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Von einzelnen Einwendern wurde gefordert, zum Schutz der Anwohner vor Flugldrm Larmschutzwénde
bzw. Larmschutzwélle zu errichten. Diese Forderung wird zurickgewiesen. Wegen der begrenzten Ho-
he von Larmschutzwanden kénnen diese in aller Regel keine immissionsbegrenzende Wirkung flr in
der Luft befindliche Luftfahrzeuge entfalten. Zur Begrenzung der Auswirkungen des Bodenlérms sind
L&rmschutzwénde bzw. -wélle zwar grundsétzlich geeignet, um ihre volle Wirkung zu erreichen, miss-
ten sie jedoch entweder in unmittelbarer Nahe der Quelle, d. h. des Flugzeugs, oder direkt am Immissi-
onsort errichtet werden. Beziiglich des rollenden bzw. des startenden und landenden Luftverkehrs
scheidet eine Errichtung in unmittelbarer Néhe der Quelle wegen der von Bauwerken freizuhaltenden
Sicherheitsflachen aus. Denkbar sind Larmschutzwénde bzw. -wélle allenfalls bei ruhendem Verkehr,
wie z. B. Larmschutzeinrichtungen bei Triebwerksprobeldufen. Die flir Triebwerksprobeldufe festgesetz-
ten Immissionsgrenzwerte sind von den Trégern des Vorhabens ggf. mit entsprechenden Larmschutz-
einrichtungen einzuhalten.

10.1.5  Gerduschvorbelastung

Die Umgebung des bestehenden Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld ist durch Fluglarm vorbelastet.
Die Planfeststellungsbehérde stiitzt die folgenden Erkenntnisse und Bewertungen auf die von den Tra-
gern des Vorhabens vorgelegten Larmgutachten und die Auswertung der Aufzeichnungen der Flug-
larmmessanlage.

Grundlage fir die Ermittlung der Vorbelastung durch Fluglarmimmissionen stellen zum einen die geman
der AzB-DLR berechneten Konturen des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leq) sowie die fur
insgesamt 111 Orte des Untersuchungsraumes erstellte punktuelle Berechnung sowohl des energie-
aquivalenten Dauerschallpegels Leqs) als auch des aquivalenten Dauerschallpegels Leqs) geméB dem
Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm fir das Jahr 1997 dar. Zum anderen wurden die aus den Aufzeich-
nungen an den 9 Messstellen der Fluglarmmessanlage fir die sechs verkehrsreichsten Monate der
Jahre 1997 und 2003 ermittelten &quivalenten Dauerschallpegel Leqs) herangezogen.

Den von den Tragern des Vorhabens durchgeflihrten La&rmberechnungen liegen die tatsachlichen Flug-
bewegungszahlen des Jahres 1997 zugrunde. Im Jahr 1997 wurden am Verkehrsflughafen Berlin-
Schonefeld ca. 46.400 Flugbewegungen inklusive Hubschrauber registriert. Von diesen Flugbewegun-
gen wurden ca. 27.500 in den sechs verkehrsreichsten Monaten des Jahres durchgefihrt. Dies ent-
spricht einem Anteil von ca. 60 % an den Gesamtflugbewegungen des Jahres.

Das Umweltbundesamt ist bei seinen Berechnungen, die der Verordnung Uber die Festsetzung des
L&rmschutzbereichs flir den Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld vom 16. Juni 1997 zugrunde liegen,
mit 83.600 Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten des Jahres 2003 von einer deut-
lich héheren Zahl an Flugbewegungen ausgegangen.

Die Zahl von 46.400 Flugbewegungen im Jahr 1997 kann dennoch als reprasentativer Durchschnitts-
wert fur den derzeitigen Flugbetrieb am Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld angesehen werden. Die
bisher hochste Zahl an jahrlichen Flugbewegungen nach der Deutschen Wiedervereinigung wurde mit
54.149 Flugbewegungen im Jahr 1994 erreicht. Die geringste Zahl an jahrlichen Flugbewegungen wur-
de mit 36.119 Flugbewegungen unmittelbar nach der Wiedervereinigung im Jahr 1991 registriert. Im
Jahr 2003 wurden aufgrund der Nachwirkungen der Terroranschlage des Jahres 2001 sowie der Aus-
wirkungen der Lungenkrankheit SARS und des zweiten Golfkrieges lediglich 36.939 Flugbewegungen
registriert.
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Der Flugbetriecb am bestehenden Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld ist im Wesentlichen gekenn-
zeichnet durch einen hohen Anteil an Flugbewegungen mit kleinen Flugzeugen der allgemeinen Luft-
fahrt mit einer maximalen Abflugmasse von weniger als 5.700 kg. So wurden im Jahr 1997 insgesamt
41,1 % der Flugbewegungen mit derartigen Flugzeugen durchgefthrt. Der Anteil von Strahlflugzeugen
lag demgegenber bei nur 45,9 % der Gesamtflugbewegungen. Ein vergleichsweise hoher Anteil von
21,3 % der Flugbewegungen mit Strahlflugzeugen entfiel auf Flugzeuge, die lediglich die Anforderungen
der L&rmzulassungsvorschriften nach Kapitel 2 des Anhangs 16 zum Abkommen (iber die Internationale
Zivilluftfahrt erfiillen. Diese hohe Zahl an Flugbewegungen mit Kapitel-2-Flugzeugen ist allerdings zwi-
schenzeitlich durch die europaweit geltenden Einflugbeschrénkungen flir Kapitel-2-Flugzeuge auch am
Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld auf einige wenige Flugbewegungen pro Jahr zuriickgegangen.
Neben dem hohen Anteil an Flugbewegungen der Allgemeinen Luftfahrt weist der Verkehrsflughafen
Berlin-Schénefeld auch einen vergleichsweise hohen Anteil an Nachtflugbewegungen auf. Der hohe
Nachtfluganteil ergibt sich insbesondere aus den Nachtflugbeschrankungen an den Verkehrsflughéfen
Berlin-Tempelhof und Berlin-Tegel. In den sechs verkehrsreichsten Monaten des Jahres 1997 betrug
der Nachtfluganteil insgesamt 13,7 %. Von den Flugbewegungen mit Strahiflugzeugen wurden 23,2 %
innerhalb der Nacht abgewickelt.

In den verkehrsreichsten sechs Monaten des Jahres 1997 erfolgten 65 % aller Flugbewegungen in Be-
triebsrichtung 25, d. h. die Anflige erfolgten aus 6stlicher Richtung und die Starts wurden in westlicher
Richtung durchgefihrt. Dieser Wert entspricht auch dem Ergebnis des Gutachtens des Deutschen Wet-
terdienstes beziglich der langfristigen Windrichtungsverteilung.

Daraus ergibt sich, dass durch den Flugbetrieb am bestehenden Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld
die stdlichen, im Bereich der Gleise des Berliner AuBenrings gelegene Teile des Ortes Mahlow, der
nordliche Bereich des Ortes Blankenfelde, der siidliche Bereich des Ortes WaBmannsdorf, der Ortskern
von Selchow, die Siedlungen Kienberg und Hubertus der Gemeinde Waltersdorf und der stdliche Be-
reich von Bohnsdorf im Berliner Stadtteil Treptow-Képenick derzeit der héchsten Vorbelastung durch
Fluglérm ausgesetzt sind.

Wie die La&rmberechnungen fir das Jahr 1997 zeigen, befanden sich die genannten Orte bzw. Ortsteile
ganz oder zumindest teilweise innerhalb der durch den energiedquivalenten Dauerschallpegel Leq@ 1ag)
von 60 dB(A) gebildeten Kontur. Die von dieser Kontur umschlossenen Fléche betragt 15,7 Quadratki-
lometer. Die Anzahl der betroffenen Einwohner innerhalb dieser Kontur betrdgt 2.340 Personen. Die
punktuellen Berechnungen weisen fiir den stdlichen Bereich des Ortes Mahlow einen Leg( tag) VOn bis
zu 63,2 dB(A) aus. Fur den nérdlichen Bereich des Ortes Blankenfelde liegen keine punktuellen Be-
rechnungen mit Werten oberhalb von 60 dB(A) vor. Flr den stidlichen Bereich des Ortes WaBmanns-
dorf wurden LeqaTag) VON bis zu 65,8 dB(A) ermittelt. Fiir den Ortskern des Ortes Selchow wurde ein
Leq(3 Tag) von 61,3 dB(A) und fir den ndrdlichen Bereich des Ortes Selchow Leq(3 tag) von 66,1 dB(A) be-
rechnet. Fir die Siedlung Kienberg wurde im stdlichen Bereich ein LegaTag) Von 60,5 dB(A) und im
ndrdlichen Bereich ein Leqtag) VOn 66,7 dB(A) ermittelt. Fiir die direkt unter der Anfluggrundlinie der
stidlichen Start- und Landebahn gelegene Siedlung Hubertus wurde ein Leq(s tag) Von 64,9 dB(A) errech-
net. Im stdlichen Bereich von Bohnsdorf ergaben die punktuellen Berechnungen einen Leq(3 tag) vVon bis
zu 62,0 dB(A).

Zusatzlich zu den punktuellen Berechnungen des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leq( tag) Wur-
de fir die gleichen Punkte der dquivalenten Dauerschallpegels Leq4) gemaB dem Gesetz zum Schutz
gegen Fluglarm berechnet. Ein Vergleich der beiden Berechnungen zeigt, dass bei den betrachteten
Punkten, die innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leqstag) VOn 60 dB(A)
liegen, der dquivalenten Dauerschallpegels Leqas) gemaB dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm
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durchweg geringere Werte aufweist. Die Differenz liegt bei den betrachteten Punkten zwischen
-1,3 dB(A) und -3,7 dB(A).

Aus den Aufzeichnungen der Fluglarmmessanlage wurde ebenfalls der &quivalenten Dauerschallpegel
Leqi4) geméB dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm flir die sechs verkehrsreichsten Monate des Jah-
res 1997 ermittelt. Die Auswertung der Aufzeichnungen der Fluglarmmessanlage zeigt, dass in den
sechs verkehrsreichsten Monaten des Jahres 1997 nur im Bereich des Ortes Kienberg mit 60,1 dB(A)
ein &quivalenter Dauerschallpegel Leqs) oberhalb von 60 dB(A) aufgetreten ist. Dartiber hinaus zeigt ein
Vergleich der gemessenen Larmwerte mit den im Rahmen der Flugldrmgutachten errechneten Larm-
werte, dass die berechneten Larmwerte ausnahmslos groBer sind als die messtechnisch tatsachlich
nachweisbare Larmbelastung. Die messtechnisch ermittelte L&rmbelastung liegt um 1,3 dB(A) bis zu
4,9 dB(A) unterhalb der berechneten La&rmbelastung. Von zahlreichen Einwendern wurde die Vermu-
tung geduBert, dass die Berechnungen zu geringe Larmwerte ergeben wirden und deshalb die tatséch-
liche Larmbelastung nur unzureichend wiedergeben. Wie der oben dargestellte Vergleich zeigt, sind
diese Beftirchtungen unbegriindet.

In den sechs verkehrsreichsten Monaten des Jahres 2003 wurde aufgrund der geringen Flugbewe-
gungszahlen an keiner Messstelle der Fluglarmmessanlage ein aquivalenter Dauerschallpegel Leq) von
60 dB(A) Uberschritten.

Bereits seit dem Jahr 1992 fiihrt die Flughafen Berlin-Schénefeld GmbH freiwillige Schallschutzpro-
gramme in der Umgebung des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld durch. Die freiwilligen Schall-
schutzprogramme haben die Zielsetzung, durch geeignete SchallschutzmaBnahmen an Schlafrdumen
zu vermeiden, dass die Gerdusche des néchtlichen Flugbetriebs Schlafstérungen verursachen. Derzeit
befindet sich das Schallschutzprogramm 2004/05 fir Férdergebiete in Mahlow, Blankenfelde und
Bohnsdorf in der Realisierungsphase. Die n&chtliche Larmbelastung wurde auf der Grundlage des Sze-
narios 2007ff mit 84.100 jahrlichen Flugbewegungen ermittelt. Die Férdergebiete wurden aufgrund ihrer
Lage innerhalb der fiir das Szenario 2007ff berechneten Grenzlinie der sechsmaligen Uberschreitung
eines maximalen AuBenschallpegels von 75 dB(A) in der Nacht ausgewahlt. Unter Berticksichtigung der
im praktischen Flugbetrieb auftretenden Streubreiten der Maximalpegel ist somit davon auszugehen,
dass der stdliche, im Bereich der Gleise des Berliner AuBenrings gelegene Bereich des Ortes Mahlow,
der nérdliche Bereich des Ortes Blankenfelde, der siidliche Bereich des Ortes WaBmannsdorf, der
Ortskern von Selchow, der nérdliche Bereich der Siedlung Kienberg, die Siedlung Hubertus und der
stdliche Bereich von Bohnsdorf im Berliner Stadtteil Treptow-Képenick durch den derzeitigen Nacht-
flugbetrieb am Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld in besonderem MaBe vorbelastet sind. Die von der
Grenzlinie der sechsmaligen Uberschreitung eines maximalen AuBenschallpegels von 75 dB(A) in der
Nacht umschlossene Flache betragt 12,20 Quadratkilometer. Innerhalb dieser Flache leben 2.490 Ein-
wohner.

10.1.6  Verénderungen der Gerduschbelastung

Die Realisierung des beantragten Ausbauvorhabens mit der Errichtung einer neuen stidlichen Start- und
Landebahn wird zu einer deutlichen Veranderung der Flugldrmbelastung in der Umgebung des Ver-
kehrsflughafens Berlin-Schénefeld flihren. Die Planfeststellungsbehdrde stiitzt ihre Erkenntnisse und
Bewertungen auf die von den Trégern des Vorhabens mit dem Antrag auf Planfeststellung vorgelegten
L&rmgutachten sowie zahlreiche ergédnzende Fluglarmberechnungen, die von den Tragern des Vorha-
bens auf Veranlassung der Planfeststellungsbehdrde durchgefihrt wurden.

Grundlage fir die Darstellung der zu erwartenden Larmbelastung durch Flugl&rmimmissionen bilden
zum einen die vom Deutschen Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR) gemé&B der AzB-DLR be-
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rechneten Konturen des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leqa) und zum anderen die fur 111
ausgewéhlte Orte in der Umgebung des Flughafens berechneten Maximalpegelverteilungen sowie die
fir diese Orte durchgefihrte punktuelle Berechung des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leq).
Dariiber hinaus wurden die Grenzlinien der sechsmaligen Uberschreitung eines maximalen AuBen-
schallpegels von 70 dB(A) in der Nacht in die Betrachtung einbezogen.

Bei der Ermittlung des energiedquivalenten Dauerschallpegels wird gemaR den Ergebnissen der Ver-
kehrsprognose flir das Szenario 20XX davon ausgegangen, dass 55 Prozent der j&hrlichen Flugbewe-
gungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten des Jahres stattfinden. Auf der Grundlage des amtli-
chen Gutachtens des Deutschen Wetterdienstes wird dariiber hinaus angenommen, dass 65 Prozent
der Flugbewegungen in Betriebsrichtung 25, d. h. in westlicher Richtung und 35 Prozent der Flugbewe-
gungen in Betriebsrichtung 07, d. h. in 6stlicher Richtung durchgefiihrt werden.

Die fir 111 Orte berechneten Maximalpegelverteilungen geben an, wie héufig bestimmte Maximalpegel
wahrend der verkehrsreichsten sechs Monate an einem bestimmten Ort auftreten. Die Maximalpegel
sind eine geeignete Beurteilungsgrundlage flr die Beschreibung der Fluglarmbelastung in der Umge-
bung des Flughafens.

Bei den im Folgenden dargestellten Verédnderungen der Gerduschbelastung ist zu beachten, dass den
Berechnungen der Veranderungen in einem erheblichen Umfang Sicherheitsreserven zugrunde liegen.
Die Veranderungen der Gerduschbelastung werden auf der Grundlage von ca. 371.000 jahrlichen Flug-
bewegungen einschlieBlich der von Hubschraubern und der von Luftfahrzeugen der Allgemeinen Luft-
fahrt dargestellt. Diese Flugbewegungszahl basiert auf einer méglichen Endauslastung des Flughafens
und liegt deutlich oberhalb der fir das Szenario 20XX prognostizierten Zahl an Flugbewegungen.

Nach der vollstdndigen Realisierung des beantragen Ausbauvorhabens ist die planerische Endkapazitat
des Flughafens bei einer Passagierzahl von 30 Millionen Passagieren pro Jahr erreicht. Geméafi der
Verkehrsprognose ist in diesem Fall mit 329.000 bis 355.050 Flugbewegungen einschl. Hubschrauber
und Allgemeiner Luftfahrt pro Jahr zu rechnen. Fir die Ermittlung der Flugldrmimmissionen ist die Zahl
der Flugbewegungen unter Beibehaltung des Flugzeugmixes auf ca. 371.000 Flugbewegungen einschl.
Hubschrauber und Allgemeiner Luftfahrt hochgerechnet worden, was annahernd der technisch plausib-
len Maximalkapazitat des Parallelbahnsystems und des Luftraums entspricht. Die in den schalltechni-
schen Gutachten fir das Szenario 20XX ausgewiesenen Gerduschimmissionen liegen somit oberhalb
des Wertes, der sich bei einem Aufkommen von 30 Millionen Passagieren pro Jahr tatsachlich ergeben
wirde.

10.1.6.1  Auswirkungen der Verl&ngerung der nérdlichen Startbahn

Die Gerduschimmissionen in der Umgebung des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld werden durch
die Verl&ngerung der bestehenden siidlichen Start- und Landebahn auf 3.600 Meter L&nge nur unwe-
sentlich beeinflusst. Nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde wird es allein durch die beantragte
Verlangerung zu keiner Erhdhung der Flugl&rmimmissionen in der Umgebung des Flughafens kommen.
Wie eine vergleichende Berechnung gezeigt hat, wird die Verlangerung der Start- und Landebahn viel-
mehr zu einer geringfiigigen Verringerung der Flugl&rmimmissionen insbesondere im Bereich unmittel-
bar unterhalb der Anfluggrundlinie, flihren.

Die derzeitige sldliche Start- und Landebahn des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld verfigt an
beiden Enden ber jeweils 300 m lange Stoppbahnen, die zukiinftig in die betriebliche Nutzung als
Startlaufstrecke einbezogen werden sollen. Die nutzbare Startlaufstrecke vergroBert sich damit auf
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3.600 Meter. Der Abstand der beiden Startpunkte zum Startbahnbezugspunkt erhéht sich damit gegen-
uber der derzeitigen Situation um jeweils 300 Meter, wéhrend die Landeschwellen an ihren heutigen
Positionen verbleiben.

Da die Landeschwellen unverandert bleiben, &ndern sich auch die Uberflughdhen der Flugzeuge wah-
rend des Landeanfluges in der Umgebung des Flughafens nicht. Die Verl&ngerung der bestehenden
Start- und Landebahn hat somit auf die von den landenden Flugzeugen verursachten Geréuschimmis-
sionen keine Auswirkungen, so dass diese unverandert bleiben.

Um die Auswirkung der Verlagerung der Startpunkte um jeweils 300 Meter auf die Gerduschimmissio-
nen in der Umgebung des Flughafens zu ermitteln, wurden L&rmberechnungen sowohl fir den Fall der
Verlangerung der bestehenden stidlichen Start- und Landebahn auf 3.600 Meter als auch fir den Fall
der Beibehaltung der derzeitigen L&nge von 3.000 Metern durchgefiihrt.

Fir beide Félle wurden die Konturen des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leqa tag) von 60 dB(A)
auf der Grundlage der vom DLR modifizierten Flugzeugklasseneinteilung fiir das Szenario 20XX be-
rechnet und miteinander verglichen.

Der Vergleich der beiden Konturen zeigt, dass die Verlangerung der Start- und Landebahn zu einer
Reduzierung der L&ngsausdehnung der Kontur von ca. 60 Metern im Bereich unmittelbar unterhalb der
Anfluggrundlinie fihrt. Diese verringerte Ladnge der Kontur entspricht einer Reduzierung des Dauer-
schallpegels um ca. 0,2 dB(A).

10.1.6.2 Geréuschbelastung durch das Paralleloahnsystem am Tag

Es werden die Orte betrachtet, fiir die Flugldrmimmissionen berechnet wurden, welche die von der
Planfeststellungsbehdrde festgelegten Zumutbarkeitsgrenzen Uberschreiten. Diese Orte sind durch ihre
Lage innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leqstag) Von 60 dB(A) gekenn-
zeichnet. Im Vergleich zu der anhand des Jahres 1997 beschriebenen Gerduschvorbelastung wird die
Kontur des LeqaTag) VOn 60 dB(A) nach der Inbetriebnahme des beantragten Ausbauvorhabens ein er-
heblich gréBeres Gebiet umfassen. Die von der Kontur umschlossene Fléche wird von 15,7 Quadratki-
lometern im Jahr 1997 auf 71,6 Quadratkilometer ansteigen. Die Zahl der innerhalb der Kontur leben-
den und somit von einer erheblichen Fluglarmbelastung betroffenen Anwohner wird sich von 2.340 Per-
sonen im Jahr 1997 auf 24.630 Personen erhdhen. Diese erheblich VergréBerung der Kontur ist insbe-
sondere dadurch begriindet, dass der Flugbetrieb auf der neuen sidlichen Start- und Landebahn eine
betréchtliche Aufweitung der Kontur in Richtung Stiden bewirkt.

Mahlow, einschl. Waldsiedlung ohne den Ortsteil Glasow: GroB3e Bereiche der sudlichen Teile des Ortes
Mahlow liegen innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leq Tag) von 60 dB(A).
Die punktuellen Berechnungen des Leq 1ag) Weisen fiir Mahlow einen Dauerschallpegel von bis zu 68,4
dB(A) aus. Gegentiber dem Jahr 1997 erhéht sich der durch die Gerdusche der Flugzeuge verursachte
Dauerschallpegel in diesem Bereich somit um Werte zwischen 4,8 dB(A) und 5,5 dB(A). Der o. g. Dau-
erschallpegel von 68,4 dB(A) wird im Siiden von Mahlow im Bereich der Waldsiedlung, die sich zu gro-
Ben Teilen innerhalb der Kontur Leqa Tag) VOn 65 dB(A) befindet, erreicht. Die Zahl der Flugbewegungen
wéhrend des Tages in der Zeit zwischen 6 Uhr und 22 Uhr, die einen maximalen Schallpegel von 70
dB(A) im Freien Uberschreiten, lag in Mahlow im Jahr 1997 zwischen 24 und 31 Flugbewegungen und
wird zukuinftig zwischen 176 und 246 Flugbewegungen betragen. Der mittlere Maximalschallpegel er-
reicht in Mahlow Werte zwischen 73,4 dB(A) und 80,5 dB(A).
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Mahlow, Ortsteil Glasow: Der Ortsteil Glasow befindet sich vollsténdig innerhalb der Kontur des ener-
gie4quivalenten Dauerschallpegels Leqs tag) von 60 dB(A). Die stidlichen Bereiche von Glasow liegen
innerhalb der Kontur Leq(3 tag) von 65 dB(A), wobei die unmittelbar vor dem Flughafenzaun unterhalb der
Anfluggrundlinie liegenden Bereiche der Siedlung Kienitzberge durch die Kontur Leq3 tag) von 70 dB(A)
erfasst werden. Die punktuellen Berechnungen des Leq3 Tag) Weisen flir Glasow Dauerschallpegel von
bis zu 71,7 dB(A) aus. Dieser Wert ist um 22,1 dB(A) gréBer als der Wert des Jahres 1997. AuBerhalb
der Kontur Legaag) von 70 dB(A) ergaben die punktuellen Berechnungen fiir Glasow Dauerschallpegel
von bis zu 68,4 dB(A). Gegenlber dem Jahr 1997 erhdht sich der Dauerschallpegel in diesem Bereich
somit um einen Wert zwischen 6,5 dB(A) und 18,4 dB(A). Die Zahl der Flugbewegungen wéhrend des
Tages, die einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag in Glasow im Jahr
1997 zwischen 5 und 17 Flugbewegungen und wird zukUnftig zwischen 168 und 250 Flugbewegungen
betragen. Der mittlere Maximalschallpegel erreicht in Glasow Werte zwischen 71,5 dB(A) und
80,4 dB(A).

Innerhalb der Kontur Leq(s tag) von 60 dB(A) leben in Mahlow einschl. des Ortsteils Glasow insgesamt
5.640 Einwohner. Von diesen Einwohnern leben 850 Personen innerhalb der Kontur Leq(3 tag) VON
65 dB(A), wovon wiederum 50 Einwohner innerhalb der Kontur Leg(s tag) von 70 dB(A) leben.

Blankenfelde: Nahezu der gesamte Ort Blankenfelde liegt innerhalb der Kontur des energiedquivalenten
Dauerschallpegels Leq@tag) von 60 dB(A).Im ndrdlichen und im stdlichen Bereich von Blankenfelde
werden Teile des Ortes durch die Kontur Leg3tag) VOn 65 dB(A) erfasst. Die punktuellen Berechnungen
des Leq3 Tag) Weisen flr Blankenfelde Dauerschallpegel von bis zu 66,3 dB(A) aus. Gegeniber dem Jahr
1997 erhéht sich der Dauerschallpegel in Blankenfelde somit um einen Wert zwischen 4,8 dB(A) und
17,5 dB(A). Die Zahl der Flugbewegungen wéhrend des Tages, die einen maximalen Schallpegel von
70 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag in Blankenfelde im Jahr 1997 zwischen 3 und 30 Flugbewegun-
gen und wird zukinftig zwischen 136 und 239 Flugbewegungen betragen. Der mittlere Maximalschall-
pegel erreicht in Blankenfelde Werte zwischen 70,3 dB(A) und 78,4 dB(A). Innerhalb der Kontur Leq( Tag)
von 60 dB(A) leben in Blankenfelde 10.200 Einwohner. Von diesen Einwohnern leben 690 Personen
innerhalb der Kontur Leq(3 tag) von 65 dB(A).

WaBmannsdorf: Der gesamte Ort WaBmannsdorf liegt innerhalb der Kontur des energiedquivalenten
Dauerschallpegels Leqatag) von 60 dB(A). Die stdlich der Gleise des Berliner AuBenrings gelegenen
Teile von WaBmannsdorf befinden sich innerhalb der Kontur des Leq(3 tag) von 65 dB(A). Der unmittelbar
am Flughafenzaun gelegene stdliche Bereich von WaBmannsdorf wird durch die Kontur Leg Tag) von 70
dB(A) erfasst. AuBerhalb der Kontur Leq3 tag) von 70 dB(A) weisen die punktuellen Berechnungen des
Leq3Tag) flr WaBmannsdorf Dauerschallpegel von bis zu 69,6 dB(A) aus. Gegenuber dem Jahr 1997
erhéht sich der Dauerschallpegel in WaBmannsdorf um einen Wert zwischen 3,4 dB(A) und 4,1 dB(A).
Die Zahl der Flugbewegungen wahrend des Tages, die einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im
Freien Gberschreiten, lag in WaBmannsdorf im Jahr 1997 zwischen 18 Flugbewegungen im Norden und
59 Flugbewegungen im Suden. Zukiinftig werden in den nérdlichen Bereichen von WaBmannsdorf bis
zu 92 Flugbewegungen und im sidlichen Bereich bis zu 250 Flugbewegungen einen maximalen Schall-
pegel von 70 dB(A) im Freien Ubersteigen. Der mittlere Maximalschallpegel erreicht in WaBmannsdorf
Werte zwischen 70,5 dB(A) und 80,0 dB(A). Innerhalb der Kontur Leq(s tag) von 60 dB(A) leben in Wali3-
mannsdorf 758 Einwohner. Von diesen Einwohnern leben 347 Personen innerhalb der Kontur Leqg tag)
von 65 dB(A), wovon wiederum 36 Einwohner innerhalb der Kontur Leq Tag) von 70 dB(A) leben.

