelastung kausal sein. Dies muss substantiiert dargelegt sein oder sich der Behdérde angesichts
der konkreten Situation anderweitig aufdrangen (vgl. BVerwG, U.v. 20.5.1998 — 11 C 3.97 — juris Rn. 32).
Nachvollziehbar fihrt der Beklagte hierzu aus, dass unter Heranziehung der Umgebungslarmkartierung
nach dem Umweltatlas Bayern infolge der hier maRgeblich vom Schienenverkehr herriihrenden
bestehenden weiteren Schallimmissionen im Prognosefall bei energetischer Addition mit den dem Vorhaben
zuzurechnenden Larmimmissionen offensichtlich ausgeschlossen werden kann, dass sich der
Gesamtlarmpegel im bewohnten Gemeindegebiet — soweit dieser nicht ohnehin bereits von der Anordnung
passiven Schallschutzes i.S.v. A.IV.5.2 des verfligenden Teils des Planfeststellungsbeschlusses erfasst ist
—im Nahbereich der vorgenannten grundrechtlich radizierten Schwellenwerte zur Gesundheits- und
Eigentumsgefahrdung bewegt. Der Beklagte konnte daher auf vertiefende Erwagungen und
Untersuchungen zur Gesamtlarmthematik in der Planfeststellung verzichten.
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3.7 Soweit die Klagerin erstmals im Schriftsatz vom 4. Marz 2020 auch konkret und substantiiert einen
Verstold gegen das Selbstgestaltungsrecht, insbesondere mit Blick auf den Ortsteil ..., rligt und insoweit ein

Abwagungsdefizit geltend macht, ist sie gemafl § 6 UmwRG prakludiert. Nach Ablauf der 10-Wochenfrist
des § 6 Satz 1 UmwRG kann der Tatsachenvortrag zwar vertieft, der Prozessstoff als solcher jedoch nur
unter den Voraussetzungen des § 6 Satz 2 bis 4 UmwRG, die hier nicht vorliegen, erweitert werden. Die
nach Ablauf der zehnwochigen Klagebegriindungsfrist geman § 6 Satz 1 UmwRG vorgebrachten
Erklarungen enthalten neuen Tatsachenvortrag, der nicht zu bericksichtigen ist.
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Schliel3lich ist insgesamt zu beachten, dass das Gericht mit Rlcksicht auf die dem Beklagten eingeraumte
exekutiv-planerische Gestaltungsfreiheit, die in materieller Hinsicht die gesetzliche Ermachtigung zur
luftverkehrsrechtlichen Fachplanung zum Inhalt hat, vorliegend lediglich prift, ob die Bindungen
rechtsstaatlicher Planung eingehalten sind. Das Gericht ist daher weder selbst zur Planung berufen noch
hat es dartber zu entscheiden, ob mit einer anderen Planung den Belangen der Betroffenen gegebenenfalls
besser hatte entsprochen werden kénnen.
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Das Gericht weist im Ubrigen abschlieRend darauf hin, dass es die gesamten Ausfihrungen der Klagerin
und des Beklagten zur Kenntnis genommen und zum Gegenstand seiner Beratung und
Entscheidungsfindung gemacht hat, auch wenn es gegebenenfalls nicht jeden Detailaspekt des
umfangreichen Vorbringens der Beteiligten ausdrtcklich in den vorliegenden Entscheidungsgriinden
beschieden hat. Diese beziehen sich auf den wesentlichen schriftsatzlichen Vortrag und das mafgebliche
Vorbringen in der mindlichen Verhandlung sowie die sich daraus ergebenden erheblichen tatsachlichen
Umstande und rechtlichen Erwagungen, die die Kammer ihrer Entscheidung zugrunde gelegt hat.
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Nach alledem hat die Klagerin weder den von ihr geltend gemachten Anspruch auf Aufhebung des
Planfeststellungsbeschlusses noch einen solchen auf Feststellung der Rechtswidrigkeit und
Nichtvollziehbarkeit inne. Auch steht ihr kein Anspruch auf Erganzung um weitere Schallschutzauflagen zu.
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Die Klage war sonach mit der Kostenfolge des § 154 Abs. 1 VwWGO abzuweisen.
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Die Entscheidung uber die vorlaufige Vollstreckbarkeit der Kostenentscheidung folgt aus § 167 Abs. 1 Satz
1 VwGO i.V.m. §§ 708 ff ZPO.