Selchow: Der gesamte, zwischen den beiden westlichen Enden der Start- und Landebahnen gelegene
Ort Selchow, befindet sich innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leq3Tag)
von 65 dB(A). Der nérdliche Bereich von Selchow liegt innerhalb der Kontur Leq(3 tag) Von 70 dB(A). Die
punktuellen Berechnungen des Leq(3 Tag) Weisen fiir den stdlichen Ortsrand von Selchow einen Wert von
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66,7 dB(A), fir den mittleren Bereich des Ortes einen Wert von 65,5 dB(A) und flir den nérdlichen Orts-
rand einen Wert von 70,6 dB(A) aus. Gegenuber dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauerschallpegel damit
um 7,9 dB(A) im Stden, um 4,2 dB(A) in der Mitte und um 4,5 dB(A) im Norden von Selchow. Die Zahl
der Flugbewegungen wahrend des Tages, die einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien
Uberschreiten, lag im Jahr 1997 bei 45 Flugbewegungen im Siden, 52 Flugbewegungen in der Mitte
und 63 Flugbewegungen im Norden von Selchow. Zukiinftig werden am stidlichen Ortsrand 270 Flug-
bewegungen, in der Mitte des Ortes 241 Flugbewegungen und am nérdlichen Ortsrand 311 Flugbewe-
gungen einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien Uberschreiten. Der mittlere Maximal-
schallpegel erreicht in Selchow Werte zwischen 73,6 dB(A) und 81,3 dB(A). Innerhalb der Kontur
Leq3,Tag) VON 65 dB(A) leben in Selchow 265 Einwohner. Von diesen Einwohnern leben weniger als 10
Personen innerhalb der Kontur Leg3 1ag) von 70 dB(A).

Waltersdorf, Siedlung Kienberg: Nahezu die gesamte, in unmittelbarer Nahe der Schwelle der Start- und
Landebahn 25R gelegene Siedlung Kienberg, befindet sich innerhalb der Kontur des energie&quivalen-
ten Dauerschallpegels Leq ag) von 65 dB(A). Nur ein kleiner Bereich im Stiden Kienbergs liegt auBer-
halb der Kontur Leq(3 tag) von 65 dB(A). Dem gegenuber liegt der nérdliche Bereich von Kienberg inner-
halb der Kontur Leqa Tag) von 70 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des Leq( tag) Weisen flir den std-
lichen Ortsrand von Kienberg einen Wert von 65,3 dB(A), fir den mittleren Bereich des Ortes einen
Wert von 71,8 dB(A) und flir den nérdlichen Ortsrand einen Wert von 74,5 dB(A) aus. Gegenliber dem
Jahr 1997 erhéht sich der Dauerschallpegel damit um 4,8 dB(A) im Stiden, um 5,1 dB(A) in der Mitte
und um 4,9 dB(A) im Norden von Kienberg. Die Zahl der Flugbewegungen wéhrend des Tages, die
einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag im Jahr 1997 bei 28 Flugbewe-
gungen im Slden sowie bei 70 Flugbewegungen in der Mitte und im Norden von Kienberg. Zukiinftig
werden am stdlichen Ortsrand 178 Flugbewegungen, in der Mitte des Ortes 375 Flugbewegungen und
am ndrdlichen Ortsrand 369 Flugbewegungen einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien
uberschreiten. Der mittlere Maximalschallpegel erreicht in Kienberg Werte zwischen 73,5 dB(A) und
89,0 dB(A). Innerhalb der Kontur Leq1ag) Von 60 dB(A) leben in Kienberg 130 Einwohner. Von diesen
Einwohnern leben 110 Personen innerhalb der Kontur Legstag) von 65 dB(A), hiervon wiederum leben
derzeit noch 20 Einwohner innerhalb der Kontur Leq(s tag) von 70 dB(A).

Waltersdorf, Siedlung Hubertus: Die Siedlung Hubertus liegt vollstandig innerhalb der Kontur des ener-
gie4quivalenten Dauerschallpegels Leq3 tag) Von 65 dB(A). Der unmittelbar unterhalb der Anfluggrundli-
nie der ndrdlichen Start- und Landebahn gelegene mittlere Bereich von Hubertus liegt innerhalb der
Kontur Leq(stag) von 70 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des Leq(3 tag) Weisen fir den mittleren Be-
reich von Hubertus einen Wert von 70,1 dB(A) aus. Gegenuber dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauer-
schallpegel damit um 5,2 dB(A). Die Zahl der Flugbewegungen wahrend des Tages, die einen maxima-
len Schallpegel von 70 dB(A) im Freien (berschreiten, lag im Jahr 1997 bei 62 Flugbewegungen. Zu-
klinftig werden in der Siedlung Hubertus bis zu 250 Flugbewegungen einen maximalen Schallpegel von
70 dB(A) im Freien uberschreiten. Der mittlere Maximalschallpegel erreicht in Hubertus einen Wert von
83,5 dB(A). Innerhalb der Kontur Leqaag) Von 65 dB(A) leben in Hubertus 80 Einwohner. Von diesen
Einwohnern leben derzeit noch 30 Personen innerhalb der Kontur Leq 1ag) von 70 dB(A).

Waltersdorf, Siedlung Waltersdorf: Die Siedlung Waltersdorf liegt innerhalb der Kontur des energiedqui-
valenten Dauerschallpegels Leq(3 tag) von 60 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des Leq( Tag) Weisen
fir die Siedlung Waltersdorf Werte zwischen 60,3 dB(A) und 60,8 dB(A) aus. Gegeniiber dem Jahr
1997 erhoht sich der Dauerschallpegel damit um einen Wert zwischen 6,0 dB(A) und 8,8 dB(A). Die
Zahl der Flugbewegungen wahrend des Tages, die einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Frei-
en Uberschreiten, lag im Jahr 1997 zwischen 8 und 11 Flugbewegungen. Zukunftig werden in der Sied-
lung Waltersdorf zwischen 94 und 119 Flugbewegungen einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im
Freien Uberschreiten. Der mittlere Maximalschallpegel erreicht in der Siedlung Waltersdorf Werte zwi-
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schen 69,4 dB(A) und 70,5 dB(A). Innerhalb der Kontur Leg3tag) VOn 60 dB(A) leben in der Siedlung
Waltersdorf 350 Einwohner.

Waltersdorf, ohne Siedlungen Kienberg, Hubertus und Waltersdorf: Der Ort Waltersdorf liegt nahezu
vollstandig innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leq tag) von 60 dB(A). Nur
kleine Bereiche im Stiden von Waltersdorf liegen auBerhalb der Kontur Leq tag von 60 dB(A). Dem
gegentiber liegt der ndrdliche Bereich von Waltersdorf innerhalb der Kontur Leq(s tag) von 65 dB(A). Die
punktuellen Berechnungen des Leq(3 tag) Weisen fiir den siidlichen Ortsrand von Waltersdorf einen Wert
von 59,5 dB(A), fir den mittleren Bereich des Ortes Werte zwischen 61,1 dB(A) und 64,1 dB(A) und flir
den nérdlichen Bereich Werte von bis zu 68,8 dB(A) aus. Gegenlber dem Jahr 1997 erhéht sich der
Dauerschallpegel damit um 6,5 dB(A) im Stiden, um bis zu 12,1 dB(A) in der Mitte und um bis zu 16,5
dB(A) im Norden von Waltersdorf. Die Zahl der Flugbewegungen wahrend des Tages, die einen maxi-
malen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag im Jahr 1997 bei 20 Flugbewegungen im
Stiden sowie bei 28 Flugbewegungen in der Mitte und im Norden von Waltersdorf. Zukunftig werden am
stdlichen Ortsrand 58 Flugbewegungen, in der Mitte des Ortes zwischen 97 und 198 Flugbewegungen
und im ndrdlichen Bereich bis zu 244 Flugbewegungen einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im
Freien Uberschreiten. Der mittlere Maximalschallpegel erreicht in Waltersdorf Werte zwischen 69,4
dB(A) und 81,4 dB(A). Innerhalb der Kontur Leg 1ag) von 60 dB(A) leben in Waltersdorf 797 Einwohner.
Von diesen Einwohnern leben 379 Personen innerhalb der Kontur Leq Tag) von 65 dB(A).

Bohnsdorf: Der sidliche Bereich des Stadtteils Bohnsdorf im Berliner Bezirk Treptow-Képenick liegt
innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leq3 ag von 60 dB(A), wobei die in
unmittelbarer N&he zur Anfluggrundlinie der zukiinftigen nérdlichen Start- und Landebahn gelegenen
Bereiche durch die Kontur LeqTag) VOn 65 dB(A) erfasst werden. Die punktuellen Berechnungen des
Leq(3,Tag) Weisen flr den Stiden von Bohnsdorf Werte bis zu 67,1 dB(A) aus. Gegenlber dem Jahr 1997
erhéht sich der Dauerschallpegel damit um bis zu 5,9 dB(A). Die Zahl der Flugbewegungen wéhrend
des Tages, die einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag im Jahr 1997
zwischen 21 Flugbewegungen und 58 Flugbewegungen. Zukiinftig werden am stdlichen Rand von
Bohnsdorf bis zu 241 Flugbewegungen einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien Uber-
schreiten. In den ndrdlich davon gelegenen Bereichen von Bohnsdorf geht die Zahl der Flugbewegun-
gen, die einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien Uberschreiten, aufgrund der gréBeren
Entfernung zur Anfluggrundlinie auf einen Wert von 141 Flugbewegungen zurtick. Der mittlere Maximal-
schallpegel erreicht in Bohnsdorf Werte zwischen 73,1 dB(A) und 79,6 dB(A). Innerhalb der Kontur
Leq(3,Tag) VOn 60 dB(A) leben in Bohnsdorf 2.520 Einwohner. Von diesen Einwohnern leben 510 Perso-
nen innerhalb der Kontur Leq Tag) von 65 dB(A).

Neben den o. g. Orten, die bereits im Jahr 1997 ganz oder zumindest teilweise innerhalb der Kontur des
energiedquivalenten Dauerschallpegels Leq(3 tag) VOn 60 dB(A) lagen, werden zukinftig eine Reihe wei-
terer Orte von der Kontur erfasst.

Diedersdorf: Der Ort Diedersdorf liegt weitgehend innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauer-
schallpegels Leq(s tag) von 60 dB(A). Nur kleine Bereiche im Nordwesten von Diedersdorf liegen auBer-
halb der Kontur Leq(3.Tag) von 60 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des Leq( tag) Weisen flir Dieders-
dorf Werte bis zu 61,9 dB(A) aus. Gegenlber dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauerschallpegel damit
um bis zu 5,2 dB(A). Die Zahl der Flugbewegungen wéhrend des Tages, die einen maximalen Schall-
pegel von 70 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag im Jahr 1997 zwischen 20 Flugbewegungen und 25
Flugbewegungen. Zukinftig werden in Diedersdorf bis zu 172 Flugbewegungen einen maximalen
Schallpegel von 70 dB(A) im Freien Uberschreiten. Der mittlere Maximalschallpegel erreicht in Dieders-
dorf Werte von bis zu 72,7 dB(A). Innerhalb der Kontur Leq(3 tag) von 60 dB(A) leben in Diedersdorf 700
Einwohner.
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Dahlewitz: Von Dahlewitz liegt lediglich der &uBerste Norden innerhalb der Kontur des energiedquiva-
lenten Dauerschallpegels Leq(3 tag) von 60 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des Leq(3 tag) Weisen fir
den Norden von Dahlewitz Werte bis zu 62,5 dB(A) aus. Gegenlber dem Jahr 1997 erhéht sich der
Dauerschallpegel damit um bis zu 16,4 dB(A). Die Zahl der Flugbewegungen wahrend des Tages, die
einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag im Jahr 1997 bei lediglich 2
Flugbewegungen. Zukiinftig werden in den nérdlichen Bereichen von Dahlewitz bis zu 155 Flugbewe-
gungen einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien Uberschreiten. Der mittlere Maximal-
schallpegel erreicht in Dahlewitz Werte von bis zu 73,4 dB(A). Innerhalb der Kontur Leq Tag) VOn 60
dB(A) leben in Dahlewitz 470 Einwohner.

Schulzendorf: Der nérdliche Bereich von Schulzendorf mit der Siedlung Eichberg liegt innerhalb der
Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leqatag) von 60 dB(A). In den nordwestlichen Be-
reich dieses Gebietes ragt die Kontur Leq3 tag) von 65 dB(A) hinein. Die punktuellen Berechnungen des
Leq(3,Tag) Weisen fir den Norden von Schulzendorf Werte bis zu 65,2 dB(A) aus. Gegeniiber dem Jahr
1997 erhéht sich der Dauerschallpegel damit um bis zu 16,6 dB(A). Die Zahl der Flugbewegungen wah-
rend des Tages, die einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien (berschreiten, lag im Jahr
1997 bei lediglich 4 Flugbewegungen. Zukiinftig werden im nordwestlichen Bereich von Schulzendorf
bis zu 237 Flugbewegungen einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien dberschreiten. Der
mittlere Maximalschallpegel erreicht in Schulzendorf Werte von bis zu 77,9 dB(A). Innerhalb der Kontur
Leq(3,Tag) Von 60 dB(A) leben in Schulzendorf 970 Einwohner. Von diesen Einwohnern leben 30 Perso-
nen innerhalb der Kontur Leq Tag) von 65 dB(A).

Eichwalde: Der duBerste Norden von Eichwalde liegt innerhalb der Kontur des energiedquivalenten
Dauerschallpegels Legaag) Von 60 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des Leqa1ag) Weisen fir den
Norden von Eichwalde Werte bis zu 60,2 dB(A) aus. Gegentiber dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauer-
schallpegel damit um bis zu 16,3 dB(A). Die Zahl der Flugbewegungen wahrend des Tages, die einen
maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag im Jahr 1997 bei lediglich 2 Flugbe-
wegungen. Zukinftig werden in den nérdlichen Bereichen von Eichwalde bis zu 120 einen maximalen
Schallpegel von 70 dB(A) im Freien dberschreiten. Der mittlere Maximalschallpegel erreicht in Eichwal-
de Werte von bis zu 71,7 dB(A). Innerhalb der Kontur Leq(3 tag) von 60 dB(A) leben in Eichwalde 610
Einwohner.

Schmdckwitz: Der nérdliche Bereich des Stadtteils Schméckwitz im Berliner Bezirk Treptow-Képenick
liegt innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leq Tag) von 60 dB(A). Die punk-
tuellen Berechnungen des Leqtag) Weisen fiir den Norden von Schmdckwitz Werte bis zu 63,2 dB(A)
aus. Gegeniber dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauerschallpegel damit um bis zu 17,0 dB(A). Die Zahl
der Flugbewegungen wahrend des Tages, die einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien
Uberschreiten, lag im Jahr 1997 bei lediglich 3 Flugbewegungen. Zukinftig werden in den ndrdlichen
Bereichen von Eichwalde bis zu 216 Flugbewegungen einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im
Freien Uiberschreiten. Innerhalb der Kontur Leq(s tag) von 60 dB(A) leben in Schméckwitz 770 Einwohner.

Karolinenhof: Sowohl der &uBerste Norden als auch der duBerste Siden des Stadtteils Karolinenhof im
Berliner Bezirk Treptow-Kopenick liegen innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpe-
gels Leq@ag) Von 60 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des LeqaTag) Weisen fir den Norden von
Karolinenhof einen Wert von 60,1 dB(A) und fiir den Stiden einen Wert von 61,1 dB(A) aus. Gegenuber
dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauerschallpegel damit um 6,0 dB(A) im Norden und bis zu 14,6 dB(A)
im Stiden. Die Zahl der Flugbewegungen wéhrend des Tages, die einen maximalen Schallpegel von
70 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag im Jahr 1997 bei bis zu 15 Flugbewegungen im Norden und 3
Flugbewegungen im Stiden von Karolinenhof. Zuk(inftig werden im nérdlichen Bereich von Karolinenhof
bis zu 102 Flugbewegungen und im stidlichen Bereich bis zu 167 Flugbewegungen einen maximalen
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Schallpegel von 70 dB(A) im Freien Uberschreiten. Der mittlere Maximalschallpegel erreicht in Karoli-
nenhof Werte von bis zu 69,8 dB(A) im Norden und bis zu 72,2 dB(A) im Stden. Innerhalb der Kontur
Leq(3,Tag) VON 60 dB(A) leben in Karolinenhof 270 Einwohner.

Muggelheim: Der duBerste Westen des Stadtteils Miggelheim im Berliner Bezirk Treptow-Kdpenick liegt
innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leq(s tag) von 60 dB(A). Die punktuellen
Berechnungen des Leq Tag) Weisen flir den Westen von Miiggelheim einen Wert von 60,3 dB(A) aus.
Gegentiber dem Jahr 1997 erhoht sich der Dauerschallpegel damit um 6,3 dB(A). Die Zahl der Flugbe-
wegungen wahrend des Tages, die einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien berschreiten,
lag im Jahr 1997 bei 21 Flugbewegungen. Zukunftig werden im westlichen Bereich von Mlggelheim bis
zu 145 Flugbewegungen einen maximalen Schallpegel von 70 dB(A) im Freien (iberschreiten. Der mitt-
lere Maximalschallpegel erreicht in Miiggelheim Werte von bis zu 71,5 dB(A). Innerhalb der Kontur
Leq(3,Tag) VON 60 dB(A) leben in Mlggelheim 100 Einwohner.

Aufgrund der festgestellten L&rmbelastungen ist es nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde er-
forderlich Schutzanordnungen zu treffen, die eine ausreichende Kommunikation im Innenbereich der
Raume sicherstellen, erhebliche Belastigungen vermeiden und Gesundheitsbeeintrachtigungen vorbeu-
gen bzw. Entschadigungs- und Ubernahmeanspriiche begriinden.

Fur die nur teilweise innerhalb des Tagschutzgebietes gelegenen Orte werden sich auch auBerhalb der
oben beschriebenen Gebiete in Folge des Ausbaus des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld die
durch den Flugbetrieb am Tage verursachten Gerduschimmissionen zum Teil erheblich veréndern, wie
die punktuellen Berechnungen der Gerduschimmissionen zeigen.

In Mahlow erhéht sich auBerhalb des Tagschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX durch den
Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqa Tag) gegentiber dem Jahr 1997 am
Immissionsort Mah2 um 3,4 dB(A) auf 49,9 dB(A) und am Immissionsort Mah8 um 4,6 dB(A) auf
59,0 dB(A).

In Waltersdorf erhéht sich auBerhalb des Tagschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX durch
den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqitag) gegeniber dem Jahr 1997
am Immissionsort Wal4 um 6,5 dB(A) auf 59,5 dB(A).

In Berlin-Bohnsdorf erhdht sich auBerhalb des Tagschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX
durch den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqs tag) gegentiber dem Jahr
1997 am Immissionsort Boh7 um 2,7 dB(A) auf 47,0 dB(A) und am Immissionsort Boh6 um 3,7 dB(A)
auf 53,5 dB(A).

In Dahlewitz erhdht sich auBerhalb des Tagschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX durch den
Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqa Tag) gegentiber dem Jahr 1997 am
Immissionsort Dah3 um 12,1 dB(A) auf 50,6 dB(A) und am Immissionsort Dah1 um 14,6 dB(A) auf
58,4 dB(A).

In Schulzendorf erhéht sich auBerhalb des Tagschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX durch
den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqtag) gegeniber dem Jahr 1997
am Immissionsort Scu3 um 3,3 dB(A) auf 46,3 dB(A) und am Immissionsort Sei2 um 14,3 dB(A) auf
56,9 dB(A).
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In Eichwalde erhéht sich auBerhalb des Tagschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX durch den
Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqa ag) gegentiber dem Jahr 1997 am
Immissionsort Eic3 um 14,5 dB(A) auf 53,6 dB(A).

In Berlin-Schméckwitz erhéht sich auBerhalb des Tagschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX
durch den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqs tag) gegentiber dem Jahr
1997 am Immissionsort Scm1 um 15,5 dB(A) auf 57,6 dB(A).

In Berlin-Karolinenhof erhdht sich auBerhalb des Tagschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX
durch den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqs tag) gegentiber dem Jahr
1997 am Immissionsort Kar3 um 8,6 dB(A) auf 58,6 dB(A).

In Berlin-Mtggelheim erhoht sich auBerhalb des Tagschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX
durch den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqs tag) gegentiber dem Jahr
1997 am Immissionsort Miig2 um 5,6 dB(A) auf 51,4 dB(A) und am Immissionsort Miig3 um 6,3 dB(A)
auf 56,5 dB(A).

Auch bei ganzlich auBerhalb des Tagschutzgebietes gelegenen Orten werden sich in Folge des Aus-
baus des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld die durch den Flugbetrieb verursachten Gerduschim-
missionen verandern.

In Juhnsdorf erhdht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leq3tag) gegentber dem Jahr 1997 am Immissionsort Jin1 um
11,1 dB(A) auf 50,3 dB(A).

In GroB3 Kienitz erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte ener-
giedquivalente Dauerschallpegel Leqatag) gegendber dem Jahr 1997 am Immissionsort Gkil um
12,7 dB(A) auf 51,6 dB(A).

In Rotberg erhoht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leq3 Tag) gegentber dem Jahr 1997 am Immissionsort Rot1 um 2,9 dB(A)
auf 54,8 dB(A).

In Zeuthen erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leqarag) gegeniber dem Jahr 1997 am Immissionsort Zeul um
11,2 dB(A) auf 47,7 dB(A) und am Immissionsort Zeu2 um 12,8 dB(A) auf 49,2 dB(A).

In Gosen erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energiedqui-
valente Dauerschallpegel Leq Tag) gegeniber dem Jahr 1997 am Immissionsort Gos2 um 6,6 dB(A) auf
55,7 dB(A) und am Immissionsort Gos1 um 11,2 dB(A) auf ebenfalls 55,7 dB(A).

In Neu Zittau erhoht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leq(3 Tag) gegentber dem Jahr 1997 am Immissionsort Nzt1 um 7,5 dB(A)
auf 52,6 dB(A).

In Erkner erhoht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energieaqui-
valente Dauerschallpegel Leq(3 tag) gegentiber dem Jahr 1997 am Immissionsort Erk2 um 6,4 dB(A) auf
53,4 dB(A) und am Immissionsort Erk3 um 7,3 dB(A) auf 48,9 dB(A).
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In Griinheide erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leq Tag) gegeniber dem Jahr 1997 am Immissionsort Grh2 um 6,3 dB(A)
auf 48,8 dB(A) und am Immissionsort Grh1 um 7,5 dB(A) auf 50,8 dB(A).

In Woltersdorf erhdht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leq Tag) gegeniber dem Jahr 1997 am Immissionsort Wol1 um 8,1 dB(A)
auf 42,8 dB(A).

In Ridersdorf erhdht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leq3 Tag) gegentiber dem Jahr 1997 am Immissionsort Riid1 um 7,7 dB(A)
auf 39,1 dB(A).

In Berlin-Wilhelmshagen erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursach-
te energieaquivalente Dauerschallpegel Leq Tag) gegentber dem Jahr 1997 am Immissionsort Rah1 um
5,4 dB(A) auf 46,1 dB(A) und am Immissionsort Rah2 um 7,3 dB(A) auf 54,4 dB(A).

In Berlin-WendenschloB erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursach-
te energiedquivalente Dauerschallpegel Leqs tag) gegentiber dem Jahr 1997 am Immissionsort Wen1 um
3,6 dB(A) auf 48,9 dB(A).

In Berlin-Griinau erhdht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte ener-
giedquivalente Dauerschallpegel Leq3Tag) gegeniber dem Jahr 1997 am Immissionsort Gaul um
3,9 dB(A) auf 52,7 dB(A).

In Schonefeld erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leq Tag) gegeniber dem Jahr 1997 am Immissionsort Sc62 um 2,4 dB(A)
auf 56,6 dB(A) und am Immissionsort Scd4 um 3,1 dB(A) auf 49,2 dB(A).

In GroBbeeren erhdht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte ener-
gie4quivalente Dauerschallpegel LeqaTag gegentiber dem Jahr 1997 am Immissionsort Grb1 um
4,3 dB(A) auf 49,8 dB(A).

In Ludwigsfelde erhoht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte ener-
gieaquivalente Dauerschallpegel LeqaTag gegeniber dem Jahr 1997 am Immissionsort Lud4 um
5,2 dB(A) auf 53,9 dB(A) und am Immissionsort Lud2 um 9,8 dB(A) auf 56,6 dB(A).

In Ahrensdorf erhdht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leq(3 Tag) gegentber dem Jahr 1997 am Immissionsort Adf1 um 8,2 dB(A)
auf 48,5 dB(A).

In Siethen erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leq(s tag) gegentiber dem Jahr 1997 am Immissionsort Sie1 um 6,4 dB(A)
auf 52,1 dB(A).

In Kerzendorf erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leq31ag) gegentiber dem Jahr 1997 am Immissionsort Kdf1 um 9,7 dB(A)
auf 52,0 dB(A).
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In Léwenbruch erhdht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte ener-
gieaquivalente Dauerschallpegel Leqatag gegentber dem Jahr 1997 am Immissionsort Léw1 um
11,4 dB(A) auf 52,8 dB(A).

In Genshagen erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leq(3 Tag) gegentiber dem Jahr 1997 am Immissionsort Gen1 um 9,6 dB(A)
auf 58,8 dB(A).

Trotz der auch auBerhalb des Tagschutzgebietes gegeniiber dem Jahr 1997 teilweise erheblichen Zu-
nahme des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leqg3ag), liegen die durch den Flugbetrieb verur-
sachten Gerauschimmissionen deutlich unterhalb der Werte, die die Planfeststellungsbehérde zur Ver-
meidung von Bel&stigung, Kommunikationsstérungen im Innenbereich von Rdumen festgelegt hat. Auf-
grund des am Ausbau des Verkehrsflughafens Berlin-Schonefeld bestehenden éffentlichen Interesses,
ist den betroffenen Anwohnern nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde die durch den Ausbau
verursachte Zunahme der Gerduschimmissionen, zuzumuten.

10.1.6.3 Geréuschbelastung durch das Parallelbahnsystem in der Nacht

Es werden die Orte betrachtet, fiir die Flugldrmimmissionen berechnet wurden, welche die von der
Planfeststellungsbehérde festgelegten Zumutbarkeitsgrenzen tiberschreiten. Diese Orte sind insbeson-
dere durch ihre Lage innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leqanachty von 50
dB(A) bzw. innerhalb Grenzlinie der sechsmaligen Uberschreitung eines maximalen AuBenschallpegels
von 70 dB(A) in der Nacht gekennzeichnet. Die von der Kontur des Leq(sNachyy von 50 dB(A) umschlos-
sene Flache hat eine Ausdehnung von 117,68 Quadratkilometer. Innerhalb der Kontur leben 38.246
Einwohner. Die von der Grenzlinie der sechsmaligen Uberschreitung eines maximalen AuBenschallpe-
gels von 70 dB(A) in der Nacht umschlossene Flache hat eine Ausdehnung von 120,19 Quadratkilome-
ter. Innerhalb der Kontur leben 41.836 Einwohner.

Mahlow, einschl. Waldsiedlung ohne den Ortsteil Glasow: GroRe Bereiche im Stden des Ortes Mahlow
liegen innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leqanachy von 50 dB(A). Die
punktuellen Berechnungen des Leq3Nachty Weisen fir Mahlow Dauerschallpegel von bis zu 62,1 dB(A)
aus. Gegeniiber dem Jahr 1997 erhéht sich der durch die Gerdusche der Flugzeuge wahrend der Nacht
verursachte Dauerschallpegel in diesem Bereich somit um Werte zwischen 2,8 dB(A) und 4,4 dB(A).
Der o. g. Dauerschallpegel von 62,1 dB(A) wird im Stiden von Mahlow im Bereich der Waldsiedlung
erreicht, die sich unmittelbar unterhalb der Anfluggrundlinie der nérdlichen Start- und Landebahn befin-
det. Die Zahl der Flugbewegungen wéhrend der Nacht in der Zeit zwischen 22 Uhr und 06 Uhr, die ei-
nen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag in Mahlow im Jahr 1997 bei bis
zu 12 Flugbewegungen und wird zukunftig bis zu 34 Flugbewegungen erreichen.

Mahlow, Ortsteil Glasow: Der gesamte Ortsteil Glasow liegt innerhalb der Kontur des energiedquivalen-
ten Dauerschallpegels Leq3nachyy von 50 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des Leq nachyy Weisen flir
Glasow Dauerschallpegel von bis zu 65,7 dB(A) aus. Dieser hdchste Wert wird unterhalb der Anflug-
grundlinie unmittelbar vor der Schwelle der neuen sidlichen Start- und Landebahn erreicht. Gegentiber
dem Jahr 1997 erhéht sich der néchtliche Dauerschallpegel an dieser Stelle um 22,7 dB(A). AuBerhalb
dieses am stérksten belasteten Bereichs wurden nachtliche Dauerschallpegel von bis zu 62,1 dB(A)
ermittelt. Gegenliber dem Jahr 1997 erhdht sich der né&chtliche Dauerschallpegel in Glasow um einen
Wert zwischen 5,3 dB(A) und 18,6 dB(A). Die Zahl der néchtlichen Flugbewegungen, die einen maxima-
len Schallpegel von 60 dB(A) im Freien dberschreiten, lag in Glasow im Jahr 1997 zwischen 5 Flugbe-
wegungen im Siden und 11 Flugbewegungen in den ndrdlichen Bereichen. Zukiinftig werden in Glasow
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bis zu 35 Flugbewegungen pro Nacht einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien iberschrei-
ten.

Innerhalb der Kontur LeqNachty von 50 dB(A) leben in Mahlow einschl. des Ortsteils Glasow insgesamt
6.946 Einwohner.

Blankenfelde: Der gesamte Ort Blankenfelde liegt innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauer-
schallpegels Leq3Nachy von 50 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des Leq( Nachyy Weisen flir Blanken-
felde Dauerschallpegel von bis zu 59,4 dB(A) aus. Gegeniber dem Jahr 1997 erhéht sich der nachtli-
che Dauerschallpegel in Blankenfelde somit um einen Wert zwischen 3,1 dB(A) und 16,9 dB(A). Die
groBten Veranderungen sind dabei im derzeit nur gering durch néchtlichen Fluglarm belasteten stdli-
chen Bereich von Blankenfelde mit Werten zwischen 11,3 dB(A) und 16,9 dB(A) zu verzeichnen. Ge-
gentber der Vorbelastung durch den bestehenden Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld erhéht sich der
nachtliche Dauerschallpegel im ndrdlichen Bereich von Blankenfelde um einen Wert zwischen 3,1 dB(A)
und 5,6 dB(A). Die Zahl der nachtlichen Flugbewegungen, die einen maximalen Schallpegel von 60
dB(A) im Freien Uberschreiten, lag in Blankenfelde im Jahr 1997 zwischen 4 Flugbewegungen im Stiden
und 12 Flugbewegungen in den nérdlichen Bereichen. Zukiinftig werden in Blankenfelde bis zu 36
Flugbewegungen pro Nacht einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien Uberschreiten. Inner-
halb der Kontur Leq( Nachyy von 50 dB(A) leben in Blankenfelde 10.400 Einwohner.

WaBmannsdorf: Der gesamte Ort WaBmannsdorf liegt innerhalb der Kontur des energiedquivalenten
Dauerschallpegels Leqganachyy von 50 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des energiedquivalenten
Dauerschallpegels Leqanachyy Weisen fiir WaBmannsdorf Dauerschallpegel von bis zu 61,9 dB(A) aus.
Gegenuber dem Jahr 1997 erhéht sich der néchtliche Dauerschallpegel in WaBmannsdorf somit ledig-
lich um einen Wert zwischen 1,6 dB(A) und 2,8 dB(A). Die Zahl der néchtlichen Flugbewegungen, die
einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien {berschreiten, lag in WaBmannsdorf im Jahr 1997
zwischen 8 Flugbewegungen im Norden und 15 Flugbewegungen in den stdlichen Bereichen. Zukiinftig
werden in WaBmannsdorf bis zu 32 Flugbewegungen pro Nacht einen maximalen Schallpegel von 60
dB(A) im Freien Uberschreiten. Innerhalb der Kontur Leqanachyy Von 50 dB(A) leben in WaBmannsdorf
765 Einwohner.

Selchow: Der gesamte Ort Selchow liegt innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpe-
gels Leq(zNachyy Von 50 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des Dauerschallpegels Leqanachty Weisen fir
Selchow Dauerschallpegel von bis zu 58,7 dB(A) im Stden, 57,9 dB(A) in der Mitte und 63,6 dB(A) im
Norden aus. Gegeniber dem Jahr 1997 erhéht sich der néchtliche Dauerschallpegel in Selchow um bis
zu 7,8 dB(A) im Siiden. In den nérdlichen Bereichen und in der Mitte erhéht sich der nachtliche Dauer-
schallpegel aufgrund der Vorbelastung durch den nachtlichen Flugbetrieb am bestehenden Verkehrs-
flughafen Berlin-Schénefeld lediglich um bis zu 3,4 dB(A). Die Zahl der né&chtlichen Flugbewegungen,
die einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag in Selchow im Jahr 1997
zwischen 8 Flugbewegungen im Stiden und 15 Flugbewegungen in den nérdlichen Bereichen. Zukiinftig
werden in Selchow aufgrund der Lage zwischen den beiden Start- und Landebahnen bis zu 41 Flugbe-
wegungen pro Nacht einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien berschreiten. Innerhalb der
Kontur Leq(3 Nachty von 50 dB(A) leben in Selchow 265 Einwohner.

Waltersdorf, Siedlung Kienberg: Die gesamte Siedlung Kienberg liegt innerhalb der Kontur des energie-
aquivalenten Dauerschallpegels Leqi3nachty von 50 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des Leg( Nacht)
weisen fiir Kienberg Dauerschallpegel von bis zu 57,9 dB(A) im Stiden, 65,3 dB(A) in der Mitte und 68,3
dB(A) im Norden aus. Gegentiber dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauerschallpegel in Kienberg auf-
grund der Vorbelastung durch den néchtlichen Flugbetrieb am bestehenden Verkehrsflughafen Berlin-
Schénefeld im Stiden um 4,7 dB(A), in der Mitte um 5,6 dB(A) und im Norden um 5,9 dB(A). Die Zahl
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der néchtlichen Flugbewegungen, die einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien Uberschrei-
ten, lag in Kienberg im Jahr 1997 zwischen 14 Flugbewegungen im Stden und 15 Flugbewegungen in
den nérdlichen Bereichen. Zukiinftig werden in Kienberg bis zu 42 Flugbewegungen pro Nacht einen
maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien Gberschreiten.

Waltersdorf, Siedlung Hubertus: Die gesamte Siedlung Hubertus liegt innerhalb der Kontur des energie-
aquivalenten Dauerschallpegels Leq3nachty von 50 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des Leq(sNacht)
weisen fir Hubertus Dauerschallpegel von bis zu 64,1 dB(A) aus. Gegenlber dem Jahr 1997 erhéht
sich der Dauerschallpegel in Hubertus aufgrund der Vorbelastung durch den néchtlichen Flugbetrieb am
bestehenden Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld um einen Wert von bis zu 6,2 dB(A). Die Zahl der
nachtlichen Flugbewegungen, die einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien tberschreiten,
lag in Hubertus im Jahr 1997 bei 10 Flugbewegungen. Zukiinftig werden in Hubertus bis zu 33 Flugbe-
wegungen pro Nacht einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien tiberschreiten.

Waltersdorf, Siedlung Waltersdorf: Die gesamte Siedlung Waltersdorf liegt innerhalb der Kontur des
energiedquivalenten Dauerschallpegels Leq@anachy von 50 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des
Leq(aNachy) Weisen fir die Siedlung Waltersdorf Dauerschallpegel von bis zu 53,8 dB(A) aus. Gegeniber
dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauerschallpegel in der Siedlung Waltersdorf um einen Wert zwischen
6,2 dB(A) und 10,2 dB(A). Die Zahl der néchtlichen Flugbewegungen, die einen maximalen Schallpegel
von 60 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag in der Siedlung Waltersdorf im Jahr 1997 bei bis zu 8 Flug-
bewegungen. Zukiinftig werden in der Siedlung Waltersdorf bis zu 40 Flugbewegungen pro Nacht einen
maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien Uberschreiten.

Waltersdorf, ohne die Siedlungen Kienberg, Hubertus und Waltersdorf: Der gesamte Ort Waltersdorf
liegt innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leganachy von 50 dB(A). Die
punktuellen Berechnungen des Leq@anachy Weisen flr Waltersdorf Dauerschallpegel von bis zu
62,7 dB(A) aus. Dieser héchste Wert wird im nérdlichen Bereich von Waltersdorf unterhalb der Anflug-
grundlinie der neuen sidlichen Start- und Landebahn erreicht. Am siidlichen Ortsrand von Waltersdorf
sind néchtliche Dauerschallpegel von 52,7 dB(A) zu erwarten. Gegenliber dem Jahr 1997 erhdht sich
der Dauerschallpegel in Waltersdorf aufgrund der relativ geringen Vorbelastung durch den néchtlichen
Flugbetrieb am Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld um einen Wert zwischen 12,9 dB(A) am sidlichen
Ortsrand und 21,6 dB(A) unterhalb der Anfluggrundlinie. Die Zahl der né&chtlichen Flugbewegungen, die
einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag in Waltersdorf im Jahr 1997 bei
lediglich 3 Flugbewegungen. Zukunftig werden in Waltersdorf bis zu 32 Flugbewegungen pro Nacht
einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien dberschreiten.

Innerhalb der Kontur Leq3Nachyy von 50 dB(A) leben in Waltersdorf einschl. der Siedlungen Kienberg,
Hubertus und Waltersdorf sowie des Ortes Rotberg insgesamt 1.335 Einwohner.

Bohnsdorf: GroBe Bereiche im Siiden des Stadtteils Bohnsdorf im Berliner Bezirk Treptow-Képenick
liegen innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leqianachy von 50 dB(A). Die
punktuellen Berechnungen des Leqs Nachyy Weisen flir Bohnsdorf Dauerschallpegel von bis zu 60,8 dB(A)
aus. Gegentiber dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauerschallpegel in Bohnsdorf um einen Wert zwischen
4,8 dB(A) und 6,0 dB(A). Die Zahl der n&chtlichen Flugbewegungen, die einen maximalen Schallpegel
von 60 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag in Bohnsdorf im Jahr 1997 bei bis zu 9 Flugbewegungen.
Zukuinftig werden in Bohnsdorf bis zu 30 Flugbewegungen pro Nacht einen maximalen Schallpegel von
60 dB(A) im Freien Uberschreiten.

Innerhalb der Kontur Leqanacht) von 50 dB(A) leben im Berliner Bezirk Treptow-Kdpenick in den Stadttei-
len Bohnsdorf, Karolinenhof, Mliggelheim und Schméckwitz insgesamt 10.726 Einwohner.
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Neben den o. g. Orten, von welchen zumindest Teilfldchen einer Vorbelastung durch die Gerdusche
des ndchtlichen Flugbetriebs am bestehenden Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld ausgesetzt waren,
werden zukunftig weitere Orte bzw. Ortsteile durch den néchtlichen Flugbetrieb belastet.

Diedersdorf: Der gesamte Ort Diedersdorf liegt innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauer-
schallpegels Leq3Nachty von 50 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des Leqanachty Weisen flir Dieders-
dorf Dauerschallpegel von bis zu 62,7 dB(A) aus. Gegenlber dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauer-
schallpegel in Diedersdorf um bis zu 3,4 dB(A). Die Zahl der néchtlichen Flugbewegungen, die einen
maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag in Diedersdorf im Jahr 1997 bei bis
zu 11 Flugbewegungen. Zukiinftig werden in Diedersdorf bis zu 29 Flugbewegungen pro Nacht einen
maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien Uberschreiten. Innerhalb der Kontur Leq3Nachyy von 50
dB(A) leben in Diedersdorf 750 Einwohner.

Genshagen: Der gesamte Ort Genshagen liegt innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauer-
schallpegels Leq(3Nachyy von 50 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des Leqa Nachty Weisen flir Gensha-
gen Dauerschallpegel von 51,9 dB(A) aus. Gegentiber dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauerschallpegel
in Genshagen um bis zu 9,0 dB(A). Die Zahl der nachtlichen Flugbewegungen, die einen maximalen
Schallpegel von 60 dB(A) im Freien tiberschreiten, lag in Genshagen im Jahr 1997 bei bis zu 6 Flugbe-
wegungen. Zukiinftig werden in Genshagen bis zu 29 Flugbewegungen pro Nacht einen maximalen
Schallpegel von 60 dB(A) im Freien Uberschreiten.

Ludwigsfelde, ohne Genshagen: Die im duBersten Osten von Ludwigsfelde gelegenen Bereiche des
Ortes liegen innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leq3Nachty von 50 dB(A).
Die punktuellen Berechnungen des Leq(s Nachty Weisen flir den Osten von Ludwigsfelde Dauerschallpegel
von 49,9 dB(A) aus. Gegenuber dem Jahr 1997 erhoht sich der Dauerschallpegel im Osten von Lud-
wigsfelde um bis zu 9,9 dB(A). Die Zahl der né&chtlichen Flugbewegungen, die einen maximalen Schall-
pegel von 60 dB(A) im Freien (berschreiten, lag im Osten von Ludwigsfelde im Jahr 1997 bei 4 Flugbe-
wegungen. Zukunftig werden im Osten von Ludwigsfelde bis zu 24 Flugbewegungen pro Nacht einen
maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien Gberschreiten.

Innerhalb der Kontur Leqganachty von 50 dB(A) leben in Ludwigsfelde einschl. Genshagen 1.939 Einwoh-
ner.

Dahlewitz: Von Dahlewitz liegt lediglich der &uBerste Norden innerhalb der Kontur des energiedquiva-
lenten Dauerschallpegels Leqanachyy von 50 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des Leq nacht) Weisen
fir den Norden von Dahlewitz Werte bis zu 55,2 dB(A) aus. Gegeniiber dem Jahr 1997 erhéht sich der
Dauerschallpegel in Dahlewitz aufgrund der geringen Vorbelastung durch den néchtlichen Flugbetrieb
am bestehenden Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld um bis zu 15,9 dB(A). Die Zahl der néchtlichen
Flugbewegungen, die einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien berschreiten, lag in Dah-
lewitz im Jahr 1997 bei bis zu 3 Flugbewegungen. Zukunftig werden in den nérdlichen Bereichen von
Dahlewitz bis zu 27 Flugbewegungen pro Nacht einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien
tberschreiten. Innerhalb der Kontur Leq3nacht) von 50 dB(A) leben in Dahlewitz 847 Einwohner.

Rotberg: Der &uBerste Norden des Ortes Rotberg liegt innerhalb der Kontur des energiedquivalenten
Dauerschallpegels LeqgsNachty von 50 dB(A). Der Leqinacht) €rreicht in diesem Bereich Werte bis zu 52
dB(A). Gegeniber dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauerschallpegel in Rotberg um bis zu 9,2 dB(A). Die
Zahl der néchtlichen Flugbewegungen, die einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien (iber-
schreiten, lag in Rotberg im Jahr 1997 bei weniger als 1 Flugbewegung. Zukinftig werden in den nérdli-
chen Bereichen von Rotberg bis zu 13 Flugbewegungen pro Nacht einen maximalen Schallpegel von
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60 dB(A) im Freien Uberschreiten. Die Zahl der betroffenen Einwohner ist in den Angaben zum Ort Wal-
tersdorf enthalten.

Schulzendorf: Der nérdliche Bereich von Schulzendorf mit der Siedlung Eichberg liegt innerhalb der
Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leq3nacny von 50 dB(A). Die punktuellen Berech-
nungen des Leqanachyy Weisen fur den Norden von Schulzendorf Werte bis zu 58,8 dB(A) aus. Gegen-
Uber dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauerschallpegel in Schulzendorf aufgrund der geringen Vorbelas-
tung durch den néchtlichen Flugbetrieb am bestehenden Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld um bis
zu 19,1 dB(A). Die Zahl der néchtlichen Flugbewegungen, die einen maximalen Schallpegel von
60 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag in Schulzendorf im Jahr 1997 bei nur 2 Flugbewegungen. Zukinf-
tig werden in den nérdlichen Bereichen von Schulzendorf bis zu 29 Flugbewegungen pro Nacht einen
maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien Uberschreiten. Innerhalb der Kontur Leq(3 Nachy von 50
dB(A) leben in Schulzendorf 1.882 Einwohner.

Eichwalde: Der nérdliche Bereich von Eichwalde liegt innerhalb der Kontur des energiedquivalenten
Dauerschallpegels Leq(Nachy) von 50 dB(A). Die punktuellen Berechnungen des Leq(s Nacht) weisen flir den
Norden von Eichwalde Werte bis zu 53,4 dB(A) aus. Gegentiber dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauer-
schallpegel in Eichwalde aufgrund der geringen Vorbelastung durch den néchtlichen Flugbetrieb am
bestehenden Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld um bis zu 17,4 dB(A). Die Zahl der nachtlichen Flug-
bewegungen, die einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag in Eichwalde
im Jahr 1997 bei nur einer Flugbewegung. Zukiinftig werden in den nérdlichen Bereichen von Eichwalde
bis zu 27 Flugbewegungen pro Nacht einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien iberschrei-
ten. Innerhalb der Kontur Leqanachyy Von 50 dB(A) leben in Eichwalde 2.364 Einwohner.

Schméckwitz: Der Stadtteil Schmdckwitz im Berliner Bezirk Treptow-Képenick liegt weitgehend inner-
halb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leqanachyy von 50 dB(A). Die punktuellen
Berechnungen des Leqanachy Weisen fiir Schméckwitz Werte bis zu 56,7 dB(A) aus. Gegenliber dem
Jahr 1997 erhéht sich der Dauerschallpegel in Schméckwitz aufgrund der geringen Vorbelastung durch
den néchtlichen Flugbetrieb am bestehenden Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld um bis zu 18,1
dB(A). Die Zahl der néchtlichen Flugbewegungen, die einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im
Freien Uberschreiten, lag in Schméckwitz im Jahr 1997 bei nur 2 Flugbewegung. Zukinftig werden in
Schmdckwitz bis zu 29 Flugbewegungen pro Nacht einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Frei-
en Uberschreiten. Die Zahl der betroffenen Einwohner ist in den Angaben flir den Berliner Bezirk Trep-
tow-Kdpenick enthalten.

Muggelheim: Der siidliche Bereich des Stadtteils Miiggelheim im Berliner Bezirk Treptow-Kdpenick liegt
innerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leq@Nachy von 50 dB(A). Die punktuel-
len Berechnungen des LeqNachty Weisen fir den Stden von Miiggelheim Werte bis zu 53,9 dB(A) aus.
Gegentiber dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauerschallpegel in Miggelheim um bis zu 5,6 dB(A). Die
Zahl der néchtlichen Flugbewegungen, die einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien (iber-
schreiten, lag in Miggelheim im Jahr 1997 bei 8 Flugbewegungen. Zukinftig werden in den sidlichen
Bereichen von Mlggelheim bis zu 27 Flugbewegungen pro Nacht einen maximalen Schallpegel von 60
dB(A) im Freien (iberschreiten. Die Zahl der betroffenen Einwohner ist in den Angaben fiir den Berliner
Bezirk Treptow-Kdpenick enthalten.

Karolinenhof: Der Stadtteil Karolinenhof im Berliner Bezirk Treptow-Képenick liegt vollstandig innerhalb
der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leqanachty von 50 dB(A). Die punktuellen Be-
rechnungen des Leq@aNachy Weisen fir den stdlichen Ortsrand von Karolinenhof einen Wert von
54,6 dB(A), fur die Mitte einen Wert von 51,7 dB(A) und fir den nérdlichen Ortsrand einen Wert von
53,2 dB(A) aus. Gegenliber dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauerschallpegel am stidlichen Ortsrand
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von Karolinenhof aufgrund der dort geringen Vorbelastung durch den néchtlichen Flugbetrieb am be-
stehenden Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld um 15,6 dB(A). Da sich die Mitte und der nérdliche
Ortsrand néher an der Anfluggrundlinie der bestehenden stdlichen Start- und Landebahn des Flugha-
fens befinden, ist die Vorbelastung dort gréBer und der Dauerschallpegel erhdht sich gegeniber 1997
um 8,6 dB(A) bzw. 5,5 dB(A). Die Zahl der n&chtlichen Flugbewegungen, die einen maximalen Schall-
pegel von 60 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag am stdlichen Ortsrand von Karolinenhof im Jahr 1997
bei nur 2 Flugbewegungen und am nérdlichen Ortsrand bei 8 Flugbewegungen. Zukiinftig werden an
stdlichen Ortsrand von Karolinenhof bis zu 29 Flugbewegungen, am nérdlichen Ortsrand bis zu 34
Flugbewegungen und in der Mitte des Ortes bis zu 36 Flugbewegungen pro Nacht einen maximalen
Schallpegel von 60 dB(A) im Freien Uberschreiten. Die Zahl der betroffenen Einwohner ist in den Anga-
ben fiir den Berliner Bezirk Treptow-Képenick enthalten.

Gosen: Der westliche Bereich des Ortes Gosen liegt innerhalb Grenzlinie der sechsmaligen Uberschrei-
tung eines maximalen AuBenschallpegels von 70 dB(A) in der Nacht. Der energiedquivalente Dauer-
schallpegel Leq(sNachy) liegt in Gosen mit Werten von bis zu 49,1 dB(A) allerdings unterhalb von 50 dB(A).
Gegentiber dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauerschallpegel am westlichen Ortsrand von Gosen um
einen Wert von 12,1 dB(A). Die Zahl der néchtlichen Flugbewegungen, die einen maximalen Schallpe-
gel von 60 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag am westlichen Ortsrand von Gosen im Jahr 1997 bei 2
Flugbewegungen. Zukiinftig werden an westlichen Ortsrand von Gosen bis zu 24 Flugbewegungen pro
Nacht einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien (iberschreiten.

Schonefeld: Im &uBersten Stden des Ortes Schénefeld liegt ein kleiner Bereich innerhalb der Kontur
des energiedquivalenten Dauerschallpegels LeqaNachyy von 50 dB(A). Der Leqanachy liegt in diesem Ge-
biet nur geringfligig oberhalb von 50 dB(A). Gegenuber dem Jahr 1997 erhéht sich der Dauerschallpe-
gel am sudlichen Ortsrand von Schénefeld um einen Wert von 3,4 dB(A). Die Zahl der néchtlichen
Flugbewegungen, die einen maximalen Schallpegel von 60 dB(A) im Freien Uberschreiten, lag am siid-
lichen Ortsrand von Schonefeld im Jahr 1997 bei 6 Flugbewegungen. Zukiinftig werden an stidlichen
Ortsrand von Schénefeld bis zu 13 Flugbewegungen pro Nacht einen maximalen Schallpegel von 60
dB(A) im Freien tberschreiten. Innerhalb der Kontur Leq3nachyy von 50 dB(A) leben in Schonefeld 27
Einwohner.

Aufgrund der festgestellten Larmbelastungen ist es nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde er-
forderlich Schutzanordnungen zu treffen, die einen ungestérten Schlaf sicherstellen und damit Gesund-
heitsbeeintréchtigungen verhindern.

Fur die nur teilweise innerhalb des Nachtschutzgebietes gelegenen Orte werden sich auch auBerhalb
der oben beschriebenen Gebiete in Folge des Ausbaus des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld die
durch den Flugbetrieb in der Nacht verursachten Gerduschimmissionen zum Teil erheblich veréndern,
wie die punktuellen Berechnungen der Gerduschimmissionen zeigen.

In Mahlow erhéht sich auBerhalb des Nachtschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX durch den
Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leganachty gegeniber dem Jahr 1997 am
Immissionsort Mah2 um 2,1 dB(A) auf 42,0 dB(A) und am Immissionsort Mah3 um 2,5 dB(A) auf
47,7 dB(A).

In Berlin-Bohnsdorf erhdht sich auBerhalb des Nachtschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX
durch den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqanachty gegentiber dem Jahr
1997 am Immissionsort Boh7 um 3,4 dB(A) auf 39,1 dB(A) und am Immissionsort Boh6 um 4,6 dB(A)
auf 46,4 dB(A).
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In Ludwigsfelde erhéht sich auBerhalb des Nachtschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX durch
den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqanachty gegentiber dem Jahr 1997
am Immissionsort Lud4 um 5,6 dB(A) auf 47,1 dB(A) und am Immissionsort Lud2 um 9,9 dB(A) auf
49,9 dB(A).

In Dahlewitz erhoht sich auBerhalb des Nachtschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX durch
den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqanachty gegentiber dem Jahr 1997
am Immissionsort Dah3 um 13,6 dB(A) auf 43,0 dB(A) und am Immissionsort Dah4 um 14,9 dB(A) auf
48,1 dB(A).

In Rotberg erhoht sich auBerhalb des Nachtschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX durch den
Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leganachty gegeniber dem Jahr 1997 am
Immissionsort Rot1 um 9,2 dB(A) auf 47,0 dB(A).

In Schulzendorf erhéht sich auBerhalb des Nachtschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX durch
den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqanachty gegentiber dem Jahr 1997
am Immissionsort Scu3 um 8,6 dB(A) auf 38,6 dB(A) und am Immissionsort Sei2 um 16,8 dB(A) auf
49,7 dB(A).

In Eichwalde erhoht sich auBerhalb des Nachtschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX durch
den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqanachty gegentiber dem Jahr 1997
am Immissionsort Eic3 um 15,4 dB(A) auf 46,2 dB(A).

In Gosen erhoht sich auBerhalb des Nachtschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX durch den
Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leganachty gegeniber dem Jahr 1997 am
Immissionsort Gos2 um 8,2 dB(A) auf 49,1 dB(A).

In Berlin-Miggelheim erhéht sich auBerhalb des Nachtschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX
durch den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqanachty gegentiber dem Jahr
1997 am Immissionsort Mig2 um 5,1 dB(A) auf 44,8 dB(A).

In Schénefeld erhdht sich auBerhalb des Nachtschutzgebietes der im Endausbauszenario 20XX durch
den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqanacht) gegentber dem Jahr 1997
am Immissionsort Sc64 um 3,8 dB(A) auf 40,9 dB(A) und am Immissionsort Scé2 um 3,4 dB(A) auf
48,6 dB(A).

Auch bei génzlich auBerhalb des Nachtschutzgebietes gelegenen Orten werden sich in Folge des Aus-
baus des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld die durch den néchtlichen Flugbetrieb verursachten
Gerauschimmissionen verandern.

In Juhnsdorf erhdht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leq@3Nachy gegenuber dem Jahr 1997 am Immissionsort Jin1 um
11,9 dB(A) auf 42,5 dB(A).

In GroB Kienitz erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte ener-
giedquivalente Dauerschallpegel Leq@anachty gegentber dem Jahr 1997 am Immissionsort Gkil um
14,6 dB(A) auf 43,9 dB(A).
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In Zeuthen erhdht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leqanachyy gegentiber dem Jahr 1997 am Immissionsort Zeuil um
14,3 dB(A) auf 39,9 dB(A) und am Immissionsort Zeu2 um 15,1 dB(A) auf 41,6 dB(A).

In Neu Zittau erhoht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leqes nacht)y gegeniiber dem Jahr 1997 am Immissionsort Nzt1 um 8,6 dB(A)
auf 45,7 dB(A).

In Erkner erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energiedqui-
valente Dauerschallpegel LeqgaNachyy gegentber dem Jahr 1997 am Immissionsort Erk3 um 6,2 dB(A) auf
42,8 dB(A) und am Immissionsort Erk2 um 8,5 dB(A) auf 47,0 dB(A).

In Griinheide erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leqanachy gegentber dem Jahr 1997 am Immissionsort Grh2 um
8,4 dB(A) auf 42,4 dB(A) und am Immissionsort Grh1 um 9,6 dB(A) auf 44,5 dB(A).

In Woltersdorf erh6ht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel LeqiNachyy gegentiber dem Jahr 1997 am Immissionsort Wol1 um
9,1 dB(A) auf 36,8 dB(A).

In Ridersdorf erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leqanachty gegenuber dem Jahr 1997 am Immissionsort Rud1 um
12,0 dB(A) auf 33,3 dB(A).

In Berlin-Wilhelmshagen erhoht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursach-
te energiedquivalente Dauerschallpegel Leganachy gegentber dem Jahr 1997 am Immissionsort Raht
um 5,3 dB(A) auf 39,7 dB(A) und am Immissionsort Rah2 um 6,2 dB(A) auf 48,3 dB(A).

In Berlin-WendenschloB erhdht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursach-
te energieaquivalente Dauerschallpegel Leqianachty gegentber dem Jahr 1997 am Immissionsort Wenf
um 3,7 dB(A) auf 41,2 dB(A).

In Berlin-Griinau erhdht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte ener-
giedquivalente Dauerschallpegel Leqanachy gegenlber dem Jahr 1997 am Immissionsort Gaul um
4,0 dB(A) auf 45,2 dB(A).

In Berlin-Altglienicke erh6ht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte
energiedquivalente Dauerschallpegel Leq3Nachty gegentber dem Jahr 1997 am Immissionsort Agl1 um
3,1 dB(A) auf 42,3 dB(A) und am Immissionsort Agl2 ebenfalls um 3,1 dB(A) auf 41,3 dB(A).

In GroBbeeren erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte ener-
gie4quivalente Dauerschallpegel Leqanachy gegentber dem Jahr 1997 am Immissionsort Grb1 um
3,3 dB(A) auf 42,2 dB(A).

In Ahrensdorf erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leqes nachty gegeniiber dem Jahr 1997 am Immissionsort Adf1 um 7,9 dB(A)
auf 41,4 dB(A).
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In Siethen erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leq(s Nachty gegentber dem Jahr 1997 am Immissionsort Sie1 um 7,1 dB(A)
auf 45,5 dB(A).

In Kerzendorf erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leganachy gegentber dem Jahr 1997 am Immissionsort Kdf1 um
10,3 dB(A) auf 45,5 dB(A).

In Léwenbruch erhéht sich der im Endausbauszenario 20XX durch den Flugbetrieb verursachte ener-
giedquivalente Dauerschallpegel Leqanachy gegenuber dem Jahr 1997 am Immissionsort Low1 um
10,9 dB(A) auf 45,4 dB(A).

Trotz der auch auBerhalb des Nachtschutzgebietes gegentiber dem Jahr 1997 teilweise erheblichen
Zunahme des energieaquivalenten Dauerschallpegels LeqNacht), liegen die durch den Flugbetrieb bei
Ansatz eines gekippten Fensters im Innenraum verursachten Gerduschimmissionen deutlich unterhalb
des Wertes, der fiir das Ausl6sen von Schlafstérungen maBgeblich ist und dementsprechende Schutz-
anordnungen durch die Planfeststellungsbehérde notwendig machen wiirden. Aufgrund des am Ausbau
des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld bestehenden 6ffentlichen Interesses, ist den betroffenen
Anwohnern nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde die durch den Ausbau verursachte Zunahme
der Gerauschimmissionen in der Nacht, zuzumuten.

10.1.6.4 Rollverkehr und Hilfsgasturbinen

Die Berechnungen zeigen, dass der Einfluss des Rollverkehrs und des Betriebs von Hilfsgasturbinen
auf den energiedquivalenten Dauerschallpegel aufgrund der langen Einwirkzeiten des Betriebs der
Hilfsgasturbinen im Wesentlichen durch diesen bestimmt wird. Aufgrund der Lage der Abstellpositionen
des ausgebauten Flughafens zwischen den beiden Start- und Landebahnen wirken sich der Rollverkehr
und der Betrieb von Hilfsgasturbinen an den untersuchten Immissionsorten in der Umgebung des Flug-
hafens selbst unter den fir die Berechnung getroffenen ,worst case“-~Annahmen nicht aus.

Fur das Szenario 20XX sind die Einfliisse des Rollverkehrs und des Betriebs von Hilfsgasturbinen
durchweg vernachlassigbar. Die maximalen Erhéhungen des energiedquivalenten Dauerschallpegels
am Tag treten im Bereich der Orte Rotberg und Schénefeld auf und betragen hier selbst unter den ge-
troffenen ,worst case“-Annahmen nur 0,4 dB(A). Aufgrund der Gerduschimmissionen des Rollverkehrs
und des Betrieb von Hilfsgasturbinen erhéht sich in Rotberg der energiedquivalente Dauerschallpegel
Leq(3 Tag) damit von 54,8 dB(A) auf 55,2 dB(A) und in Schénefeld von 49,2 dB(A) auf 49,6 dB(A).

In der Nacht weisen die fir das Szenario 20XX berechneten Werte gegenilber den Tageswerten im
Mittel zwar etwas héhere durch Rollverkehr und den Betrieb von Hilfsgasturbinen erzeugte Zuwéchse
des energiedquivalenten Dauerschallpegels auf, die allerdings durchweg unter einem Dezibel liegen.
Die héchsten Zuwéchse werden mit jeweils 0,5 dB(A) in Rotberg und Schénefeld erwartet. Aufgrund der
Gerduschimmissionen des Rollverkehrs und des Betrieb von Hilfsgasturbinen erhéht sich in Rotberg der
Leq(3Nachty damit von 47 dB(A) auf 47,5 dB(A) und in Schénefeld von 40,9 dB(A) auf 41,4 dB(A).

10.1.6.5 Triebwerksprobeldufe

Die Berechnung der durch die Triebwerksprobeldufe in der Umgebung des Flughafens verursachten
Gerduschimmissionen zeigt, dass Triebwerksprobeldufe im Umkreis von etwa 4 Kilometer um den
Standort der Probeldufe von Bedeutung sein kénnen.
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Wéhrend des Tages wird sich durch Triebwerksprobeldufe in Rotberg eine deutliche Erhdhung des
energiedquivalenten Dauerschallpegels Leqs Tag um 1,6 dB(A) auf 56,8 dB(A) ergeben. Dieser Immissi-
onsort liegt dem Standort flir Triebwerksprobeldufe am néachsten. Der hdchste Maximalpegel wird hier
mit 67,6 dB(A) wahrend des Triebwerksprobelaufes einer Boeing B747-400 bei maximaler Triebwerks-
leistung erreicht.

Weitere Ortschaften, die innerhalb eines Bereichs von etwa 4 Kilometer um diese Position liegen, sind
Kienberg, Kiekebusch, Schonefeld, Selchow, Waltersdorf und WaBmannsdorf. In diesen Bereichen
dominieren tagsuber allerdings die Einflisse des Flugverkehrs. Die durch Triebwerksprobeldufe gegen-
Uber den Beitrdgen des Flugverkehrs hervorgerufene Erhéhung des energiedquivalenten Dauerschall-
pegels liegt hier mit Werten zwischen 0,1 dB(A) und 0,5 dB(A) durchweg unter 1 dB(A). Der durch
Triebwerksprobeldufe verursachte LeqaTag) erreicht den hdchsten Wert in Rotberg mit 51,7 dB(A). Ne-
ben Rotberg wird nur in Selchow mit bis zu 50,5 dB(A) und in WaBmannsdorf mit bis zu 50,0 dB(A) ein
Dauerschallpegel von 50 dB(A) erreicht oder iberschritten.

Selbst wahrend des Triebwerksprobelaufes einer Boeing B747-400 mit maximaler Triebwerksleistung
treten an keinem Immissionsort in der Umgebung des Flughafens Maximalpegel oberhalb von 70 dB(A)
auf. Der hchste Maximalpegel wird mit 67,6 dB(A) in Rotberg erreicht. Neben Rotberg treten Maximal-
pegel oberhalb von 60 dB(A) nur noch in Selchow mit bis zu 66,5 dB(A) und WaBmannsdorf mit bis zu
66,0 dB(A) auf. An allen anderen Immissionsorten liegt der Maximalpegel unterhalb von 60 dB(A).

Auch wahrend der Nacht sind deutliche Erhdhungen des energiedquivalenten Dauerschallpegels vor
allem im Bereich Rotberg zu erwarten. Der durch Triebwerksprobeldufe verursachte Leqs nacht) €rreicht in
Rotberg einen Wert von bis zu 51,7 dB(A). Die Gesamtbelastung erhéht sich damit in der Nacht um 5,6
dB(A) von 47,5 dB(A) auf 53,1 dB(A).

Auch in der Nacht wird neben Rotberg nur in Selchow mit bis zu 50,5 dB(A) und in WaBmannsdorf mit
bis zu 50,0 dB(A) ein Dauerschallpegel von 50 dB(A) erreicht oder dberschritten. AuBer in Rotberg kén-
nen somit im Bereich der Orte WaBmannsdorf und Selchow unter den der Berechnung zugrunde lie-
genden ,worst case“-Ansatzen nachts zusatzlich zu einer relativ hohen Belastung durch den Flugver-
kehr noch Einfliisse von Probeldufen erwartet werden, die zu Erh6hungen des energiedquivalenten
Dauerschallpegels zwischen 0,3 dB(A) und 0,7 dB(A) flihren. Fur alle anderen Immissionsorte sind ent-
weder die durch Probeldufe verursachten Zuwdachse des Dauerschallpegels vernachlassigbar oder sie
addieren sich mit der Belastung durch den Flugverkehr zu Werten, die einen Dauerschallpegel von 50
dB(A) nicht iberschreiten.

10.1.6.6 Bodenabfertigung

Eine unzumutbare L&rmbeeintrachtigung der Umgebung des ausgebauten Verkehrsflughafens Berlin-
Schonefeld durch die Gerdusche, die von den fir die Bodenabfertigung bendtigten technischen Anlagen
und Geréten ausgehen, ist nicht zu befiirchten. Die dominante Larmquelle fiir die untersuchten Immis-
sionsorte in der Umgebung des Flughafens stellen nicht die im Rahmen der Bodenabfertigung verur-
sachten Gerdusche, sondern der vom Flugverkehr ausgehende Larm dar. Ferner wirken die angeordne-
ten SchutzmaBnahmen gegen den Fluglarm auch fir den Bodenlarm.

Die Berechnungsergebnisse zeigen, dass die von den technischen Anlagen im Bereich der nachstgele-
genen Wohnbebauung verursachten Schallimmissionen selbst nach Erreichen der Maximalkapazitat
des ausgebauten Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld die Immissionsrichtwerte der TA-Larm nicht
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uberschreiten werden. Auch das Spitzenpegelkriterium der TA-L&rm wird an allen umliegenden Wohn-
geb&uden deutlich unterschritten.

ErwartungsgeméB erreichen die von den technischen Anlagen verursachten Gerduschimmissionen in
den Orten Rotberg, Selchow, WaBmannsdorf, Schonefeld und Kienberg die groBten Werte.

Fur das nérdlichste und damit dem Flughafen am néchsten gelegenen Wohngebé&ude in Rotberg wur-
den Pegel von 41 dB(A) am Tage und 35 dB(A) in der Nacht errechnet.

Fur den Norden von Selchow, am Grundstiick Rotberger StraBe 4b, wurden Pegel von 50 dB(A) am
Tage und 37 dB(A) in der Nacht ermittelt. Im Siiden von Selchow, im Bereich des Grundstlcks Dorf-
straBe 13, flihren die Berechnungen zu Pegeln von 46 dB(A) am Tage und 37 dB(A) in der Nacht.

Am stdlichen Ortsrand von WaBmannsdorf, der dem Flughafengelédnde am néchsten gelegen und da-
mit von den Gerduschen der technischen Anlagen potenziell am stéarksten betroffen ist, sind Pegel von
45 dB(A) am Tage und 38 dB(A) in der Nacht zu erwarten.

Am sldlichsten Wohngebdude in der DorfstraBe in Schénefeld ergeben die Berechnungen Pegel von
40 dB(A) am Tage und 35 dB(A) in der Nacht.

Am westlichen Ortsrand von Kienberg werden die von den technischen Anlagen verursachten Ge-
rduschimmissionen Pegel von 44 dB(A) am Tage und 38 dB(A) in der Nacht erreichen.

10.1.7 Bisherige MaBnahmen zur Minderung der Larmbelastung

Die bisher am Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld durchgeflinrten vorhandenen SchallschutzmaB-
nahmen umfassen sowohl aktive als auch passive MaBnahmen.

10.1.7.1 Aktive SchallschutzmaBnahmen

Die aktuell gltige Genehmigung des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld vom 20.09.1990 enthielt
zum Zeitpunkt ihres Erlasses zunachst keine Betriebsbeschrankungen oder sonstige Regelungen zur
Verminderung der Fluglarmbelastung der Anwohner. Auch die friiheren, entsprechend dem Luftrecht
der ehemaligen DDR jeweils auf finf Jahre zeitlich befristeten Flughafengenehmigungen enthielten
selbst keine fluglarml&rmbedingten Betriebsregelungen. Es gab zunéchst im Jahr 1979 nach Einwirkung
des Ministeriums flir Gesundheitswesen der ehemaligen DDR den Erlass einer im internen Bereich der
Interflug geltenden Weisung, die in der ehemaligen DDR sowohl als Luftverkehrsgesellschaft, als auch
als Flughafenbetreiber tatig war. Damit wurden ,MaBnahmen zur Minderung des Fluglarms® mit dem
Ziel der Umsetzung der im Landeskulturgesetz der DDR enthaltenen L&rmgrenzwerte festgelegt und
neben einigen luftfahrzeugbezogenen Regelungen vorwiegend Benutzungsbeschrénkungen beziiglich
der bestehenden Start- und Landebahn 07L/25R (Nordbahn) getroffen. Um die Aufrechterhaltung des
Flugbetriebs auf der Nordbahn letztlich zu gewahrleisten, wurde der Interflug vom Ministerium fir Ge-
sundheitswesen der enemaligen DDR eine mit Wirkung vom 01.06.1990 widerrufene und unter ande-
rem durch eine vorlaufige Beschrénkung des Flugbetriebs auf der Nordbahn mit Strahlflugzeugen mit
einer Larmzulassung nach ICAO Anhang 16, Band |, Kapitel 3 und ein "grundsétzliches Nachtflugverbot
zwischen 22:00 und 06:00 Uhr" fir die Nordbahn ersetzte Ausnahmegenehmigung mit Datum vom
12.05.1986 zum Uberschreiten der durch die TGL 39 617 — Schutz vor Larm — der ehemaligen DDR
geregelten Grenzwerte erteilt. Mit dem Eintritt der Wende in der ehemaligen DDR verminderten sich die
Flugbewegungszahlen am Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld u. a. in Folge der Einstellung des Flug-
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betriebs der Interflug erheblich, so dass sich die Flugldrmbelastung durch hohe Dauerschallpegel er-
heblich reduzierte.

Mit Bescheid vom 16.09.1993, verdéffentlicht in den Nachrichten fiir Luftfahrer (NfL [-294/93), wurden in
Erwartung eines sich wieder steigernden Verkehrsaufkommens zum Schutz der Anwohner értliche
Flugbetriebsbeschrénkungen zur Nachtzeit fir den Verkehrsfughafen Schénefeld verfligt. Anlass fiir die
Einfihrung der 6rtlichen Flugbeschrankungen war vorrangig die préventive Vermeidung UbermaBiger
nachtlicher Flugldrmbelastung durch hohe Maximalpegel der direkt vor Kopf des éstlichen Endes der
bestehenden Nordbahn wohnenden Anwohner.

Neben Beschrankungen von Ausbildungs- und Ubungsfligen sowie Regelungen zum Einsatz der
Schubumkehr und zu Triebwerksprobeldufen in der Nachtzeit wurde hauptséchlich der Einsatz von
lauten Strahlflugzeugen mit einer L&rmzulassung nach ICAO Anhang 16, Band |, Kapitel 2, auf der be-
stehenden Nordbahn zwischen 22.00 Uhr und 06.00 Uhr Ortszeit und auf der bestehenden Stdbahn
(Start- und Landebahn 07R/27L) zwischen 24.00 Uhr und 06.00 Uhr Ortszeit untersagt. Weiterhin wurde
der Einsatz von Strahlflugzeugen mit einer Larmzulassung nach ICAO Anhang 16, Band |, Kapitel 3, auf
der bestehenden Nordbahn zwischen 22.00 Uhr und 06.00 Uhr Ortszeit untersagt, sofern die Stidbahn
nicht aus betrieblichen Griinden gesperrt ist. Die bestehende Stidbahn ist dementsprechend fiir [arm-
arme Strahlflugzeuge mit einer La&rmzulassung nach ICAO Anhang 16, Band |, Kapitel 3, auch zur
Nachtzeit unbeschrankt benutzbar. Nach Nummer 5 des Bescheids traten samtliche Flugbetriebsbe-
schrénkungen mit Ablauf des 31.10.2003 auBer Kraft. Die zeitliche Befristung wurde festgesetzt, um die
Situation nach Ablauf von 10 Jahren einer ereuten grundlegenden Uberpriifung zu ziehen.

Bei Bewertung der Situation in dem Mitte 2003 durchgefilhrten Verwaltungsverfahren mit dem Ergebnis
einer Verl&ngerung der Befristung der ansonsten unverdnderten Regelungen durch Bescheid vom
27.10.2003, verdffentlicht in den Nachrichten fir Luftfahrer (NfL 1-283/03), ergaben sich fir die Geneh-
migungsbehdrde folgende Gesichtspunkte:

Im Lauf der seit Einflihrung der értlichen Flugbeschrankungen im Jahr 1993 vergangenen Zeit wurde
die L&rmbelastung der Anwohner, insbesondere zur Nachtzeit, fortlaufend kontrolliert. Die Zahl der
Flugbewegungen erhéhte sich zundchst kontinuierlich bis zum Jahr 2000. Mit Schreiben vom
28.11.2000 war der Flughafenunternehmer seitens der Genehmigungsbehdrde darauf hingewiesen
worden, dass an verschiedenen Messstellen der Fluglérmmessanlage die nach dem Gutachter Jansen
definierte kritische Schwelle von 6 Larmereignissen mit Maximalpegeln von 75 dB(A) (sog. Jansen-
Kriterium) deutlich berschritten wurde. Der Flughafenunternehmer erklérte darauf hin, dass er das
freiwillige Schallschutzprogramm zur Verbesserung des Schutzes der Anwohner vor Fluglarm aus dem
Jahr 1995 (siehe nachfolgendes Kapitel) fortzufilhren beabsichtige. In Folge dessen wurde von der
Genehmigungsbehdrde auf die Einfihrung weiter gehender Nachtflugbetriebsbeschréankungen verzich-
tet.

In den folgenden Jahren nahm die Zahl der Flugbewegungen am Flughafen Berlin-Schénefeld bedingt
durch die Terrorangriffe mit Luftfahrzeugen am 11. September 2001 in New York und die negative all-
gemeine wirtschaftliche Entwicklung wieder ab. Parallel dazu ging die Fluglarmbelastung der Anwohner
deutlich zurtick. In den verkehrsreichsten Monaten des Jahres 2002 (Mai bis Oktober) wurde insbeson-
dere an den Messstellen in Bohnsdorf , Waltersdorf und Blankenfelde in keiner Nacht das sog. Jansen-
Kriterium erreicht. In Selchow wurde der Wert in 8 Né&chten bei maximal 9 Einzelereignissen pro Nacht
uberschritten. Die tibrigen Messstellen mit z. T. erheblicher Uberschreitung befinden sich unmittelbar
vor den Start- und Landebahnen bzw. direkt unterhalb der Anfluggrundlinie in Gebieten, in welchen
bereits freiwillige SchallschutzmaBnahmen seitens der FBS GmbH finanziert worden sind.
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Unter den genannten Gesichtspunkten sah die Genehmigungsbehérde keinen Anlass, die bis dahin
bestehenden Nachtflugbetriebsbeschrédnkungen zu verschérfen. Im Einzelfall betroffene Anwohner hat-
ten weiterhin die Méglichkeit, tber das neu aufgelegte freiwillige Schallschutzprogramm der FBS GmbH
passive SchallschutzmaBnahmen an ihren Hausern durchflihren zu lassen. Die Zahl der Fluglarmbe-
schwerden hielt sich nach den Berichten des Fluglarmschutzbeauftragten in der Flugldrmkommission
auf einem niedrigen Niveau. Die allermeisten Beschwerden boten keinen objektivierbaren Anlass zum
Handeln.

Andererseits konnte aus Sicht der Genehmigungsbehdrde auch nicht génzlich auf die auslaufenden
Nachtflugbetriebsbeschrénkungen verzichtet werden. Dies galt insbesondere auch fir Flugzeuge mit
L&rmzulassung nach ICAO Anhang 16, Band |, Kapitel 2, die an sich mit der Einflihrung von § 11c Luft-
VO nicht mehr auf deutschen Flughéfen verkehren dirfen. Dazu gibt es jedoch zum gegenwértigen
Zeitpunkt immer noch verschiedene Ausnahmen, die auch den Flugverkehr am Verkehrsflughafen Ber-
lin-Schonefeld betreffen, so dass insoweit ein zusatzlicher Schutz der Anwohner vor diesen besonders
lauten Flugzeugen sinnvoll bleibt.

Des Weiteren wurde bei der Entscheidung Uber die Verlangerung der Befristung auch das laufende
Planfeststellungsverfahren beriicksichtigt, innerhalb dessen die Belastung der Anwohnerschaft durch
Fluglarm besondere Berticksichtigung findet und dessen Ergebnis beziglich kinftiger Flugbetriebsbe-
schrankungen nicht vorweg genommen werden sollte.

10.1.7.2 Passive SchallschutzmaBnahmen

Passive SchallschutzmaBnahmen wurden nach Erteilung der Genehmigung vom 20.09.1990 in der
Umgebung des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld vom Flughafenunternehmer wie folgt finanziert
bzw. durchgeftihrt:

In der Schutzzone 2 des Larmschutzbereichs gemaB dem Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm hat die
FBS bis 1996 rd. 4 Millionen DM fir freiwillige SchallschutzmaBnahmen an 230 Wohnhdusern (ganz
uberwiegend Ein- und Zweifamilienhduser) und drei Kindertagesstatten aufgewendet. Damit sind zu-
nachst die besonders betroffenen Bereiche geschitzt worden. Das etappenweise Vorgehen der FBS
wurde unter dem Gesichtspunkt gerechtfertigt, dass der damalige Verkehr nur etwa 1/3 des seinerzeit
flr 1999 prognostizierten Verkehrs - der Grundlage fiir den damaligen vorldufigen L&rmschutzbereich -
betrug.

Die Férderung durch die FBS hatte das Schutzziel, im Rauminnern einen La&rmpegel von 55 dB (A) nicht
zu Uberschreiten. In Anlehnung an die aufgrund von § 9 Abs. 4 des Gesetzes zum Schutz gegen Flug-
larm erlassene Verordnung vom 11.8.1977 (BGB1. I, S. 1553) ist fir die Erstattung der Kosten ein
Hochstbetrag von 130 DM pro m2? Wohnfl&che festgelegt worden. In den &uBeren Bereichen der
Schutzzone 2 betragt der Hochstbetrag 100 DM pro m2 Wohnfléche. Diese Betrége reichen im Allge-
meinen aus, um das angestrebte Schutzziel zu erreichen.

Das Programm wurde in den folgenden Jahren mit dem Anstieg des Verkehrs fortgesetzt. Die Berliner
Modernisierungs- und Instandsetzungs-Richtlinien 93 "Stadtweite MaBnahmen" lassen fir Schénefeld
eine Forderung von Schallschutzfenstern in der Planungszone 3 (Leq4) > 62 dB(A)) aus Berliner Lan-
desmitteln auf Berliner Gebiet zu. Daflir wurden bis Mitte 1996 rd. 1,1 Millionen DM flir MaBnahmen in
den Bezirken Treptow und Kdpenick bereitgestellt. Ein vergleichbares Programm auf Brandenburger
Seite existiert nicht.
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Auf schriftliche Nachfrage der Genehmigungsbehérde aus Anlass einer in den Jahren 1999 und 2000
allgemein gestiegenen Flugldrmbelastung aufgrund héherer Flugbewegungszahlen legte die FBS mit
Schreiben vom 29.01.2001 Kartenmaterial und weitere Unterlagen vor, aus denen Art und Umfang der
bis dahin durchgefihrten freiwilligen SchallschutzmaBnahmen ersichtlich sind. Insbesondere wurde
mitgeteilt, dass sich die Kriterien fir die Erstattung der zum Zweck des Schallschutzes auf Antrag Be-
rechtigter getatigten Aufwendungen sowie die Hohe der erstatteten Summen weiter an der Systematik
des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm und seiner Nebenbestimmung ausrichtete. In dem Schreiben
wurde auBerdem die Neuauflage des in drei Phasen durchgeflihrten und bis zum Jahr 1999 abge-
schlossenen ersten freiwilligen Schallschutzprogramms angekiindigt. Mit Schreiben vom 15.05.2001
teilte die FBS mit, dass ein weiteres Schallschutzprogramm in zwei Phasen aufgelegt wurde und Gber-
reichte entsprechende Broschiiren, die zur Verteilung an die Betroffenen bestimmt war.

Danach sollten in einer ersten Phase bis spatestens zum 31.12.2003 abzuschlieBende Schallschutz-
maBnahmen fir alle Schlafrdume in Gebieten gefdrdert werden, wo zu erwarten ist, dass sechs mal pro
Nacht ein Maximalpegel Lmax von 75 dB(A) auBBen liberschritten wird. Die Nachtbelastung wurde auf der
Grundlage von Prognosedaten flir den Flugverkehr fiir einen mittelfristigen Zeithorizont mit einer Pas-
sagierkapazitat von 4,5 Millionen Fluggésten und 84.100 Flugzeugbewegungen pro Jahr und damit
etwa der gegenwértigen Abfertigungskapazitat des Verkehrsflughafens Berlin-Schonefeld ermittelt. Die
zweite Phase des freiwilligen Schallschutzprogramms mit identischen Fordervoraussetzungen hat am
01.01.2004 begonnen und wird zum 31.12.2004 beendet sein.

10.1.8  L&rmschutzkonzept

Das fir den Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld nach Inbetriebnahme vorgesehene Larmschutzkon-
zept bericksichtigt allgemeine Ansétze und Entwicklungen zur La&rmminderung und beinhaltet aktive
und passive SchallschutzmaBnahmen. Es orientiert sich an den im Abschnitt C.11.10.1.2 ,La&rmwir-
kungen und Zumutbarkeitsgrenzen®, ab Seite 529, ermittelten Ergebnissen zur Vermeidung von Kom-
munikationsstérungen und erheblichen Beléstigungen der Flughafenanrainer durch Flugldrm am Tag
und der Vermeidung von Schlafstérungen bei Nacht. Die hierflir zu Grunde gelegten Pegelwerte liegen
allesamt deutlich unterhalb den Werten, bei denen eine Gesundheitsgeféhrdung zu befirchten ist. Das
L&rmschutzkonzept soll dazu beitragen, dass die Lebensqualitét der Flughafenanwohner weitestgehend
erhalten bleibt. Folgende Schutzziele sind entsprechend den Betrachtungen im Abschnitt Larmwirkun-
gen und Zumutbarkeitsgrenzen einzuhalten.

Zur Gewdhrleistung einer ungestérten Kommunikation in der Umgebung des Verkehrsflughafens Berlin-
Schénefeld dirfen tagsiber (06:00 bis 22:00 Uhr) im Innerm von Wohnrdumen, Birordumen, Praxis-
rdumen und sonstigen nicht nur vortibergehend betrieblich genutzten Rdume mit Uberwiegend l&rmar-
mer oder geistiger Tatigkeit regelméaBig keine héheren A-bewerteten Maximalpegel als 55 dB(A) auftre-
ten. Damit ist sicher gestellt, dass eine Sprachversténdlichkeit von 99 % besteht und eine Belastigung
kommunizierender Personen ausgeschlossen ist. Die Planfeststellungsbehérde hat bei der Anordnung
von SchutzmaBnahmen gegeniber gewerblich genutzten Einrichtungen den unter Umsténden durch
allgemeine Larmvorbelastungen geprégten Gebietscharakter des jeweiligen Standorts nicht schutzmin-
dernd beriicksichtigt, weil die Zahl der in diesem Zusammenhang zu beriicksichtigenden Misch-, Ge-
werbe- und Industriegebiete vernachléssigbar gering ist.

Zur Gewahrleistung eines ungestérten Schlafs zur Nachtzeit (22:00 bis 06:00 Uhr) diirfen bei An- und
Abfligen am Flughafen im Innern der Schlafrdume bei geschlossenen Fenstern und ausreichender
Bellftung keine héheren A-bewerteten Maximalpegel als 55 dB(A) auftreten. Fluglérmbedingte Auf-
wachreaktionen werden somit weitgehend vermieden und eine méglicherweise gesundheitsgefahrden-
de Stérung des Schlafes aufgrund fluglarmbedingter Schallereignisse tritt nicht ein.
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Unter Berticksichtigung des L&rmschutzkonzepts und der darin zugunsten der Larmbetroffenen erlas-
senen Schutzauflagen kommt die Planfeststellungsbehdrde zu dem Ergebnis, dass der Schutz vor Flug-
larm angemessen beriicksichtigt ist (§ 6 Abs. 2 Satz 1 LuftVG).

10.1.8.1  Aligemeine Entwicklung bei der Vermeidung und Minimierung des Fluglarms

Die Vermeidung und Minimierung des Fluglérms ist vorrangiges Ziel aller am Luftverkehr Beteiligten.
Neben technischen Entwicklungen bei Luftfahrzeugen, Flugantrieben und Aggregaten zur Vermeidung
und Minderung der Gerduschemissionen sind Anreize und Verfahren fiir einen larmarmen Flugbetrieb
sowie normative Regelungen auf internationaler und nationaler Ebene allgemeine Instrumente der
L&rmminderung.

10.1.8.1.1 Larmgrenzwerte flir Flugzeuge

Die bislang wirksamste MaBnahme zur Verminderung der Fluglarmbelastung stellt die Bekdmpfung des
L&rms an der Quelle dar, d. h. insbesondere an den Triebwerken der Flugzeuge selbst. Auch bei ande-
ren Luftfahrzeugen zeigen sich positive Entwicklungen, Flugzeuge, insbesondere die mit Strahltriebwer-
ken, sind hier jedoch die dominierende Larmquelle. Auf internationaler Ebene hat die internationale
Zivilluftfahrtorganisation (ICAO, International Civil Aviation Organisation) L&rmgrenzwerte (Anhang 16
zum ICAO-Abkommen, Band 1, Teil Il) festgelegt, die den Mitgliedsstaaten zur Ubernahme in nationale
Vorschriften empfohlen wurden. Die einzelnen Fluggeréte miissen danach die festgesetzten und fortlau-
fend fortgeschriebenen L&rmgrenzwerte unterschreiten, wenn sie zum Verkehr zugelassen werden
sollen. Fir die einzelnen Luftfahrzeuge werden auf der Basis der Zulassung Larmzeugnisse ausgestellt,
die wiederum regelmé&Big als Nachweis dienen und z. B. als Grundlage fiir eine differenzierte Erhebung
von Landeentgelten Verwendung finden (siehe nachfolgendes Kapitel).

Um die frequenzabhéngige Empfindlichkeit des menschlichen Ohres mdglichst genau zu berticksichti-
gen, benutzt man fir die Messung der von den Flugzeugen ausgehenden Gerduschemissionen die
empfundene Lautstarke EPNL (Effective Perceived Noise Level) mit der MaBeinheit Effective Perceived
Noise Decibel (EPNdB). Dieses MaR erfasst den von den Betroffenen tatsachlich wahrgenommenen
Larm hinsichtlich eines konkreten Flugzeugmusters. Eine erste Néherung fir dB(A)-Werte ergibt sich,
wenn 13 dB(A) vom EPNdB-Wert abgezogen werden. Die Schallpegel werden an drei unterschiedlichen
Messpunkten gemessen. Der Startiiberflug-Messpunkt liegt in einer Entfernung von 6.500 Metern ab
Beginn der Startrollstrecke auf der Abfluggrundlinie der Startbahn, der seitliche Messpunkt beim Start
auf einer Linie im Abstand von 450 Metern von der Abfluggrundlinie oder deren Verldngerung, wo der
L&rmpegel wahrend des Starts sein Maximum erreicht. Der Landeanflug-L&rmmesspunkt schlieBlich
befindet sich unterhalb der Anfluggrundlinie der angeflogenen Landebahn in einer Entfernung von ca.
2.000 m vor der Landebahnschwelle. Die Larmzulassung beriicksichtigt die héchstzuldssige Abflug-
masse der Flugzeuge und die Anzahl der Triebwerke. Die zugelassene Larmbelastung ist umso gréBer,
je mehr Transportleistung ein Flugzeug erbringt. GroBe und schwere Flugzeuge dirfen demnach lauter
sein als kleine, Flugzeuge mit vier Triebwerken durfen lauter sein als solche mit zwei Antrieben. Die
Regelungen der ICAO sind in die deutschen L&rmzulassungsvorschriften aufgenommen worden (§ 10
LuftVZO, L&rmvorschrift fir Luftfahrzeuge).

Am Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld verkehrten bisher zivile Strahlflugzeuge mit zwei unterschiedli-
chen Larmzulassungen. Die in die erste Kategorie fallenden Flugzeugtypen entsprechen den im Kapitel
2 des Anhang 16 des ICAO-Abkommens festgelegten L&rmgrenzwerten. Anzuwenden ist dieses Kapitel
auf solche strahlgetriebenen Flugzeuge, deren Erstzulassung vor dem 6. Oktober 1977 erfolgte. Dabei
handelt es sich um éltere, lautere Typen, wie z. B. Boeing B737-200, Boeing B727-200, Tupolew
TU154, Tupolew TU134, lljushin IL62, etc. . Aufgrund von § 11 ¢ Abs. 3 LuftVO in Verbindung mit § 10
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Abs. 6 LuftVZO durfen seit dem 1. April 2002 zivile Flugzeuge mit Strahltriebwerken, die eine maximal
zuldssige Startmasse von 34.000 kg oder darlber besitzen oder deren Baureihe mit Sitzplatzen fir
mehr als 19 Passagiere zugelassen ist, nicht mehr starten und landen, wenn fiir sie ein L&rmzeugnis
geman ICAO-Abkommen, Anhang 16, Band 1 Teil Il, Kapitel 2 ausgestellt ist. Die Regelung geht zurlick
auf Artikel 2 der EG-Richtlinie 92/14/EWG vom 2. Marz 1992, nach der in den Mitgliedsstaaten der EU
alle "Kapitel 2-Flugzeuge" nur noch bis zum 31. Mérz 2002 auf den Flughéfen eingesetzt werden durf-
ten. Flugzeuge dieser Kategorie verkehren zukinftig nur noch, wenn Ausnahmegenehmigungen des
Luftfahrt-Bundesamtes vorliegen.

Die Larmgrenzwerte der zweiten Kategorie sind gegentiber denen nach Kapitel 2 signifikant gesenkt
und im Kapitel 3 des Anhangs 16 der ICAO festgehalten. Dieses Kapitel 3 ist auf alle Flugzeugtypen
anzuwenden, deren Erstzulassung nach dem 6. Oktober 1977 erfolgte. Darunter fallen dem geméan alle
neueren Typen, wie z. B. die gesamte Airbus-Familie, die Boeing B737-300, -400, und -500, Boeing
B777, MD80-Serien, usw.. Die Einflihrung moderner Kurz- und Mittelstreckenflugzeuge wie Airbus A320
hat gegeniber dem Vorgéngermodell Boeing B-727-200 eine erhebliche Verkleinerung der erzeugten
Larmkontur bewirkt. Die Larmkontur des modernen larmarmen Airbus A319 ist neunmal kleiner als die-
jenige des von Lufthansa 1997 ausgemusterten Flugzeugs Boeing B737-200.2'4 Am Flughafen Frank-
furt ergibt sich aus dieser Tatsache, dass trotz einer seit dem Jahr 1995 um 23 Prozent gestiegenen
Flugbewegungszahl die Flache der nach dem Fluglarmschutzgesetz berechnete 62 dB(A)-Kontur im
Jahr 2000 um 18 Prozent kleiner ist.215

Allerdings gibt es auch innerhalb des Kapitels 3 deutliche Unterschiede der Gerduschemissionen. So ist
z. B. der Airbus A319 im Startbereich wesentlich leiser als z. B. eine McDonnell-Douglas MD80, die eine
der ersten Typen am Markt war, die den strengeren Larmgrenzwerten entsprach. Die Unterschiede
fihrten zur Einfihrung einer sogenannten Bonus-Liste durch den BMVBW. Nach einer Auswertung der
Fluglarmmessanlagen an deutschen internationalen Verkehrsflughéfen gibt das BMVBW regelméBig
eine Bonusliste heraus, die flir den An- und Abflug l&rmarme Flugzeugtypen von den lauteren trennt.
Die larmarmen Flugzeuge sollen von Larmschutzkosten deutlich entlastet werden und somit ein niedri-
geres Landeentgelt zahlen.216

Das Umweltkomitee (Committee on Aviation Environmental Protection - CAEP) der ICAO hat im Sep-
tember 2001 eine Einigung auf einen schérferen Kapitel-4-L&rmstandard erzielt. Er schreibt fiir neu
produzierte Flugzeuge und nach dem 1. Januar 2006 zugelassene Flugzeuge eine Absenkung um ku-
mulativ 10 EPNdB gegentiber den oben genannten Kapitel-3-Grenzwerten vor. Zur Erfiillung der Kapitel
4 Anforderungen missen die Grenzwerte nach Kapitel 3 an allen drei Messpunkten unterschritten sein
und die Summe der Differenzen der Messwerte zu den Grenzwerten nach Kapitel 3 darf an zwei von
drei Messpunkten nicht unter 2 EPNdB liegen.

Hinsichtlich der Entwicklung larmarmer Flugzeuge und deren Einfihrung in den Luftverkehr ist Folgen-
des zu beachten. Als Fortschrittshindernis wirken sich die langen Zykluszeiten in der Luftfahrttechnik zur
Einflihrung neuer Produkte in den Markt aus. Das DLR geht davon aus, dass es etwa alle fiinf bis zehn
Jahre eine neue Flugzeuggeneration gibt. Die Produktionszeit dieser Generation dauert dann 15 bis 20
Jahre, gefolgt von einer Betriebsphase von 25 bis 30 Jahren. Das bedeutet, dass jeweils 5 Flugzeugge-

214 Deutsche Lufthansa AG (2001): http:/cms.lufthansa.com/dih/downloads/laerm_LH_1.pdf
215 | ufthansa (2001): Balance. Leistungen zur Umweltvorsorge. Deutsche Lufthansa AG: 10.
216 BMVBW (2000): Flughafenkonzept der Bundesregierung. Berlin, 30.08.2000.
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nerationen nebeneinander existieren. Hierin liegt angesichts der Tatsache, dass die Gerduschemissio-
nen Uberwiegend von den lauten Flugzeugen bestimmt werden, die Schwierigkeit hinsichtlich kurzfristig
erzielbarer Erfolge zur Reduzierung von Larmbelastung an Flughéfen2!7.

Die Planfeststellungsbehérde ist im Hinblick auf die Erfahrungen der letzten 20 Jahre dennoch der Auf-
fassung, dass die langfristig zu erwartende L&rmbelastung am Flughafen Berlin-Schonefeld aufgrund
der verstarkten Nutzung l&rmarmer Flugzeuge eher sinken wird. Die vorliegenden L&rmprognosen, die
sich auf derzeitig verkehrende Flugzeuge stitzen, beinhalten insofern ausreichende Sicherheiten.

10.1.8.1.2  Larmdifferenzierung bei Entgelten

L&rmabhéngige Landeentgelte wurden und werden zunehmend an Flughéfen eingeflinrt und bilden
verstarkt wirtschaftliche Anreize fiir die Luftverkehrsgesellschaften, laute Flugzeuge vorzeitig auszu-
mustern und durch l&rmarmes Fluggerat zu ersetzen oder lautes Fluggerat auf Iarmé&rmere Triebwerke
umzuristen. Auch fir den bestehenden Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld sind die Start- und Lan-
deentgelte entsprechend der aktuellen Entgeltordnung fir die Flughéfen Berlin-Tegel (TXL), Berlin-
Tempelhof (THF) und Berlin-Schonefeld (SXF) vom 30.04.2004 (NfL I-158/04) in Abhé&ngigkeit von dem
jeweiligen L&rmzeugnis des Luftfahrzeuges und der konkreten Start- bzw. Landezeit in der Hohe gestaf-
felt. Daneben wird fir larmarme Strahlflugzeuge mit Kapitel 3 Ldrmzulassung die oben erwahnte Bonus-
Liste angewendet, die eine zusatzliche larmbedingte Reduzierung der Landeentgelte um mindestens
die Hélfte bewirkt. Da sich mittlerweile nahezu alle Flugzeuge in der Liste wiederfinden, muss diese in
Ansehung der neuen Kapitel 4 - Zulassungsvorschriften dringend fortgeschrieben werden, um den be-
zweckten Anreiz aufrechtzuerhalten.

Vor der Aufnahme des Flughafenbetriebs hat der Flughafenunternehmer der Genehmigungsbehdrde
nach § 42 Abs. 1 LuftVZO eine Regelung der Entgelte u. a. fiir das Starten und Landen der Luftfahr-
zeuge zur Genehmigung vorzulegen. Der Anspruch des Flughafenunternehmers auf Zahlung von Ent-
gelten als Gegenleistung flir die Nutzung des Flughafens entspringt dem Vertragsverhéltnis, welches
auf der faktischen Nutzung des Flughafens beruht, und ist daher privatrechtlicher Natur. Die Entgeltord-
nung stellt insoweit einen Angebots- und Preiskatalog des Flughafenunternehmers dar, welcher der
Planfeststellung nicht zugénglich ist.

Die dennoch bestehende Genehmigungspflicht durch die Luftfahrtbehdrde soll vorrangig sicherstellen,
dass das Gleichheitsgebot bei der Benutzung des Flughafens gegeniber der Vielzahl von Luftverkehrs-
gesellschaften und sonstigen Nutzern Beachtung findet und damit dem im Luftverkehr durchgéngig
geltenden Diskriminierungsverbot Rechnung tragen. Eine besondere Notwendigkeit fir die Genehmi-
gungspflicht der Entgelte ergibt sich einerseits aus der Monopolstellung, die Flughafen beziiglich der
angebotenen Infrastruktur haben, und andererseits aus der Erflillung von Aufgaben der offentlichen
Daseinsvorsorge. Insoweit beinhaltet die Prifung der Genehmigungsbehdérde auch Gesichtspunkte der
Kostenbezogenheit und der verkehrspolitischen Auswirkungen von Entgelten.

Allerdings ist es entsprechend der dargestellten Praxis am Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld sach-
gerecht und zuldssig, unter Larmgesichtspunkten Differenzierungen bei den Start- bzw. Landeentgelten
vorzunehmen. Dem Gesichtspunkt der Kostenbezogenheit wird insbesondere durch die Notwendigkeit

217 | andtag Nordrhein-Westfalen 1998): Enquete-Kommission ,Zukunft der Mobilitat*; Protokoll der 6ffentlichen Expertenan-
hérung zum Thema ,Wirtschaftliche und 6kologische Folgeentwicklungen des Luftverkehrs in Nordrhein-Westfalen“ am
21.10.1998 in Dusseldorf, S. 45.
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der Finanzierung der in der Planfeststellung verfigten SchallschutzmaBnahmen durch den Flughafen-
unternehmer Rechnung getragen, wobei die Staffelung nach zeitlichen Gesichtspunkten bei néchtlichen
Fligen wegen des gréBeren Aufwands beim Erreichen der Schutzziele und die Differenzierung nach
lauten und leisen Flugzeugen unter Beachtung des Verursacherprinzips gerechtfertigt sind.

Die Planfeststellungshbehérde hélt das Instrument L&rmdifferenzierung der Landeentgelt bei Nutzung
einer fortgeschriebenen Bonus-Liste fir geeignet, einen ausreichenden Anreiz flr Fluggesellschaften zu
schaffen, ihre Flugzeugflotten zuk(inftig zu modernisieren und damit die L&rmbelastungen zu senken.

10.1.8.1.3  Bodenstromaggregate

Entsprechend den Erlduterungen zum Planfeststellungsantrag ist eine 400 Hz-stationére Bodenstrom-
versorgung mit einer Wechselspannung von 400 Hz fir alle Positionen an den Fluggastbricken (push
back position) vorgesehen, bei den Durchrollpositionen werden mobile Bodenstrom-Einheiten einge-
plant. Eine bodenseitige stationdre Stromversorgung der Flugzeuge wéhrend der Abfertigungsvorgénge
aus dem flughafeneigenen Stromnetz I4sst die Hilfsturbinenldufe der Flugzeuge (APU) zur Stromver-
sorgung zu einem groBen Teil entfallen. Damit kénnen L&rmemissionen wéhrend der Abfertigungsvor-
génge minimiert werden.

Allerdings ist auch zu berticksichtigen, dass in Folge der zentralen Lage der Vorfeldpositionen die
Larmbelastung in der bewohnten Umgebung des ausgebauten Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld
im Gegensatz zur aktuellen Belastung insbesondere im Bereich des Ortes Schénefeld fiir Roll- und
APU-Betrieb durchweg vernachlassigbar ist. Die maximalen Erh6hungen des Dauerschallpegels am
Tag treten im Bereich des Ortes Rotberg auf und betragen hier selbst unter den getroffenen ,worst ca-
se“-Annahmen nur 0,4 dB(A). Die fur die Nacht gewonnen Resultate weisen gegentiber dem Tages-
dauerschallpegel im Mittel etwas hohere durch Roll- und APU-Betrieb erzeugte Zuwéchse des &quiva-
lenten Dauerschallpegels auf, die allerdings durchweg unter einem Dezibel liegen (Gutachten M 5 ,Ein-
fluss bodengebundener Operationen von Flugzeugen auf die Gesamtlarmbelastung®, S. 25 f.). Die Er-
mittlung dieser Werte in Anlehnung an die Anleitung zur Berechnung von L&rmschutzbereichen (AzB)
beruht auf der ,worst case*-Annahme, dass keine bodengebundene Stromversorgung eingesetzt wird
(Gutachten M 5, S. 23)

Unter Berticksichtigung der kaum wahrnehmbaren Erhéhung der L&rmbelastung Dritter kann der Be-
trieb von APU auch fiir den Fall vernachldssigt werden, dass eine bodenseitige stationdre Energiever-
sorgung der Flugzeuge gar nicht oder nur an einem Teil der Standplétze eingerichtet wird.

10.1.8.1.4  L&rmarme An- und Abflugverfahren

Auf internationaler Ebene wurden verschiedene larmmindernde An- und Abflugverfahren entwickelt, die
zu einer Minderung der Flugléarmbelastung bei der einzelnen Flugbewegung beitragen.218

Die in Deutschland gegenwértig definierten Iarmmindernden An- und Abflugverfahren sind im Luftfahrt-
handbuch Deutschland im Teil Enroute, ENR 1.5-13 (L&rmmindernde Ab- und Anflugverfahren in der

218 JCAO (1993): Procedures for Air Navigation Services. Aircraft Operations. Volume . Flight Procedures. Part V. Noise
Abatement Procedures. Doc 8168-OPS/611.
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Bundesrepublik Deutschland) und ENR 1.5-15 (Treibstoffsparende und |&rmmindernde ILS-
Anflugverfahren) definiert und werden den Flugzeugfiihrern zur Flugldrmminderung empfohlen.

Die Verfahren sehen fir Flugzeuge, die nach ICAO Anhang 16, Kapitel 3 zugelassen sind, vor, dass
nach dem Start mit den Auftriebshilfen in Startstellung bei Erreichen einer Flughéhe von 1.500 ft Gber
Grund die Startleistung der Triebwerke auf nicht weniger als Steigflugleistung zuriickgenommen wird.
AnschlieBend wird im Steigflug Geschwindigkeit aufgeholt und die Auftriebshilfen werden eingefahren.
Danach erfolgt in 3.000 ft Flughdhe iiber Grund der Ubergang zum Streckensteigflug. Dieses Verfahren
orientiert sich an dem im Anhang A (noise abatement departure climb guidance) ICAO PANS-OPS Vo-
lume 1, Part V, Chapter 3 beschriebenen Verfahren NADP 2. Ziel ist es, die Einwirkdauer der Geréu-
sche und die entstehenden Maximalpegel an flughafenfernen Gebieten zu verringern. Nach ICAO kann
neuerdings die Schubreduzierung und damit die Larmentlastung bereits bei einer Flughéhe von 800 ft
Uber der Flugplatzh6he eingeleitet werden. Ferner sollen die vorhandenen modernen Flugflihrungsein-
richtungen genutzt werden, um die Standard-Instrumenten-Abflugverfahren méglichst genau einzuhal-
ten.

Fur die Landung werden u. a. larmoptimierte Anfluggeschwindigkeiten und die Einhaltung optimierter
Hohen und Gleitpfade vorgegeben, sofern die flugbetrieblichen Verhéltnisse dies zulassen. In ENR 1.5-
15 wird schlieBlich das spezielle ILS-Anflugverfahren ,Continuous Descent Approach (CDA)* beschrie-
ben, mit welchem an geeigneten Flughé&fen in der gesamten Anflugphase die Einhaltung einer kontinu-
ierlichen Sinkflugrate 300 ft/NM bei einem Sinkwinkel von ca. 3° und damit sowohl I1&rm- als auch treib-
stoffverbrauchsminimiertes Fliegen erreicht werden soll. Der CDA-Anflug steht auf Anforderung durch
den Luftfahrzeugflihrer bei der Flugsicherung zur Verflgung.

Die Flugverfahren werden von den Fluggesellschaften unter Berticksichtigung der Vorgaben der Flug-
zeughersteller auf die Bedingungen an den einzelnen Flughéfen abgestimmt, um larmarme Flugverfah-
ren zu erreichen. Die Verfahren diirfen keinesfalls die Arbeitsbelastung so erhéhen, dass die Luftfahr-
zeugfuhrer bis an die Leistungsgrenzen beansprucht werden.

10.1.8.1.5  Festlegung der An- und Abflugwege

Die verbindliche Festlegung der An- und Abflugverfahren geschieht durch Rechtsverordnung (§ 27 a
LuftVO) und wird erst kurz vor Betriebsbeginn der neuen Start- und Landebahn erfolgen. Zusténdig sind
das Luftfahrt-Bundesamt und bei Eilbedirftigkeit die Flugsicherung. Aufgrund der §§ 29 b Abs. 2 und 29
Abs. 1 LuftVG ist auch bei der Festlegung der An- und Abflugrouten dem Schutz der Bevélkerung vor
Fluglarm Rechnung zu tragen. Eine Regelungsmdglichkeit im Planfeststellungsbeschluss ist mangels
Zusténdigkeit der Planfeststellungsbehérde, aber auch unter sachlichen Gesichtspunkten wegen der
Notwendigkeit der Integration der An- und Abflugwege in das uberregionale Netz nicht gegeben.

10.1.8.1.6  Konzept des ,Balanced Approach*

In der Resolution A33-7 vom 29. November 2001 haben die ICAO-Mitgliedsstaaten auf der 33. ICAO-
Vollversammlung beschlossen, gemeinsame Strategien und Verfahren zum Umweltschutz zu erarbei-
ten. Ein wesentlicher Punkt ist die Behandlung und Ldsung von La&rmproblemen in der Umgebung inter-
nationaler Verkehrsflughédfen auf Grundlage eines gemeinsamen Konzeptes. Hintergrund dieses Kon-
zeptes ist das Ziel einer ausgewogenen (balanced) Entwicklung des Luftverkehrs im Hinblick auf Si-
cherheit, Umwelteinfluss und wirtschaftliche Aspekte. Der Begriff ,Balanced Approach® (ausgewogener
Ansatz) wurde geprégt, um die Ausgewogenheit zwischen Umwelteinfluss und Wirtschaftlichkeit deut-
lich zu machen. Die ICAO/CAEP Arbeitsgruppe 2 erhielt den Auftrag, Leitlinien zu entwickeln, welche
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den ICAO Mitgliedstaaten eine Hilfestellung bei der Umsetzung des Balanced Approach Konzeptes
liefern sollen. Ziel ist es, die Leitlinien zukiinftig als ICAO Dokument zu verdffentlichen. Diese liegen
derzeit noch nicht vor. Die Richtlinie 2002/30/EG des europdischen Parlaments und des Rates vom 26.
Mérz 2002 Uber Regeln und Verfahren fiir 1armbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughéfen der
Gemeinschaft greift das Konzept des Balanced Approach Konzeptes der ICAO im Erwdgungsgrund 10
auf.

Das Balanced Approach Konzept umfasst nach den bisher vorliegenden Entwiirfen zwei wesentliche
Schritte, wobei jeweils die lokale Situation zu betrachten ist:

|dentifikation des Larmproblems an einem Flughafen,

Ermittlung und Abschétzung méglicher MaBnahmen zur L&rmreduktion mit dem Ziel, die kostenef-
fektivste MaBnahme zu ermitteln und umzusetzen.

Im Rahmen der Identifikation des L&rmproblems wird zunéchst das L&rmminderungsziel festgelegt
(z. B.: in den né&chsten flinf Jahren soll die 60 dB(A) Larmkontur flichenmé&Big um 20 % reduziert wer-
den). Ferner wird die L&rmsituation, die sich in fiinf Jahren ergibt, unter Berticksichtigung aller bereits
beschlossener MaBnahmen und prognostizierter Luftflottendaten berechnet (baseline noise situation).
Zeigt die Berechnung, dass das Ziel der Reduktion unter den bestehenden Annahmen nicht erreicht
wird, folgt der zweite Schritt des Balanced Approach Konzeptes, die Ermittlung und Abschatzung mégli-
cher MaBnahmen. Hierzu werden alle potentiell méglichen MaBnahmen zur L&rmreduktion ermittelt. Die
maoglichen MaBnahmen zur Larmreduktion lassen sich vier Hauptelementen zuordnen:

Reduzierung des Fluglarms an der Quelle

Durch Weiterentwicklung von Triebwerken und Verbesserung der Flugzeugaerodynamik I&sst sich
der Larm an der Quelle (des Luftfahrzeuges) reduzieren. Grundlegende Ziele werden iber die Fest-
legung der Larmgrenzwerte im ICAO Anhang 16, Band |, Fluglarm, fixiert. Die Larmreduktion an der
Quelle kann innerhalb des Balanced Approach Konzeptes berlicksichtigt werden, indem die Ent-
wicklung der am Flughafen operierenden Luftflotten (Modernisierung/Umristung) in die Berechnun-
gen einflieft.

Landesplanung/Raumordnung

Man unterscheidet drei Kategorien: Planende, direkt wirkende und finanzielle MaBnahmen. Planen-
de MaBnahmen beinhalten die Beriicksichtigung zukiinftiger Entwicklungen des Flughafens, Aus-
weisung von Larmschutzzonen (-konturen) usw., direkt wirkende MaBnahmen umfassen bauliche
Aspekte von Hausern, Larmschutzkonstruktionen, Landaufkauf usw., unter finanzielle MaBnahmen
fallen u. a. l&rmabhangige Gebuhren, Ausbau von Infrastruktur.

Der Landesplanung kommt eine besondere Bedeutung innerhalb des Balanced Approach Konzep-
tes zu. Zum einen kénnen landesplanerische MaBnahmen fir sich allein zu einer Reduktion der An-
zahl der betroffenen Bevodlkerung fiihren. Zum anderen sollen landesplanerische MaBnahmen die
erzielten Ergebnisse sichern, die durch MaBnahmen der anderen drei Elemente des Balanced Ap-
proach Konzeptes erreicht werden. Hierunter ist in erster Linie die Vermeidung des Vorriickens der
Bebauung in Gebiete zu verstehen, in denen der Larmpegel durch andere MaBnahmen reduziert
wurde.
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Operationelle Verfahren

Die bekanntesten Operationellen Verfahren sind die [&rmarmen An- und Abflugverfahren, die im
ICAO Dokument 8168 ,Procedures for Air Navigation Services - Aircraft Operations" (PANS-OPS)
beschrieben sind. Weiterhin fallen unter operationelle Verfahren u. a. die Vorgabe, bestimmte Flug-
wege einzuhalten, und die Aufforderung, bestimmte Lande- bzw. Startbahnen zu nutzen.

Bei der Einfuhrung operationeller MaBnahmen ist zu beachten, dass die Vorgabe bestimmter opera-
tioneller Verfahren fiir diejenigen Flugzeuge, die aufgrund technischer Gegebenheiten diese opera-
tionellen Verfahren nicht erfillen kénnen, einem Verbot fiir diese Flugzeuge gleichkommt. Der U-
bergang von operationellen Verfahren zu Verboten/Einschrénkungen (s. u.) ist flieBend.

Verbote/Einschrankungen von Flugbewegungen

Verbote/Einschrdnkungen sind alle MaBnahmen, welche die Lande- oder Startmdglichkeiten von
Flugzeugen am Flughafen einschrénken oder ganzlich beschranken. Zwar stehen innerhalb des Ba-
lanced Approach Konzeptes alle vier Hauptelemente gleichwertig nebeneinander, dennoch kommt
den Verboten/Einschrankungen eine Sonderstellung zu. Die ICAO Mitgliedstaaten sind aufgefor-
dert, vor der Einflinrung von Verboten/Einschrankungen zu Uberprufen, ob gleiche Ergebnisse nicht
durch MaBnahmen der anderen Elemente erzielt werden kénnen. Verbote/Einschrénkungen glie-
dern sich in zwei Schwerpunkte:

» Verbote/Einschrénkungen fir Luftfahrzeuggruppen, die bestimmten L&rmcharakteristiken unter-
liegen.

» Verbote/Einschrénkungen flir den gesamten Luftverkehr an einem Flughafen (Beschrankung
der maximalen Bewegungszahlen),

Die Verbote/Einschrankungen kénnen auf bestimmte Tageszeiten, Lande- und Startbahnen, usw.
beschrénkt werden. Potenzielle MaBnahmen sind neben der allgemeinen Beschrankung der Bewe-
gungszahlen z. B. Nachtflugverbote/-einschrénkungen, Larmkontingentierung.

Die Leitlinien zum ,Balanced Approach® sind ein Hilfsmittel, um die Mitgliedstaaten bei der Umsetzung
des Balanced Approach Konzeptes zu unterstitzen. Sie haben keinen bindenden Charakter. AuBerdem
ist auch der Wortlaut der den Leitlinien zu Grunde liegenden Resolution und ihrer Appendices zu beach-
ten. So werden Vokabeln wie ,urges®, ,encourages, ,invites“ und ,calls upon“ verwendet. Diese Formu-
lierungen deuten darauf hin, dass eine strikte Bindung im Rechtssinn nicht beabsichtigt war. Dennoch
berlcksichtigt die Planfeststellungsbehérde bei der Beurteilung der zu erwartenden L&rmbelastung, bei
der Abwégung der L&rmschutzbelange und der Festsetzung von Schutzauflagen das Prinzip des ,Ba-
lanced Approach® als einen international anerkannten Weg zum Ausgleich zwischen den Schutzbelan-
gen der betroffenen Anwohner und den wirtschaftlich und verkehrspolitischen Interessen des auszu-
bauenden Verkehrsflughafens Berlin-Schonefeld.

Die oben beschriebenen einzelnen Schritte stellen sich aus Sicht der Planfeststellungsbehérde bei der
Priifung der Zulassung des Ausbaus des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld im Ergebnis wie folgt
dar:
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Reduzierung des Fluglarms an der Quelle

Technische MaBnahmen an den Luftfahrzeugen einschlieBlich der Flugantriebe und die Setzung
neuer bzw. Verbesserung bestehender Standards sind nicht Gegenstand der Planfeststellung. Al-
lerdings sind die dort bereits vollzogenen und noch erwarteten Entwicklungen in die den Larmgut-
achten zu Grunde liegenden Eingangsdaten eingeflossen und finden, wie nachfolgend dargestellt,
Berticksichtigung im Planfeststellungsverfahren.

Landesplanung/Raumordnung

Das Vorhaben ist unter landesplanerischen Gesichtspunkten im Landesentwicklungsprogramm
(LEPro) vom 12. Juli 2003 in Berlin und im Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung
(LEP FS) vom 28.10.2003 in Form eines rdumlichen und sachlichen Teilplans geméan Art. 8 Abs. 1
Satz 3 Landesplanungsvertrag eingeordnet. Im LEP FS sind Siedlungsbeschrédnkungszonen zur
Vermeidung weiterer Ansiedelung in fluglérmbelasteten Gebieten unter préventiven Gesichtspunk-
ten enthalten. Wegen der weiteren Einzelheiten wird auf den Abschnitt C.I1.5 ,Raumordnung und
Landesplanung®, ab Seite 367, verwiesen.

Operationelle Verfahren

Die operationellen Verfahren zum I&rmminimierten Fliegen sind oben beschreiben (l&rmarme Ab-
und Anflugverfahren). Diese sind ebenfalls nicht Gegenstand der Planfeststellung, flieBen aber
auch bei den Eingangsdaten der Fluglarmgutachten ein.

Flugbetriebliche Einschrankungen

Flugbetriebliche Einschrankungen kénnen geman § 8 Abs. 4 LuftVG Gegenstand der Planfeststel-
lung sein und werden von der Planfeststellungsbehérde je nach Erfordernis im Rahmen der im Fol-
genden dargestellten aktiven SchallschutzmaBnahmen verflgt.

10.1.8.2 Aktive SchallschutzmaBnahmen

Die Planfeststellungsbehdrde ist nach Prifung und Abwégung aller Larmgesichtspunkte unter Beriick-
sichtigung der erteilten Auflagen zu den betrieblichen Regelungen zu dem Ergebnis gekommen, dass
das Vorhaben in Form des Neubaus der stdlichen Start- und Landebahn 07R/25L bei SchlieBung der
bestehenden ndrdlichen Start- und Landebahn 07L/25R und des Neubaus zentraler Abfertigungsanla-
gen zwischen den kinftig zu betreibenden beiden Start- und Landebahnen hinsichtlich der gewahliten
Lage und Dimension dem Optimierungsgebot entspricht. In der planfestgestellten Form tiberwiegt es die
entgegenstehenden Belange des Larmschutzes der Anwohner, die ihrerseits je nach Larmbelastung
Anspruch auf passiven Schallschutz, Entschadigung oder Ubernahme ihrer Grundstlicke haben.

10.1.8.2.1 Konfiguration des Start- und Landebahnsystems

Nach umfassender Auswertung aller Planunterlagen kommt die Planfeststellungsbehdrde zu dem Er-
gebnis, dass sich die bestehende Start- und Landebahn (zukunftig 07L/25R) zusammen mit der neu zu
bauenden Start- und Landebahn (zukinftig 07R/25L) unter L&rmgesichtspunkten bestmdglich in die
vorhandene Siedlungsstruktur einpasst. Insbesondere das Gutachten M 12 weist nachvollziehbar aus,
dass es sich bei der planfestgestellten Ldsung um eine an den topographischen Gegebenheiten und
flugbetrieblichen Erfordernissen orientierte larmoptimierte Lage und Konfiguration der neuen siidlichen



Planfeststellungsbeschluss Teil C - Entscheidungsgriinde
Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld
44/1-6441/1/101 Seite 635 von 1171

Start- und Landebahn handelt. Die SchlieBung der bestehenden nérdlichen Start- und Landebahn (bis-
her 07L/25R) ist in diesem Zusammenhang unter L&rmgesichtspunkten begrindet, sie bringt fir sich
gesehen eine erhebliche Entlastung von Fluglérm fir eine gréBere Zahl von Anwohnern, vor allem im
Berliner Stadtteil Bohnsdorf, mit sich.

Im Rahmen des Ausbaus des Flughafens Schénefeld sind die Flugbetriebsfldchen und die Abferti-
gungsanlagen des Flughafens insgesamt neu zu ordnen. Kernstlick des Ausbauvorhabens ist die Er-
richtung einer neuen Start- und Landebahn sldlich der bestehenden Siidbahn bei Beibehaltung der
jetzt bestehenden Sidbahn. Der Bedarf fir den Neubau einer Start- und Landebahn im Siiden wird
durch den zu erwartenden Verkehr in Folge der Ersetzungsfunktion und des steigenden Verkehrsbe-
darfs begriindet.

Ausgehend von der angestrebten Kapazitit der unter flugbetrieblichen Gesichtspunkten erforderlichen
unabhangig nutzbaren zwei parallelen Start- und Landebahnen mit zentralen Abfertigungsanlagen und
leistungsfahigem Rollbahnsystem (siehe Abschnitt C.I1.7 ,Flughafenausbau®, ab Seite 404) wurde eine
Konfigurationsanalyse (Gutachten M 12) zur Bestimmung der Lage der im Siiden neu zu bauenden
Start- und Landebahn und zur Dimensionierung s&mtlicher Flugbetriebsflachen erstellt.

Ausgeschieden wurden dort alle Varianten, welche eine Drehung des Bahnsystems bzw. der neuen
stidlichen Bahn gegeniber der bestehenden Start- und Landebahn 07R/25L des Verkehrsflughafens
Berlin-Schénefeld zum Gegenstand hatten. Die bestehende Hauptbahn soll in ihrer Lage und Ausrich-
tung nicht verandert werden; dies hat zur Folge, dass - zur Vermeidung sich kreuzenden An- und Ab-
flugverkehrs - die neue stdliche Start- und Landebahn des Flughafens parallel zur bestehenden Start-
und Landebahn angelegt werden muss und damit alle Varianten unberiicksichtigt bleiben, welche eine
veranderte Lage der neuen Start- und Landebahn gegenuber der bestehenden Start- und Landebahn
des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld zum Gegenstand haben. Die vorhandenen Start- und Lan-
debahnen liegen in der Hauptwindrichtung, so dass auch aus diesem Grund die Beibehaltung der Achs-
richtung geboten ist (siehe Abschnitt C.11.7 ,Flughafenausbau®, ab Seite 404).

In zwei Etappen wurden die einzelnen Planungsalternativen nach MaBgabe der folgenden Untersu-
chungskriterien bewertet und beurteilt:

auswirkungsbezogene Kriterien (Flugldrm, Uberflug, Umsiedlung, vorhandene Ortsstrukturen,
Landschaftsékologie und Naturschutz),

vorhabensbezogene Kriterien (Gelédndeverbrauch, Hindernisfreiheit, groBrdumiger Erdbau).

Ergénzend werden mdgliche Konfliktsituationen mit Planungen Dritter betrachtet. Soweit es sich dabei
um Wohnbebauungen handelt und festgesetzte oder bereits in Aufstellung befindliche Bebauungspléne
vorliegen, wurden diese bei der Betrachtung der La&rmauswirkungen bertcksichtigt. Dartiber hinaus sind
die beiden Bebauungspléne fiir ,Golfplatz GroB3 Kienitz* und ,High-Tech-Park Selchow* berlcksichtigt.

Der Schutz des Menschen steht in der Liste der zu berticksichtigenden Umweltschutzgiiter an erster
Stelle. Inm wurde bei der Konfiguration des Bahnsystems die héchste Bedeutung zugemessen. Die
Untersuchung zum L&rm differenziert hierbei nach Dauerschall, Einzelschall, bzw. Maximalpegel und
Doppelbeschallung.

Zur Beurteilung des Flugldrms wurden hinsichtlich des Dauerschalls folgende Parameter eingestelit:
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Zahl der betroffenen Einwohner innerhalb des energiedquivalenten Dauerschallpegels nach AzB
DLR, ISO 3891 Leg(a tag) = 69 dB(A),

Zahl der betroffenen Einwohner innerhalb des energiedquivalenten Dauerschallpegels nach AzB
DLR, ISO 3891 Leq(3 tag) = 65 dB(A),

Zahl der betroffenen Einwohner innerhalb des energiedquivalenten Dauerschallpegels der Pla-
nungszone nach AzB DLR, I1SO 3891 Leqtag) = 62 dB(A).

Fur ausgewahlte besonders betroffene Ortslagen wurden Pegelstatistiken und hdchste Vorbeiflugpegel
flr charakteristische Immissionsorte herangezogen. Die Statistik der Einzelschallereignisse berticksich-
tigt Pegel ab 60 dB(A) mit einer Bandbreite von 10 dB(A). Bei der Beurteilung der Auswirkungen durch
Flugldrm ist auch die Geometrie der Beschallungsverhéltnisse bercksichtigt. Zwischen den An- und
Abfluggrundlinien der Start- und Landebahnen gelegene Ortschaften sind dem Flugldrm nach zwei Sei-
ten hin zugewandt (Doppelbeschallung).

Beim Uberflug in niedrigen Héhen im Bereich des Landeanfluges und des Starts sind folgende Einzel-
wirkungen berticksichtigt:

Psychologische Stérmomente (z. B. Schreckerlebnis), die jeweils unterschiedlich empfunden wer-
den,

hohe Larmpegel im unmittelbaren Bereich der Uberflugachse.

Hinsichtlich der Umsiedlung von Ortskernen wurde fiir die Konfiguration des Start- und Landbahnsys-
tems davon ausgegangen, dass die Gemeinde Diepensee umgesiedelt wird, da das bebaute Gemein-
degebiet durch den Flughafen flachenmaBig vollstdndig beansprucht wird. Die Gemeinde Diepensee
wurde deshalb fir die Ermittlung der optimierten Konfiguration als umgesiedelt unterstellt.

Die Gutachter haben sich bei der Optimierung der Konfiguration folgender, unter wissenschaftlichen
Gesichtspunkten nachvollziehbarer Methodik bedient.

Mittels eines Rasterverfahrens wurden die bestméglichen Werte flir Abstand und Versatz der Start- und
Landebahnen in zwei Stufen ermittelt. In der ersten Stufe wurden Raster flir den Achsabstand zwischen
den Start- und Landebahnen von 175 m bei einem Versatz von 250 m gebildet. Danach wurden bereits
in diesem groben Raster erkennbar ungeeignete Lagevarianten ausgeschlossen.

In der zweiten Stufe wurden im Wege einer Feinanalyse die als Planungsalternativen verbleibenden
Lagevarianten der neu zu bauenden Siidbahn detailliert untersucht, um schlielich die optimalen Werte
fir Abstand und Versatz zur Bestimmung der Vorzugsvariante zu erhalten. Um dabei die erforderliche
Aussageschérfe zu erreichen, wurde das Raster flir Abstand und Versatz innerhalb des eingegrenzten
Lagefensters weiter verdichtet. Die Verdichtung der Maschen erfolgte dabei selektiv, und zwar solange,
bis fur die konkreten Abwégungsbelange eine hinreichende Aussageschérfe erreicht ist. Dies fihrt zu
Maschenweiten von 25 - 50 m.

Aus flugbetrieblichen Griinden ergibt sich unter Berticksichtigung des Konzepts der zentralen Abferti-
gung und des prognostizierten Verkehrsbedarfs ein Mindestachsabstand von ca. 1.600 m, um die Ab-
fertigungs- und Nebenanlagen sowie die erforderliche Zahl von Rollbahnen anlegen zu kénnen. Dar-
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uber hinaus sprechen auBerdem die folgenden flugldrmbedingten Gesichtspunkte flir einen gréBeren
Achsabstand, als 1.600 m:

Der Kernbereich der Ortslage Selchow ist bei kleineren Achsabsténden als 1.600 m zunehmend
durch Fl&cheninanspruchnahme betroffen (bei Achsabstédnden gréBer 1.600 m lasst sich die Fl&-
cheninanspruchnahme auf Gewerbebebauung und Einzelhduser sudlich des Kernbereiches be-
grenzen).

Der Ortskern der Ortslage Glasow befindet sich in einem Achsabstand zur bestehenden Bahn von
etwa 1.400 m und liegt bei kleineren Bahnabstéanden als 1.600 m zunehmend im qurflugsektor
(bei einem Abstand zur Schwelle von etwa 1,5 - 2,5 km wéren dort beim Landeanflug Uberflughd-
hen von 50 - 150 m zu erwarten).

Teile der Gemeinde Blankenfelde sind bei kleineren Bahnabstanden als 1.600 m zunehmend durch
Larmauswirkungen durch Dauerschallpegel groBer 65 dB(A) betroffen. Bei Bahnabstédnden gréBer
1.600 m kdnnen derartige Larmauswirkungen auf Blankenfelde deutlich vermindert werden.

Bei kleineren Bahnabstanden als 1.600 m wiirden dichter besiedelte nordwestliche Teile der Ge-
meinde Blankenfelde, insbesondere zwei bereits (iberwiegend realisierte Bebauungsplangebiete fir
Wohnbebauung mit 2.400 Einwohnern zunehmend im Uberflugsektor liegen.

Zur Wahl des zu untersuchenden Hichstabstandes ist darauf zu verweisen, dass aus flugbetrieblichen
Grinden flr die zentrale Abfertigung und das Rollbahnsystem genligend Flache ab einem Achsabstand
von ca. 1.950 m zur Verfiigung steht. Zu groBe Abstédnde wéren wiederum eher nachteilig, weil sie zu
langeren Rollwegen und mehr Geléndeverbrauch filhren. Wirde ein Achsabstand von 2.300 m (ber-
schritten, erhohten sich die Rollwege unter flugbetrieblichen Gesichtspunkten wesentlich. Die Grof3
Kienitzer Berge wirden sich bei Achsabstdnden von mehr als 2.300 m zunehmend als flugbetrieblich
bedenkliches topographisches Hindernis auswirken (hdchster Bereich 75 m (. NN bei Achsabsténden
zur bestehenden Bahn zwischen 2.400 m und 2.900 m).

Auch unter fluglarmspezifischen Gesichtspunkten wiirde die Erhdhung des Achsabstandes Uber 2.300
m hinaus die folgenden Nachteile mit sich bringen:

Die Ortslage Rotberg ist bei gréBeren Achsabstidnden als 2.300 m zunehmend durch die Dauer-
schallpegel von mindestens 65 dB(A) betroffen (bei einem Achsabstand von 2.300 m betragt der
Abstand der ndrdlichen Bebauung der Gemeinde Rotberg zum Flughafenzaun ca. 300 - 400 m).

Die Gemeinde Dahlewitz ist bei gréBeren Achsabstédnden als 2.300 m zunehmend durch Dauer-
schallpegel von mindestens 65 dB(A) betroffen.

Die Gemeinde Eichwalde wird bei gréBeren Achsabstanden als 2.300 m zunehmend in ihrer brei-
testen Ost-West-Ausdehnung dberflogen.

Der Rahmen des zu untersuchenden Versatzes der kiinftigen Start- und Landebahnen ergibt sich aus
den folgenden Uberlegungen: Aus flugbetrieblichen Griinden sind méglichst kurze Strecken flr Rollver-
kehre zwischen den Start- und Landebahnen und den Abfertigungsplatzen anzustreben. Insbesondere
bei mittlerer und geringerer Kapazitatsauslastung wirkt sich ein Bahnversatz durch die veranderte Be-
triebsartenaufteilung auf beide Bahnen positiv auf die Rollweglangen und Rollzeiten aus. Ein Versatz im
Bereich von 1.000 bis 1.500 m ist in diesem Zusammenhang als vorteilhaft zu beurteilen. Die duBeren
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Grenzen des Versatzes bestimmen sich unter Beriicksichtigung der genannten flugbetrieblichen Gren-
zen nach den folgenden topographischen und fluglarmbedingten Gesichtspunkten:

Der kleinste mdgliche Bahnversatz mit 800 m bei éstlicher Grenzlage bestimmt sich durch:

Die Lage der Gemeinde Waltersdorf, die sich dann in einer Entfernung von etwa 1.500 m zum &stli-
chen Ende der kiinftigen Stdbahn befindet (bei geringerer Entfernung wéren im Bereich der Ge-
meinde Waltersdorf Dauerschallpegel von mehr als 70 dB(A) zu erwarten),

Konflikte zur Hindernisfreiheit im Bereich des Gewerbeparks Waltersdorf (Lager Héffner ca. 85 m (.
NN),

Konflikte zur Hindernisfreiheit im Bereich der geplanten BAB 113 n.
Der gréBte mogliche Bahnversatz mit 1.800 m bei westlicher Grenzlage bestimmt sich durch:

Teile der Ortslage Glasow (Einzelhausbebauung im Ortsteil Kienitzberg), die sich dann im Abstand
von etwa 500 m vor dem westlichen Ende der kiinftigen Stidbahn befinden,

die Ortslage Glasow, die sich dann im Abstand von etwa 1.500 m vor dem westlichen Ende der
kiinftigen Stidbahn befindet,

Konflikte zur Hindernisfreiheit im Bereich der Gro Kienitzer Berge,

Teile der Gemeinde Blankenfelde, die bei groBeren Werten des als 1.800 m Bahnversatz zuneh-
mend durch L&rmauswirkungen von mindestens 65 dB(A) betroffen sind.

Zusammenfassend ist damit der weitere Untersuchungsrahmen wie folgt definiert:

Kleinster Versatz (6stlichste Lage): 800 m,

GroBter Versatz (westlichste Lage): 1.800 m,

Mindestachsabstand zur bestehenden Bahn 07R/25L (nérdlichste Lage): 1.600 m,
Hochstachsabstand zur bestehenden Bahn 07R/25L(stidlichste Lage): 300 m.

Die Auswirkungen der neu zu errichtenden Start- und Landebahn werden in erster Linie durch den
Achsabstand zur bestehenden Silidbahn bestimmt, da bei Anderung dieses Abstandes die Zahl der
durch Larmauswirkung und Uberflug betroffenen Menschen stérker variiert, als bei Anderung des Bahn-
versatzes. Generell werden durch Verschiebungen quer zur Achsrichtung der Bahnen Auswirkungen
empfindlicher beeinflusst als durch Verschiebung I&ngs zur Achse. Dies ergibt sich aus der héheren
Isophonendichte quer zur Achse. Deshalb wurde zuerst der am besten geeignete Achsabstand und
anschlieBend der Bahnversatz bestimmt.

Bei den Auswirkungen innerhalb der Dauerschallisophone 69 dB(A) kénnen Lageverschiebungen zu
empfindlichen Verénderungen der Betroffenenzahlen fihren. Deshalb war flir die Lagevarianten der
kinftigen Stidbahn im eingegrenzten Fenster zu kléren, ob weitere Differenzierungen der Auswirkungen
durch eine Verdichtung der Stiitzstellen des Grobrasters méglich sind. Das Grobraster wurde deshalb
um weitere Stltzstelle zwischen den bereits untersuchten Lagen verdichtet. Die flir diese Feinanalyse
mafBgeblichen Stitzstellen der Abstandswerte liegen dann bei 1.775 m, 1.850 m, 1.900 m, 1.950 m,
2.050 m und 2.125 m. Bei Abstanden zwischen 1.775 m und 1.900 m sind kaum Veranderungen der
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Betroffenenzahlen (ca. 400 bei 69 dB(A)) zu erwarten. Bei gréBeren Abstandswerten nimmt die Betrof-
fenheit (hauptséchlich in Waltersdorf) sprunghaft zu. Die Werte fiir 69 dB(A) verdoppeln sich auf ca. 800
Betroffene.

Bei Absténden kleiner als ca. 2.050 m kénnen Auswirkungen insbesondere auf funf [&rmempfindliche
Einrichtungen mit ca. 1.200 Pl&tzen in Eichwalde in der zu Grunde gelegten 62-dB(A)-Isophone vermi-
dert werden. Gleiches gilt bei Abstdnden von weniger als 1.950 m fiir zwei Einrichtungen mit ca. 550
Platzen in Dahlewitz.

Bei einem Achsabstand von weniger als 2.000 m kénnen Auswirkungen auf den Ortskern Waltersdorf
bei ansonsten zu erwartenden maximalen Pegeln Lmax von bis zu 98 dB (A) reduziert werden. Zudem
kann eine Doppelbeschallung des wohnbebauten Gemeindegebietes vermieden werden. Bei einem
Achsabstand von 1.900 m waren diese Auswirkungen auch fiir das Wohnbebauungsgebiet norddstlich
des alten Ortes vermeidbar; auBerdem lage dann der gesamte Uberflugsektor nérdlich der wohnbebau-
ten Gebiete.

Aufgrund der im Feinraster vorgenommenen Untersuchungen ergeben sich fiir die Bestimmung des
optimalen Achsabstandes die Kriterien gemaB nachfolgender Tabelle:

Einzelbelang bester Achsabstand

Vermeidung von Larmauswirkungen, die zu schwerwiegenden Auswir-

kungen in Ortskernen flihren kdnnen 1775 m bis 1.990 m

Auswirkungen durch Leq3 Tag) = 69 dB(A) um 1.775 m bis 1.950 m
Auswirkungen durch Leq3 1ag) = 62 dB(A) 2.150 m
Auswirkungen durch Einzelschall/Maximalpegel 1.775 m bis 1.950 m
Vermeidung von Doppelbeschallung 1.775 m bis 1.900 m
Auswirkungen durch Uberflug 1.775 m bis 1.900 m
Geléndeverbrauch 1.775m

Hindernisfreiheit, groBrdumiger Erdbau, Landschaftsékologie und Na-

turschutz (Eingriff in GroB Kienitzer Berge) <2.000m

Im Ergebnis erweist sich damit ein Achsabstand von 1.900 m als optimal.

Ausgehend von diesem Achsabstand der kiinftigen Stidbahn von 1.900 m wurden nachfolgend die
Auswirkungen einer Veranderung des Bahnversatzes untersucht. Zur Kontrolle der Ergebnisse wurden
dabei auch die bereits ausgeschlossenen Achsabstande zwischen 1.775 m und 2.150 m nochmals mit
betrachtet.

Im Ergebnis der Grobanalyse ergibt sich folgendes Bild:

Die Zahl der innerhalb der 62-dB(A)-Isophone betroffenen Einwohner bleibt bei Verénderung des Ver-
satzes innerhalb der Fehlertoleranz weitestgehend gleich und liegt zwischen ca. 14.800 (Bahnabstand
2.125 m) und ca. 15.600 (Bahnabstand 1.775 m).

Ein &hnliches Bild ergibt sich flir die 65-dB(A)-Isophone. Die Anzahl der Betroffenen liegt bei ca. 4.000,
sie nimmt bei sinkendem Bahnversatz nur leicht ab.
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Die Zahl der innerhalb der 69-dB(A)-Isophone betroffenen Einwohner betragt fiir den Bahnabstand von
1.950 m im Wesentlichen ca. 400 und steigt bei einem Versatz von 800 m auf 500 an.

Die Maximalpegel in Waltersdorf nehmen bei zunehmendem Bahnversatz ab. Die Pegelwerte liegen
zwischen 98 dB(A) und 93,3 dB(A). Der umgekehrte Trend ist in Blankenfelde festzustellen. Hier liegen
die Maximalpegel im Bereich von 90,7 dB(A) bis 86,5 dB(A).

Die Feinuntersuchung des Bahnversatzes wurde mit Bezug auf den gefundenen optimierten Wert des
Achsabstandes von 1.900 m durchgefiihrt. Flr diesen Achsabstand erfolgen die Untersuchungen des
Versatzes an 12 Rasterpunkten mit Werten zwischen 800 m und 1.350 m. Bei Betrachtung der 69-
dB(A)-Isophone variieren die Betroffenenzahlen kaum und liegen bei Werten von ca. 320. Lediglich bei
einem Versatz von unter 1.000 m treten starkere Zunahmen der Betroffenenzahlen auf.

Bei einem Versatz zwischen 1.250 m und 1.150 m ist eine anndhernd ausgeglichene Betroffenheit im
Osten (Waltersdorf) sowie im Westen (Blankenfelde, Glasow, Dahlewitz) zu verzeichnen. Daher lasst
sich allein aus dem Dauerschallkriterium ein geeigneter Bahnversatz von 1.250 m bis 1.150 m ableiten.

Dagegen lassen sich die Maximalpegel in Waltersdorf unterhalb der Uberflugachse bei einem Versatz
um 1.250 bis 1.350 m gegeniber den Pegeln bei einem Bahnversatz von 800 m um 1 bis 2 dB(A) redu-
zieren, wahrend die (deutlich niedrigeren) Pegel in Blankenfelde nur um ca. 0,5 dB(A) zunehmen. Die
Zahl der durch Uberflug betroffenen Einwohner ist im Rahmen der Fehlertoleranz weitestgehend unab-
héngig vom Wert des Bahnversatzes. Durch Verschiebung ist es allerdings maglich, die mittieren Uber-
flughéhen in den nérdlichen Teilen der Gemeinde Waltersdorf von etwa 130 m (Versatz um 800 m) auf
etwa 160 m (Bahnversatz um 1.300 m) zu erhéhen. Entsprechend nimmt bei einer Westverschiebung
die Uberﬂughf)he im Ortsteil Kienitzberg der Gemeinde Glasow ab. Die Zahl der bei 1.900 m Bahnab-
stand durch Uberflug betroffenen Einwohner der Gemeinde Waltersdorf liegt bei maximal 50, die der
Gemeinde Glasow bei maximal 20.

Von allen Siedlungsbereichen im Umfeld des Flughafens ist die Gemeinde Waltersdorf am stérksten
durch Uberflug und hohe Larmpegel betroffen. Das Ziel einer mdglichst weitgehenden Schonung der
Gemeinde Waltersdorf fiihrt dazu, dass Lagevarianten mit einem Achsabstand von weniger als 1.950 m
zu bevorzugen sind. Unter Berlcksichtigung der weiteren Kriterien zeigt sich der Achsabstand von
1.900 m als am besten geeignet.

Im Ergebnis der Untersuchung ist folgende Lage der geplanten neuen Start- und Landebahn 07R/25L
unter Larmgesichtspunkten als optimierte Variante bei Wahrung der flugbetrieblichen Belange anzuse-
hen:

Achsabstand zur kiinftigen Start- und Landebahn Nord: 1.900 m,
Versatz zur kiinftigen Start- und Landebahn Nord: 1.250 m.

Mit dieser Konfiguration wird aus Sicht der Planfeststellungsbehdrde das Ziel erreicht, hohe Larmbelas-
tungen innerhalb von Siedlungsbereichen zu vermeiden.

10.1.8.22  Aligemeine Nachtflugregelungen

Die Planfeststellungsbehérde hat den Betrieb beider Start- und Landebahnen fir die Zeit von 22:00 bis
6:00 Uhr Ortszeit nach MaBBgabe der Betriebsregelung in den Auflagen zur ,Vermeidung und Minderung
des Fluglarms® beschrank.
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Entsprechend der Auflage Nr. 1) unter A.11.5.1.1 ,Flugbetriebliche Regelungen®, Seite 104, dirfen in der
Zeit zwischen 22:00 Uhr und 06:00 Uhr Ortszeit strahlgetriebene Flugzeuge mit einer maximal zuldssi-
gen Abflugmasse von mehr als 20.000 kg auf dem Flughafen nur starten oder landen, wenn sie nach-
weisen, dass ihre gemessenen Larmzertifizierungswerte in der Summe mindestens 10 EPNdB unter der
Summe der firr sie geltenden Grenzwerte geméB Band 1, Teil Il, Kapitel 3 des Anhangs 16 zum Ab-
kommen dber die Internationale Zivilluftfahrt (ICAO-Abkommen) liegen. Der Nachweis erfolgt in der
Regel durch Vorlage eines amtlichen La&rmzeugnisses in englischer Sprache, aus dem die gemessenen
Larmzertifizierungswerte hervorgehen.

Von der dargestellten Nachtflugbetriebsbeschrankung sind gemaR Auflage A.l1.5.1.1 ,Flugbetriebliche
Regelungen® Nr. 2), ab Seite 104, Starts- und Landungen ausgenommen, wenn die Benutzung des
Flughafens als Not- oder Ausweichflughafen aus meteorologischen, technischen oder sonstigen Si-
cherheitsgriinden erfolgt. Ausgenommen sind auch Starts und Landungen von Flugzeugen, die sich im
Einsatz fiir den Katastrophenschutz oder fir medizinische Hilfeleistung befinden oder die fiir Vermes-
sungsfliige des Flugsicherungsunternehmens eingesetzt werden.

Mit der Auflage A.Il.5.1.1 ,Flugbetriebliche Regelungen® Nr. 3), ab Seite 105, wird eine weitere Aus-
nahme in der Zeit zwischen 22:00 Uhr und 23:00 Uhr Ortszeit fir verspétete Landeanflige von Flug-
zeugen mit L&rmzulassung nach Band 1, Teil II, Kapitel 3 des Anhangs 16 zum ICAO-Abkommen im
gewerblichen Verkehr gestattet, wenn deren planméBige Ankunftszeit vor 22:00 Uhr Ortszeit liegt.

Die Auflage A.I1.5.1.1 ,Flugbetriebliche Regelungen® Nr. 7), ab Seite 105, stellt sicher, dass die néchtli-
chen An- und Abfliige mit Flugzeugen unter Berticksichtigung der Siedlungsstruktur und - soweit es aus
Griinden der Flugsicherheit vertretbar ist - so auf die Start- und Landebahnen verteilt werden, dass sich
daraus insgesamt unter Berticksichtigung der Maximalpegel an- und abfliegender Luftfahrzeuge sowie
der Zahl der davon Betroffenen die geringst mégliche Belastung fur Flughafenanwohner ergibt. Insbe-
sondere fiir die Flugplatzkontrolle ergibt sich die Verpflichtung, bei der Verkehrslenkung und -steuerung
zur Nachtzeit, die Gerduschbelastungen fir Flughafenanwohner als maBgebliches Kriterium einzube-
ziehen.

Die fiir die bestehende Start- und Landebahn 07R/25L befristet bis zum 31.10.2008 geltenden Be-
triebsbeschrénkungen bleiben von dieser Regelung bis zur Inbetriebnahme der planfestgestellten neu-
en Stdbahn unberihrt. Die befristet geltenden Betriebsbeschrankungen kdnnen erforderlichenfalls bis
zur Inbetriebnahme der neu zu bauenden Start- und Landebahn 07R/25 L verléngert und den aktuellen
Entwicklungen der durch den Flugbetrieb verursachten Larmbelastung angepasst werden (§ 6 Abs. 2
Satz 3 LuftVG).

Eine dariiber hinausgehende Betriebsbeschrankung, insbesondere ein auf die Nacht oder in der zwei-
ten Halfte anzusiedelnde Kernbereiche der Nacht bezogenes absolutes Flugverbot, ist aus Sicht der
Planfeststellungsbehérde bei Abwagung der Belange des Schutzes der Bevélkerung vor Fluglarm mit
den 6ffentlichen Verkehrsinteressen nicht angemessen.

Die von einer Vielzahl von Einwendern geforderte Einflhrung eines absoluten Nachtflugverbots ist
schon deshalb nicht méglich, weil ein volliges Nachtflugverbot mit der Einstufung des Vorhabens als
internationaler Verkehrsflughafen und der daraus folgenden Funktion als offentlicher Verkehrstréger
nicht zu vereinbaren ware. Eine Planungsentscheidung, die trotz eines solchen vorgegebenen Wid-
mungszwecks aus Larmschutzgrinden ein absolutes Nachtflugverbot verhdngen wiirde, wére in sich
widersprtchlich und demzufolge rechtswidrig (BVerwGE 87, 332, 368 ff.).
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Etwas anderes ergibt sich auch nicht aus § 29 b Abs. 1 Satz 2 LuftVG. Wortlaut und Inhalt der Vor-
schrift, deren Adressaten Flugplatzhalter, Luftfahrzeughalter und Luftfahrzeugfiinrer sind, setzen viel-
mehr die generelle Zulassigkeit eines nachtlichen Flugbetriebes geradezu voraus und gebieten dabei
unter L&rmschutzgesichtspunkten die besondere Riicksichtnahme auf das Ruhebediirfnis der Anwoh-
ner in der Nacht. Das Gebot der besonderen Riicksichtnahme kann zwar nicht ohne Auswirkung auf
das Gewicht der in die Abwagung einzustellenden gegenldufigen Belange von Flugbedarf und L&rm-
schutz bleiben, fiihrt jedoch keinesfalls zwingend zu einem Nachtflugverbot als dem allein rechtmé&Bigen
Abwégungsergebnis (BVerwGE 87, 332 (369)). Vielmehr schrénkt das der Vorschrift zu Grunde liegen-
de Gebot der besonderen Riicksichtnahme auf die Nachtruhe der Bevélkerung unter fachplanerischen
Gesichtspunkten die Gestaltungsfreiheit der Behérde ein und steht insoweit der Zulassung eines aus-
schlieBlich am Verkehrsbedarf orientierten, schrankenlosen néchtlichen Flugbetriebs entgegen.

Etwas anderes ergibt sich auch nicht aus den Vorschriften des Bundesimmissionsschutzgesetzes
(BImSchG). Diese Vorschrift und insbesondere § 41 BImSchG sind auf den Betrieb von Flugplétzen
schon mit Blick auf § 2 Abs. 2 Satz 2 BImSchG nicht anwendbar. Das Bundesverwaltungsgericht hat
auBerdem entschieden (BVerwG ZLW 1999, 237 ff), dass aus seiner Rechtsprechung zum Vorrang des
aktiven Schallschutzes im Eisenbahnrecht Riickschllisse auf die Bewéltigung der Probleme des Flug-
larms grundsatzlich nicht méglich sind, weil der Gesetzgeber der Verschiedenartigkeit der Emissions-
und Immissionssituationen in beiden Verkehrsbereichen bewusst durch unterschiedliche Regelungen
Rechnung getragen hat. Auch hieraus ergibt sich, dass der erforderliche Schutz vor nachteiligen Aus-
wirkungen des Flugldrms zur Nachtzeit durch Schallschutzvorkehrungen an Schlafrdumen in der gebo-
tenen Weise gewahrt werden kann.

Uber die Frage eines vélligen néchtlichen Flugverbots hinaus ist die Planfeststellungsbehérde nach
Priifung und Abwéagung aller Belange entgegen Forderungen in verschiedenen Stellungnahmen und
Einwendungen zu dem Ergebnis gelangt, dass das Gebot der besonderen Riicksichtnahme nicht dazu
fihrt, dass ein allgemeines Flugverbot zu einer als Kernzeit zu bezeichnenden Teilzeit der Nacht, etwa
zwischen 24:00 Uhr und 05:00 Uhr Ortszeit, zu verfligen wére. Auch eine zahlenméBige Beschrankung
der zuldssigen Flugbewegungen zur Nachtzeit ist aus Sicht der Planfeststellungsbehérde angesichts
des zur Nachtzeit prognostizierten Verkehrs und der dadurch zu erwartenden L&rmbelastung im Hin-
blick auf die 6ffentlichen Verkehrsinteressen nicht angezeigt.

Insoweit ergibt die Abwdgung zwischen den im offentlichen Interesse stehenden Verkehrsbelangen
einerseits und dem Ruhebedirfnis der Anwohner andererseits unter Bericksichtigung der zum Schutz
der Anwohner verfligten Beschrankungen des Flugbetriebs wahrend der gesamten Nachtzeit (22:00 Uhr
bis 06:00 Uhr Ortszeit) auf besonders leise Strahlflugzeuge, die die Larmgrenzwerte geméaB Band 1,
Teil ll, Kapitel 3 des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt (ICAO-
Abkommen) in der Summe um 10 EPNdB unterschreiten und der im Weiteren beschriebenen zusétzli-
chen Schutzauflagen einen Vorrang zugunsten der im 6ffentlichen Interesse liegenden Abwicklung des
Luftverkehrs auch zur Nachtzeit. Insofern konnte den Einwendungen mit dem Ziel weitergehender Be-
schrankungen des Nachtflugbetriebs nicht gefolgt werden.

Die Planfeststellungsbehérde verkennt dabei nicht, dass das Ruhebediirfnis der Anwohner in der Nacht
von besonderer Bedeutung bei der Abwégung der gegenlaufigen Belange "Flugbetrieb” und "L&rm-
schutz" ist. Wie im Abschnitt C.I.10.1.2.2.2 ,Larmwirkungen und Zumutbarkeitsgrenzen,
Schlafstérungen®, ab Seite 534, ausgefihrt wurde, folgt bei normalem Schlafverhalten auf eine Tief-
schlafphase regelmaBig eine Traumphase (REM). In der Regel treten die l&ngeren Tiefschlafphasen in
der ersten Nachthélfte auf, wéhrend die Tiefschlafphasen in der zweiten Nachthalfte immer kirzer wer-
den und nur noch selten auftreten, so dass die subjektive Reaktionsbereitschaft auf Gerdusche in die-
sem Zeitraum etwas gréBer ist. Auch aus der jlngst verdffentlichten Untersuchung des DLR lasst sich
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schlieBen, dass Fluggerdusche in der zweiten Nachthélfte aufgrund der langeren spontanen Aufwach-
dauer mit einer etwas hoheren Wahrscheinlichkeit im Wachzustand erlebt werden als in der ersten
Nachthélfte. Das verminderte Schlafbedirfnis in den Morgenstunden fiihrt zu niedrigen Weckschwellen
und zu Einschlafstérungen, die durch Fluggerdusche verstérkt werden kénnen. Schutzkriterien miissen
daher aus dieser Sicht das generelle Auftreten von Aufwachreaktionen insbesondere im Hinblick auf die
zweite Nachthélfte regulieren und damit die Anzahl erinnerbarer Aufwachreaktionen beschrénken.

Demgegentiber betonen die Vorhabenstrager die Notwendigkeit zur Durchfiihrung eines zeitlich und
zahlenmé&Big unbegrenzten Flugbetriebs wahrend der gesamten Nacht im Antrag und begrinden dies
wie folgt:

Fur die Bundesrepublik Deutschland als eine der groBten Export-Nationen seien leistungsfahige Flugha-
fen unverzichtbare Elemente des Wirtschaftswachstums. Die zunehmende wirtschaftliche Bedeutung
der Luftfahrt werde an der Entwicklung der letzten 30 Jahre erkennbar, in der die luftfahrtbezogenen
Aktivitaten in Deutschland um mehr als 1.750 % gewachsen seien; die hiermit zusammenhéangenden
Arbeitsplétze hatten seit 1960 um mehr als 500 % zugenommen.

Die Méglichkeit eines schnellen und schonenden Lufttransports hochwertiger Spezialprodukte von und
nach Deutschland sei flir die hochentwickelte Wirtschaft Deutschlands unerldsslich;21® dies gelte insbe-
sondere auch fiir den Flughafenstandort Berlin. Fiir die Entwicklung des Verkehrsflughafens Berlin-
Schénefeld zu einem wesentlichen nationalen und internationalen (interkontinentalen) Verkehrsknoten-
punkt in Deutschland sei ein beschrankungsfreier Zugang zum Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld in
der Zeit zwischen 22:00 bis 06:00 Uhr unverzichtbar.

Die Entwicklung zu einem derartigen Verkehrsknotenpunkt bedinge den beschrénkungsfreien Zugang
zu den Tagesrandzeiten (22:00 bis 24:00 und 04:00 bis 06:00 Uhr) im Passagierverkehr auf Kurzstre-
cken, im Interkontinentalverkehr und Mittelstreckenverkehr auch in der tibrigen Nachtzeit. Luftverkehrs-
gesellschaften, die ihren Geschéftsschwerpunkt bzw. Wartungsschwerpunkt auf dem auszubauenden
Flughafen Berlin-Schénefeld haben werden, seien (iberdies darauf angewiesen, zu ihrem Heimatflugha-
fen - ohne weitere Beschrankungen - in der Zeit zwischen 22:00 bis 06:00 Uhr zurtickkehren zu kénnen.
Am Heimatflughafen werden die Flugzeuge fiir erneute Umlaufe vorbereitet.

In besonderer Weise sei der Frachtverkehr auf die Zeit zwischen 22:00 bis 06:00 Uhr angewiesen. Die
erforderlichen Infrastruktureinrichtungen zur Abwicklung des Frachtverkehrs (Frachtterminal, Spediti-
onsgebdude, Abfertigungseinrichtungen, Vorfelder, Frachtgleisanschluss) sehe das zur Planfeststellung
beantragte Vorhaben zum Ausbau des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld vor. Insbesondere der
Verkehr mit Nur-Fracht-Flugzeugen sei auf die Nutzung der Nachtzeit angewiesen. Dies beruhe auf den
Produktionsablaufen der zuliefernden Industrie und der Notwendigkeit der Bildung von Transportketten
(Lieferung Just in Time), in welche der Frachtflugverkehr als Transportmittel eingebunden sei. Soge-
nannte Integratoren (Expressfrachtdienstleister wie DHL, UPS, FedEx, TNT u. a.) lieferten die "Stlck-
gutfracht" in der Zeit zwischen 24:00 und 04:00 Uhr mit groBem Fluggerat in den jeweiligen Luftfracht-
verkehrsknoten, um sie dann in die "Flache" mit kleinerem Fluggeréat weiter zu verteilen. Flugbetriebs-
beschrankungen in der Zeit zwischen 22:00 bis 24:00 Uhr hielten Integrators mit gréBerem, wirtschaft-
lich relevanten Luftfrachtaufkommen von einem Verkehrsflughafen fern.

219 Flughafenkonzept des Bundesministeriums fir Verkehr vom 08.09.1992, Blatt 7
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Insofern verlange das Luftverkehrsbedrfnis und der Widmungszweck eines Verkehrsflughafens die
Nutzung des Flughafens Berlin-Schénefeld auch in der Zeit zwischen 22:00 bis 06:00 Uhr. Der Schutz
der Flughafenumgebung werde durch den Einsatz sehr [armarmer Flugzeuge und durch das Schall-
schutzprogramm der Tréger des Vorhabens, welches in den Schlafrdumen der Wohnanwesen in der
Flughafenumgebung fluglarmbedingte Belastungen begrenzt, sichergestellt.

Aus den Gutachten M1 und M 2 ergibt sich fiir das Ausbauverkehrsszenario 20XX ein Wert von
92 Starts und Landungen wéhrend der Nachtzeit, das entspricht einem Anteil von 8,5 % der taglichen
Gesamtflugbewegungen in den 6 verkehrsreichsten Monaten. Als absoluter Spitzenwert werden am
,Peak Day“ des Szenarios 20XX im Gutachten M1 zwischen 22:00 Uhr und 06:00 Uhr 107 Starts und
Landungen (10 %) von insgesamt 1.082 Flughewegungen abgewickelt.

Die Tréger des Vorhabens haben erganzend ein Gutachten der Airport Research Center GmbH Aachen
(ARC) mit Datum vom 13.07.2004 vorgelegt, mit dem ,Die Notwendigkeit der Durchfiihrung von Flugbe-
trieb auf dem Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld in der Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr* untersucht wird.
In dem Gutachten werden anhand von Bedarfsstrukturanalysen die auf deutschen und européischen
Flughéfen nachts durchgeflihrten Fllige ermittelt, welche in den als Segmente des Luftverkehrs (Linien-
verkehr, Charterverkehr, Frachtverkehr, Luftpostverkehr) bezeichneten unterschiedlichen Flugarten in
der Zeit zwischen 22:00 bis 06:00 Uhr vertreten sind.

Die Untersuchung separiert zunachst den Nachtfluganteil an den Gesamtflugbewegungen auf dem aus-
zubauenden Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld im Jahr 2023 aus den Gutachten M 1 und M 2 als
Grundlage fir die Bestimmung eines sog. Mengengerusts, welches dann zwischen 22:00 bis 6:00 Uhr
nach MaBgabe der in der Zeit zwischen 22:00 bis 6:00 Uhr abzuwickelnden Segmente des Luftverkehrs
differenziert wird. Das daraus erzielte Ergebnis dient als Grundlage fir die Untersuchung der strukturel-
len Anforderungen und der Funktionen des auszubauenden Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld im
Netz der deutschen und europdischen Flughafen im Prognosejahr.

Zur Bestimmung der zeitlichen Verteilung der prognostizierten Flugbewegungen sind auf der Grundlage
des ARC-Gutachtens die folgenden Verkehrssegmente zu betrachten:

Passagier-Linienverkehr (Interkontinental- und der Kontinentalverkehr, einschlieBlich der Flugge-
sellschaften, die niedrige Flugpreise anbieten, Low-Cost-Carrier):

Grundsatzlich besteht entsprechend den Feststellungen des ARC-Gutachtens im Interkontinental-
verkehr ein Bedarf fir né&chtliche Starts und Landungen, um entsprechend einem hohen Auslas-
tungsbedarf der Flugzeuge und im Hinblick auf Flugzeiten von dber 12 Stunden die Verkehrsaufga-
be zu erfilllen. Demgegentiber nimmt das Interesse an Abflug- oder Ankunftszeiten ab, je weiter
sich die Starts und Landungen in die Nachtzeit, namentlich in die Zeit nach 24:00 Uhr und vor 05:00
Uhr (Kernzeit) verlagern.

Auch im Kontinentalverkehr (Kurz- und Mittelstreckenfliige) beschrénkt sich das Interesse insbe-
sondere bei den Inlandsflligen, soweit sie Privatfliige sind oder Zubringercharakter haben, vor-
nehmlich auf die Randzeiten der Nacht, wéhrend ein Bedarf wéhrend der Kernzeit kaum besteht.
Eine Ausnahme bilden insoweit vornehmlich die spatabendlichen Ruckkehrflige und frathmorgendli-
chen Abflige sogenannter ,homebased airlines®, also solcher Fluggesellschaften, die einen In-
standhaltungsstitzpunkt auf dem Flughafen haben. Im Ergebnis ist festzustellen, dass auch im
Kontinentalverkehr vorwiegend in den Randzeiten der Nacht (22:00 bis 24:00 Uhr und 05:00 Uhr bis
06:00 Uhr) ein Bedarf fir Nachtflugbetrieb besteht. Bei ,homebased airlines* besteht der Bedarf né-
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her an den Grenzen zur Kernzeit und tritt im Einzelfall auch innerhalb der Kernzeit auf, sofern
Ruckkehrfliige und frathmorgendliche Abfliige zu weiter entfernten Zielen flihren.

Touristikverkehr (,Charter”, kontinentale und interkontinentale Strecken):

Der Touristikverkehr ist aufgrund seiner im niedrigeren Bereich angesiedelten Preisstruktur auf eine
hohe Auslastung mdglichst iber 24 Stunden angewiesen. Zwar werden die meisten Fliige auch an
Berliner Flughéfen Uberwiegend am Tag abgefertigt. Nach den Tagesumlaufen wird jedoch ein zu-
sétzlicher Nachtumlauf eingeplant, z.B. Condor, Air Berlin. Die deutschen Ferienflug-
Gesellschaften erreichen dadurch eine glnstigere Kostenplattform und kdnnen wettbewerbsfahige
Preise anbieten. Die Akzeptanz dieser Fliige bei den Urlaubern entkraftet — zumindest teilweise -
das Argument, deutsche Urlauber wirden néchtliche Abflug- oder Ankunftszeiten ablehnen.

Nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iber die Zahl und Verteilung der nachtlichen Starts und
Landungen in einer Woche im Juli 2003 auf den Flughéfen Berlin-Schénefeld und Berlin-Tegel im
Touristikverkehr:

Zeit (Stunde) Flugbewegungen im Touristikverkehr

Mo | Di | Mi | Do | Fr | Sa | So | Summe
22:00 10| 8|10 8 [12] 9 |12| 69
23:00 3 (3|2 |5 |2|1]4 20
00:00 tj2(2(11]1]3 11
01:00 2 1112 11213 11
02:00 2 |3 1111 8
03:00 1 2 |1 111 6
04:00 112111 113 9
05:00 112113 |3]3]5 18

20 |22 11820 (21|19 |32 | 152

Tabelle:  Nachtliche Starts und Landungen auf den Flughéfen Berlin-Schénefeld und Berlin-
Tegel im Touristikverkehr (eine Woche im Juli 2003) nach ARC-Gutachten

Betrachtet man die Verteilung der Fliige aus der oben ersichtlichen Tabelle, so ist festzustellen,
dass etwa ein Drittel aller Touristikfllige in die Zeit zwischen 00:00 Uhr und 05:00 Uhr fallen. Fir die
gesamte Nacht wird nach dem ARC-Gutachten ein Zuwachs auf durchschnittlich 30 Fluge pro
Nacht, verteilt auf die gesamte Nachtzeit, zu erwarten sein. Auf Berlin bezogen kommt das ARC-
Gutachten unter diesen Gesichtspunkten zu dem Ergebnis, dass Landungen und Starts im Touris-
tikverkehr im gegenwértigen Zeitrahmen, d. h. auch zu den gegenwértig am Verkehrsflughafen Ber-
lin-Schonefeld fur Strahlflugzeuge mit Larmzeugnis gem&B Band 1, Teil ll, Kapitel 3 des An-
hangs 16 zum ICAO-Abkommen unbeschrénkten Nachtzeiten, weiterhin planbar bleiben missen.

Beziiglich der interkontinentalen Ferienflige sind auf der Grundlage des ARC-Gutachten keine
nachtflugrelevanten Gesichtspunkte festzustellen.
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Frachtverkehr,

Zur Untersuchung des Nachtflugbedarfs im Bereich Frachtverkehr ist zu unterscheiden zwischen
drei Segmenten:

» Integrierte Expressfrachtdienstleister (Integrator, z. B. DHL, FedEx, UPS, TNT etc.)

Zentrale Merkmale: Hohe Servicequalitét, individuelle Produkte, eigensténdiger Abfertigungsbe-
trieb mit internationalen Verteilernetzen und Frachtknoten (Logistikdienstleister), betrieblich
auch im Hinblick auf uneingeschrénkten Nachtflug optimierte Standortwahl, kleiner, aber stark
wachsender Marktanteil,

 Standardfrachtanbieter (Luftverkehrsgesellschaften, hauptsachlich Beiladefracht)

Zentrale Merkmale: GroBe Frachtmengen nach Ladungseinheiten, glnstige Lage, stark orien-
tiert an den Belangen des Passagierverkehrs, groBer Marktanteil mit sinkender Tendenz,

» Niedrigpreisanbieter (auBereuropéische Billiganbieter)

Zentrale Merkmale: Bef6rderung nach Einzelauftrégen so billig wie maglich, betrieblich optimier-
te Standortwahl, Nachtflug nicht zwingend.

Als Integrator werden Unternehmen bezeichnet, die integriert, d. h. aus einer Hand den kompletten
Transport von Tlr zu Tir abwickeln. Die engen Zeitfenster fur die Durchfiihrung dieser Transporte
und die integrierte Abwicklung erfordern eine separate Betrachtung dieser Verkehre.

Die Integratoren bieten mit geringen Ausnahmen weltweit eine garantierte Zustellung am néchsten
Tag an. Dabei konkurrieren die einzelnen Unternehmen hinsichtlich der spatesten Abholung beim
Versender und der frihesten Zustellung beim Empfénger. Vom Markt wird mittlerweile eine Abho-
lung bis 19:00 Uhr und eine Zustellung bis 10:30 Uhr fir kontinentale Sendungen sowie fir Sen-
dungen in Richtung Westen, z. B. in die USA, als Standard-Service gefordert. Zur Einhaltung der
zugesicherten Servicezeiten ist eine ,Nachtsprung-Zustellung“ erforderlich. Transporte in Richtung
Osten lassen sich aufgrund der Zeitverschiebung nicht am néchsten Tag ausliefern, so dass fir
diese Sendungen die Auslieferung erst am Morgen des Ubernéchsten Tages erfolgt.220

Die Luftfracht-Dienstleistungen der Integratoren wie DHL, FedEx, TNT oder UPS sind infolge der
Bindung an die Glterproduktion - Versand méglichst in direktem Anschluss an die Tagesproduktion
— Auslieferung am friihen Morgen — an die Tagesrandzeiten tiberwiegend jedoch an die Nacht, und
dort an die Kernzeit, gebunden. Ziel ist die maximale Laufzeitverkiirzung der Fracht entsprechend
den Kundenw(inschen. Inzwischen hat auch Lufthansa mit einer neuen Netzstrategie und innovati-
ven Produkt- und Serviceangeboten eine Entwicklung vom reinen Transportunternehmen zum Lo-
gistikdienstleister vollzogen.

20 Jiinemann, (2001): Verkehrliche Auswirkungen und mdgliche MaBnahmen bei Einfihrung eines Nachtflugverbotes am
Flughafen Frankfurt/Main. Fraport AG 12/2001: 38 ff.
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Der Schwerpunkt des Berliner Frachtverkehrs wird nach Einschdtzung des ARC-Gutachtens nicht
im Interkontinentalverkehr, sondern im Verkehr mit Osteuropa und mdglicher Ausweitung Richtung
Mittelasien und Nordasien in Erganzung zum Passagierverkehr gesehen.

In Anlehnung an die Hub-Strukturen der Flugh&fen Kéin/Bonn (UPS und DHL) sowie Lttich (TNT)
wird fir einen Sub-Hub Berlin von einem Netz zwischen 14 Destinationen West-Ost mit dem Kno-
tenpunkt Berlin in der Mitte ausgegangen. Die Ziel-/Quellflughéfen wéren nach den Wirtschaftsbe-
ziehungen Berlins auszuwéhlen, das heif3t nach den Warenlieferungen (Versand und Empfang) im
GroBraum Berlin. Das Drehkreuz verknipft die originare Fracht mit der Umladefracht und sorgt so-
mit fir die hinreichende Auslastung der Flugzeuge.

Dieser geschétzte Ansatz wird wie folgt begriindet. Zunéchst wird das fir den Spitzentag prognosti-
zierte Nachtfrachtvolumen (22:00 Uhr bis 6:00 Uhr) von 366 Tonnen auf die Durchschnittsnacht,
das heif3t auf 85 Prozent reduziert, so dass 311 Tonnen verbleiben (vgl. Abschnitt 4.4). Unterstellt
man nun ein Flugzeugmuster mit 65 Tonnen Frachtkapazitat im reinen Frachtbetrieb am Tagesrand
(spate Ankunft oder friiher Abflug) und die in der Verkehrsprognose M 1 hinterlegte Auslastung von
75 Prozent, verbleiben 213 Tonnen Fracht fir das Drehkreuz der Integrierten Dienstleister. Kom-
men Frachter mit 10 Tonnen Frachtkapazitat zum Einsatz, sind bei einer Auslastung der Maschinen
von wiederum 75 Prozent 28 Flugbewegungen oder 14 Starts und 14 Landungen zu erwarten, die
etwa zwischen 0:30 Uhr und 3:00 Uhr in Berlin landen, entladen und wieder beladen werden und zu
ihren Startflughéfen zurtickkehren.

Zusammengenommen I&sst sich aus der Frachtprognose somit ein Nachtflugbedarf von 28 Flugbe-
wegungen von Kleinfrachtern und eine spate Landung bzw. ein friher Start eines 65 Tonnen-
Frachters ableiten.

Unter den genannten Gesichtspunkten kommt der Nachfrage der integrierten Frachtdienstleister
nach durchgangigem Nachtflugbetrieb, also insbesondere auch zur Kernzeit, im gesamten Fracht-
bereich die groBte Bedeutung zu.

Postverkehr:

Der Flughafen Berlin-Tegel war mit 14.664 Tonnen versandter und empfangener Post im Jahr 2003
(davon 14.377 Tonnen im Nachtluftpostnetz) nach Frankfurt (123.097 Tonnen) und Munchen
(22.288 Tonnen) der drittstarkste Umschlagplatz im Nachtluftpostnetz. Von April 2004 an wurde
auch der Direktflug von KéIn/Bonn nach Berlin-Tegel gestrichen und die Hauptstadt durch eine
neue Strecke K6In/Bonn — Berlin-Schénefeld — KéIn/Bonn besser mit dem Netz verknipft und die
n&chtlichen Flugbewegungen am Flughafen Tegel durch die Verlagerung nach Schénefeld redu-
Ziert.

Erwartet wird méglicherweise nach Beendigung des Briefmonopols mit Ablauf des Jahres 2007 ein
Rickgang der Nachfrage durch die Deutsche Post AG, der aber ausgeglichen werden kann durch
die Nachfrage neuer Postdienste.

Fir das Prognosejahr werden vom ARC-Gutachten deshalb zwei nachtliche Starts und Landungen,
also vier Flugbewegungen fiir Postfllige als realistische Schétzung angesehen.
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Das ARC-Gutachten kommt im Ergebnis zu einem zusammengefassten Nachtflugbedarf von
97 Flugbewegungen zwischen 22:00 und 6:00 Uhr im Prognosejahr 2023 entsprechend nachfolgender
Tabelle:

Flugart Flugbewegungen pro Nacht 2023
Fluggastverkehr
Linienverkehr 34
Touristikverkehr 30
Frachtverkehr 29
Nachtluftpost 4
Summe 97

Mit dem Blick auf den langen Prognosezeitraum und die Unsicherheit, die grundsétzlich allen Schétz-
verfahren innewohnt, ist dieses Gesamtergebnis nach Aussage des Gutachtens als im Rahmen einer
Bandbreite liegend zu interpretieren. Insofern sei der Nachtfluganteil von 8,5 Prozent in der Verkehrs-
prognose M 1 (92 Flugbewegungen pro Nacht) ein durchaus realistischer Wert. Bei den Betrachtungen
zu den Larmwirkungen trégt die Planfeststellungsbehérde dieser Bandbreite Rechnung, indem sie 95
Flugbewegungen pro Nacht bei ihren Uberlegungen zu Grunde gelegt hat.

Bez(iglich der Notwendigkeit eines auch zur Kernzeit unbeschrénkten Nachtfluges kommt das ARC-
Gutachten zu folgenden Ergebnissen:

Der Touristikverkehr ist umlaufoedingt und aus Griinden der Wirtschaftlichkeit des preissensitiven Fe-
rienflugverkehrs auf die Benutzung des Flughafens zwischen 22:00 Uhr und 6:00 Uhr angewiesen. Die
prognostizierte Steigerung der Nachfrage wird die Stationierung weiterer Flugzeuge zur Folge haben, so
dass auch die Anforderungen einer ,homebased airline“ an den Flughafenstandort zu erfillen sind.

Denselben Zeitrahmen, jedoch mit dem Schwerpunkt auf der Zeitscheibe zwischen 00:00 Uhr und
05:00 Uhr, beansprucht der Frachtverkehr, da Berlin-Schénefeld als Express-Sub-Hub West-/Osteuropa
zu sehen ist. Durfte wahrend der néchtlichen Kernzeit nicht mehr gelandet und gestartet werden, wére
der Flughafen Berlin-Schénefeld von der Entwicklung im Frachtgeschaft abgeschnitten.

SchlieBlich sind fur das Funktionieren des Nachtluftpostnetzes Starts und Landungen von Postmaschi-
nen zwischen 00:00 Uhr und 06:00 Uhr eine Grundbedingung. Doch muss die Nachtflugregelung auch
fir weiteren Nachtflugbedarf, der nicht in den Verkehrsprognosen ausgewiesen wurde wie Wartungsfli-
ge, Fluge zur Hilfeleistung in Notféllen oder Verspatungen/Verfrihungen, zur Verfligung stehen.

Der strukturelle Druck auf die Tagesrénder und die Nachtzeit wird eher kraftiger ausfallen, als hier ge-
schatzt wurde. Die voraussehbare weitere VergroB3erung der Europdischen Union und eine liberalere
Verkehrsrechtsgestaltung mit L&ndern auBerhalb der EU werden das liberalisierte Umfeld des Luftver-
kehrs aufweiten, so dass sich die Konkurrenz zwischen den Airlines nochmals verschérft. Die Flotten-
nutzung wird als Kriterium der Wettbewerbsfahigkeit einer Fluggesellschaft in ihrer Bedeutung somit
nochmals zunehmen.

Die Regelung zur Durchflihrung von Flugbewegungen auf dem ausgebauten Flughafen Berlin-
Schonefeld in der Zeit zwischen 22.00 Uhr und 6.00 Uhr sollte diese Entwicklung in Betracht ziehen,
damit der Flughafen seinen Aufgaben als Standortfaktor fiir Stadt und Region Berlin/Brandenburg in
dem erforderlichen MaBe nachkommen kann. Gelingen kann dies aber nur, wenn der Flughafen Berlin-
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Schonefeld den Linien- und Touristikfluggesellschaften, den Reiseveranstaltern, den Integrierten
Dienstleistern und den Spediteuren weiterhin Nachtflugméglichkeiten anbieten kann.

Die Planfeststellungsbehérde geht im Ergebnis davon aus, dass der Nachtflugbedarf fir die Segmente
grundsatzlich wie dargestellt nachgewiesen ist. Allerdings wird er sich im Wesentlichen auf die Randzei-
ten der Nacht (22:00 Uhr bis 24:00 Uhr und 05:00 Uhr bis 06:00 Uhr) beschranken, mit Ausnahme der
Touristikfliige im dargestellten Umfang, einer allerdings geringen Zahl von Nachtpostfliigen in der Kern-
zeit der Nacht und der Frachtfliige, vornehmlich der Expressfrachtdienstleister, die von ihrer Organisati-
on und ihren Betriebsabldufen unverzichtbar auf einen ununterbrochenen Nachtflugbetrieb und gerade
auch innerhalb der Kernzeit angewiesen sind.

Die Planfeststellungsbehérde teilt die Uberlegungen der Trager des Vorhabens zur wirtschaftlichen
Bedeutung der Ansiedelung von Nur-Frachtern und integrierten Dienstleistern am ausgebauten Ver-
kehrsflughafen Berlin-Schonefeld sowohl fiir den Flughafen selbst, als auch fiir die gesamte Region
Berlin/Brandenburg. Untersuchungen zum Flughafen Frankfurt?2! haben in den letzten Jahren ein e-
normes Verkehrswachstum gerade der Integratoren gezeigt. So stieg die Anzahl der Flugbewegungen
in diesem Segment in finf Jahren um durchschnittlich 49 % pro Jahr. Auch fir die Zukunft wird fir diese
Verkehre ein deutliches Wachstum erwartet. Dabei ist von einem jéhrlichen Verkehrswachstum im
zweistelligen Prozentbereich auszugehen.

Die Expressfrachtdienstleister mit ihrem vollen Serviceangebot schaffen eine erhebliche Zahl von direk-
ten Arbeitsplatzen am und um den Flughafen und verbessern die Attraktivitat der Region als Standort
fir Unternehmen mit dem entsprechenden Transport- und Logistikbedarf. Die Untersuchung zu den
verkehrlichen Auswirkungen und méglichen MaBnahmen bei Einfuhrung eines Nachtflugverbotes am
Flughafen Frankfurt kommt zu dem Ergebnis, dass bei Einflhrung eines weitgehenden Nachtflugver-
bots am Verkehrsflughafen Frankfurt in der Zeit zwischen 23:00 Uhr und 05:00 Uhr mit einem teilweise
groBen Rickgang der Flugbewegungen der Integratoren (DHL und FedEx ), einer Reduzierung der
Abfertigungskapazitit der Integratoren sowie einem Verlust von bis zu 1.000 Arbeitsplatzen bei den
Integratoren gerechnet werden muss. AuBerdem wird die Verschlechterung des Serviceangebotes der
Integratoren fir die Rhein-Main-Region in begrenztem Umfang flir mdglich gehalten.

Gegenwartig gibt es an den Berliner Flughéfen keinen Hub der Expressfrachtdienstleister. Ein konkreti-
siertes Interesse ist von den Tragern des Vorhabens nicht nachgewiesen worden. Die Beschreibung
von Diensten und zu erwartenden Destinationen halt sich im Allgemeinen, wenn auch in Bezug auf die
Funktion eines Sub-Hub in Richtung Ost-Europa mit der Perspektive auf Ausdehnung in Richtung Asien
konkret begrindet. Die Begrindung des Antrags auf einen zeitlich unbeschrénkten Flugbetrieb kann
damit in gewissem Sinn als Angebot zur Etablierung von Expressfrachtdienstleister in dem angegebe-
nen Umfang zu sehen sein. Die Planfeststellungsbehérde geht jedenfalls davon aus, dass die wirt-
schaftliche und verkehrliche Nachfrage nach entsprechenden Dienstleistungen seitens der regionalen
Wirtschaft vorhanden ist, wie u. a. AuBerungen der regionalen Wirtschaftsverbénde entnommen werden
kann.

So erwartet der Hauptgeschéftsfihrer der IHK Cottbus?22 von dem neuen Flughafen, dass dieser quali-
fizierte Arbeitsplatze in die strukturschwache Region bringt. Viele Firmen wiirden ihre Investitionsent-
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scheidung von einem funktionierenden Flughafen Berlin - Brandenburg abhéngig machen. Gegenwértig
mussten international agierende Unternehmen in Brandenburg wegen fehlender Flugverbindungen lo-
gistische Schwierigkeiten bewaltigen. So mlsse z. B. Rolls Royce aus Dahlewitz seine Triebwerke per
Lkw nach Amsterdam schicken, um sie erst von dort per Luftfracht auf internationalen Strecken weiter
zu beférdern.

Inwieweit ein tatséchlicher Bedarf besteht und welche Anteile des Verkehrs, der auf die Kernzeit der
Nacht angewiesen ist, durch die zunehmende Wahrnehmung des Angebots erst induziert werden, ist
nicht prazise bezifferbar. Die Frage, ob damit bez(iglich des Frachtautkommens im Bereich der integ-
rierten Dienstleister und Nur-Fracht-Flieger eine Angebotsplanung vorliegt, ist nicht entscheidend, da
die zuvor beschriebenen wirtschaftlich duBerst wiinschenswerten Effekte jedenfalls flir eine struktur-
schwache Region, wie sie der Raum Berlin/Brandenburg unter Berticksichtigung der bundesweit tiber-
durchschnittlich hohen Arbeitslosenzahlen offenkundig darstellt, eine Angebotsplanung rechtfertigen
(BVerwGE 114, 364) und ihre Effekte damit auch als 6ffentliche Belange in die Abwégung eingestellt
werden kénnen. Darlber hinaus wurde im Fall der Verminderung der Nachtflugbetriebsbeschréankungen
des Verkehrsflughafens Minchen vom Bayerischen Verwaltungsgerichtshof (NuR 2004, 175) als be-
riicksichtigungsfahiger Effekt die Erhaltung der Konkurrenzféahigkeit des Flughafens angesehen.

Bei Gegeniberstellung und Abwégung des besonders schutzwiirdigen Interesses der Anwohner an
einer ungestorten Nachtruhe mit den beschriebenen o6ffentlichen Verkehrsinteressen vor allem unter
dem Gesichtspunkt einer wirtschaftsgerechten Entwicklung des Frachtflugverkehrs kommt die Planfest-
stellungsbehdrde zu dem Ergebnis, dass das Interesse an einem flexibel zu gestaltenden Nachtflugbe-
trieb im Rahmen des insoweit prognostizierten Verkehrsaufkommens von durchschnittlich bis zu 92
Fligen pro Nacht gegeniber den Interessen der Anwohner auf Vermeidung von néchtlichem Fluglédrm
uberwiegt. Auf die Anordnung einer Kernruhezeit in der zweiten Nachthélfte wurde deshalb verzichtet.

Um dennoch die Belastung der Anwohner durch néchtlichen Flugldrm auch unterhalb der Zumutbar-
keitsgrenze zu vermindern, hat die Planfeststellungsbehérde im Sinn eines Ausgleichs durch die Aufla-
ge Nr. 1) unter A.IL5.1.1 ,Flugbetriebliche Regelungen®, Seite 104, angeordnet, dass in der Zeit zwi-
schen 22:00 Uhr und 06:00 Uhr Ortszeit strahlgetriebene Flugzeuge mit einer maximal zuldssigen Ab-
flugmasse von mehr als 20.000 kg auf dem Flughafen nur starten oder landen diirfen, wenn sie nach-
weisen, dass ihre gemessenen Larmzertifizierungswerte in der Summe mindestens 10 EPNdB unter der
Summe der fir sie geltenden Grenzwerte gemdaB Band 1, Teil Il, Kapitel 3 des Anhangs 16 zum Ab-
kommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt (ICAO-Abkommen) liegen.

Die Regelung bewirkt, dass wahrend der gesamten Nachtzeit Flugbewegungen nur mit besonders
larmarmen Strahlflugzeugen durchgefiihrt werden diirfen und damit eine deutliche Entlastung der An-
wohner bei den in der Nachtzeit besonders kritischen hohen Maximalpegeln eintritt. Die Planfeststel-
lungsbehérde lehnt sich hierbei an die L&rmzulassungsvorschriften nach Kapitel 4 des Anhangs 16,
Band | des ICAO-Abkommens an, das am 01.01.2006 in Kraft tritt. Sie greift dabei lediglich den Ansatz
auf, dass die maximalen Gerdauschemissionen moderner l&rmarmer Strahlflugzeuge in der Summe Gber
alle drei Zertifizierungsmesspunkte mindestens 10 EPNdB unter den Grenzwerten von Kapitel 3 liegen.
Die weitergehenden Anforderungen des Kapitels 4 bleiben hier auBer acht, da die tibrigen Kriterien
speziell auf das Verfahren der Larmzulassung ausgerichtet sind. Die Voraussetzungen fur die Erflillung
der Auflage wird heute schon von einer Vielzahl von modernen Strahlflugzeugen erfillt. In Deutschland
gentigen bereits 90 von 100 Strahlflugzeugen diesem Kriterium.

Im Ubrigen wiirden sich gegen eine volisténdige Ubernahme der Regelungen in Kapitel 4 des Anhangs
16, Band | des ICAO-Abkommens Bedenken aus der bisher nicht in nationales Recht umgesetzten
Richtlinie 2002/30/EG Uber Regeln und Verfahren fiir Iarmbedingte Betriebsbeschrénkungen auf Flug-



Planfeststellungsbeschluss Teil C - Entscheidungsgriinde
Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld
44/1-6441/1/101 Seite 651 von 1171

hafen der Gemeinschaft vom 26.03.2002 ergeben; der 4. Erwagungsgrund bringt zum Ausdruck, dass
die Richtlinie selbst davon ausgeht, dass das Kapitel 4 nicht als Grundlage fiir die Einfiihrung von Be-
triebsbeschrénkungen festgelegt wurde.

Weiterhin vertritt die Planfeststellungsbehérde die Auffassung, dass es zur Sicherstellung der Funkti-
onsféhigkeit und der Verkehrsaufgabe des Flughafens méglich und unter Beachtung des Grundsatzes
der VerhéltnisméBigkeit auch erforderlich ist, vor einer Anordnung eines Flugverbots in Kernruhezeiten
eine Einschrankung des Flugbetriebs auf sehr [armarme Flugzeuge vorzunehmen, wenn dadurch unter
Einbeziehung der MaBnahmen des passiven Schallschutzes das Schutzziel des ungestérten Schlafs
der Anwohner sichergestellt werden kann.

Bei Vergleich von nationalen und internationalen Flughé&fen in Europa finden sich Gberwiegend Nacht-
flugbetriebsbeschrénkungen, in Deutschland in vielen Féllen mit Ruhephasen wéhrend unterschiedli-
cher Kernzeiten, im europdischen Ausland und an einigen deutschen Flughafen in Form von Kontingen-
tierungen der Flugbewegungen. Eine beispielhafte Ubersicht bezogen auf Kapitel-3-Flugzeuge aus der
sog. Bonusliste nach dem Stand 2002 ergibt sich aus der folgenden Abbildung?23.

18:00 2000 2200 0:00 200 400 600 18:00 20:00 22:00  0:00 200 400 600
Start | N T N Y TR Y O RO A O B Start | N T N Y Y A N RO N Y B
FRA - AMS
Landung Landung
1800 2000 2200 000 200 400 600 1800 2000 22:00 000 200 400 600
5 111 | s 1 1 11 1 P11 111
tart ﬂ tart
FRA (2006) Landung LHR Landung
1800 2000 2200 000 200 400 600 1800 2000 22:00 000 200 400 600
1111 s | IR R I A | | IO O I R B |
Start tart
Muc Landung chG Landung
18:00 2000 2200 0:00 200 400 600 18:00 20:00 22:00 O 200 400 600
111 | I O I R
Start Start
Dus Landung ZRH Landung

18:00 20:00 22:00 0:00 2:00 4:00 6:00

| I T | i Home - Base - Carrier
Start

max. 28 planmaRige Flugbewegungen im

1800 2000 2200 000 200 400 600 gewerblichen Linien-u.Bedarfsluftverk.
| N T O Y TR T O T O Y B
SXF f;rcllun max. 8.400 Bewegungen in 2000
9 max. 12.860 Bewagungen in 2002
18:00 20:00 2200 0:00 200 400 600
| I T O R R N I R B | vom 31. Oktober 1989 an bis Ende der Sommersaison 2004 gilt:
con St max. 2550 Bewegungen in der Wintersaison
Landung

max. 3250 Bewegungen in der Sommersaison

Von den dargestellten Flughéfen haben neben dem bestehenden Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld
(SXF) nur die Flugh&fen Kéin/Bonn (CGN) und Paris (CDG, Charles de Gaulles) keine Nachtflugbe-
triebsbeschrénkungen. Eine Kontingentierung der néchtlichen Flugbewegungen findet sich an den Ver-
kehrsflugh&fen Miinchen (MUC) und Zirich (ZRH) fir die Tages-/Nachtrandzeiten bei einem Flugverbot
in der Kernruhezeit und ansonsten bei den Flughéfen Amsterdam (AMS) und London (Heathrow, LHR)
auf die gesamte Nacht bezogen.

223 Jiinemann (2001)
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Die Anordnung einer Kernruhezeit erschien der Planfeststellungsbehérde - wie dargestellt — wegen der
offentlichen Verkehrsinteressen nicht sachgerecht. Eine Kontingentierung der Flugbewegungen héatte
gegentiber der hier gewéhlten Beschrankung auf besonders larmarme Kapitel-3-Flugzeuge den Nach-
teil, dass keine Entlastung bei den besonders kritischen Maximalpegeln eintritt. Sie wirde erst bei Errei-
chen der mit dem Kontingent festgelegten Grenze wirksam, deren Erreichen angesichts der vor allem in
der Entwicklung des Frachtverkehrs bestehenden Unsicherheiten zweifelhaft ist. Demgegentiber bietet
die getroffene Betriebsbeschrankung den Vorteil, dass sie mit ihrem Wirksamwerden eine sofortige
Entlastung, unabhéngig von der tatséchlichen Zahl der Flugbewegungen, bewirken wird.

Im Gbrigen hat die Planfeststellungsbehérde einen Vorbehalt zur Anordnung nachtréglicher Auflagen
festgesetzt, der es unter Berlicksichtigung von § 8 Abs. 4 Satz 2i. V. m. § 6 Abs. 2 Satz 2 LuftVG er-
moglicht, u. a. jederzeit auf die aktuelle Larmbelastung oder auch, wie im Fall der Anderungsgenehmi-
gung zum Verkehrsflughafen Miinchen vom 23. Mérz 2001, auf Anderungen des Verkehrsbedarfs zu
reagieren und die bestehenden Schutzauflagen anzupassen.

10.1.82.3  Zeitliche Beschrankung der Ausbildungs- und Ubungsfliige

Die Auflage Nr. 4) zu den flugbetrieblichen Regelungen, die An- und Abflige im Rahmen von Ausbil-
dungs- und Ubungsfliigen in der Zeit von 22:00 Uhr bis 6:00 Uhr Ortszeit sowie an Sonn- und Feierta-
gen untersagt, soll zu einem verstérkten Schutz wéhrend der néchtlichen Ruhezeiten und an Sonn- und
Feiertagen beitragen.

Die an Werktagen mégliche Ausnahme, die eine Durchfiihrung von Ausbildungs- und Ubungsfliigen
nach vorheriger Zustimmung der Luftaufsichtsbehérde bis 23:00 Uhr gestattet, wenn sie nach den luft-
verkehrsrechtlichen Vorschriften Uber den Erwerb, die Verldngerung oder Erneuerung einer Erlaubnis
oder Berechtigung als Flugzeugflihrer zur Nachtzeit erforderlich sind und die Fllige nicht vor 22:00 Uhr
beendet werden kdnnen, ist zulassig, weil mit Blick auf die Sicherheit des Luftverkehrs ein besonderes
Offentliches Interesse an der Durchflihrung der luftverkehrsrechtlich vorgeschriebenen Ausbildungs- und
Ubungsflige besteht. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass in der Sommerzeit die zur Durchfliihrung der
Ausbildungs- und Ubungsfliige erforderliche Dunkelheit erst nach 22:00 Uhr eintritt.

Als Feiertag im oben genannten Sinne gilt jeder Feiertag, der in den Gesetzen uber die Sonn- und Fei-
ertage der L&nder Berlin oder Brandenburg genannt ist.

10.1.8.2.4  Regelung der Triebwerksprobeldufe

Geman der Auflage Nr. 5 dirfen Triebwerksprobeldufe mit Flugtriebwerken nur durchgefiihrt werden,
wenn nachteilige Auswirkungen in den bewohnten Gebieten in der Umgebung des Flughafens nicht zu
besorgen sind. Nachteilige Auswirkungen sind dort gegeben, wo die Gerdusche durch Probel&ufe einen
energiedquivalenten Dauerschallpegel Leq@) von Uber 57 dB(A) auBen am Tag oder in der Nacht einen
Leq(3) von Uber 47 dB(A) auBen wéhrend der Einwirkzeit an Wohnh&usern erzeugen. In keinem Fall diir-
fen Probeldufe dort in der Nacht zu einem A-bewerteten Maximalpegel von mehr als 70 dB(A) auBen
fihren. Der Flughafenunternehmer hat der Planfeststellungsbehdrde geeignete Orte fur die Durchflih-
rung der Probeldufe nachzuweisen. Ausnahmeregelungen erfolgen nur mit vorheriger Zustimmung und
nach naherer Weisung der ortlichen Luftaufsicht. Probeldufe mit der Schubeinstellung ,Leerlauf‘ und
TriebwerksUberpriifungen im Rahmen der vom Luftfahrzeughersteller vorgesehenen Vorflugkontrollen
unmittelbar vor dem Start sind von dieser Regelung ausgenommen.
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Die Auflage stellt sicher, dass insbesondere Wohnhduser und deren Bewohner nicht unzumutbaren
L&rmbelastungen ausgesetzt werden. Die genannten Grenzwerte flir den Dauerschallpegel bei Probe-
laufen wurden mit einer Verminderung um 3 dB(A) gegentiber den Werten des Tagschutzgebiets mit
einem Dauerschallpegel von 60 dB(A) und des Nachtschutzgebiets mit einem Dauerschallpegel von 50
dB(A) so gewahlt, dass bei einer Gesamtlarmbetrachtung von Probelaufgerduschen und Gerduschen
der an- und abfliegenden Flugzeuge die Belastungsobergrenzen eingehalten werden. MaBgeblich fur
die L&rmbeurteilung ist der Zeitraum der Einwirkung der Probelaufgerausche.

Die zur Planfeststellung beantragten Unterlagen weisen keinen festgelegten Standort fiir die Durchfih-
rung von Triebwerksprobeldufen aus. In der gutachtlichen Bewertung des Einflusses bodenbezogener
Operationen von Flugzeugen auf die Gesamtl&rmbelastung (Gutachten M 5) wurde jedoch ein Standort
nahe der Stdbahn zu Grunde gelegt, der unter betrieblichen und Larmgesichtspunkten als die gunstigs-
te Variante ermittelt wurde. Wie die vorhergehende Ermittlung der Auswirkungen von Triebwerksprobe-
laufen ergab, werden in einem Umkreis von 4 km um den angenommenen Standort die durch Trieb-
werksprobeldufe gegentiber den Beitrdgen des Flugverkehrs vorhandenen Werte zwischen 0,1 dB(A)
und 0,5 dB(A), und damit durchweg unter 1 dB(A), erhéht. Eine Ausnahme ist allenfalls der Ort Rotberg,
der mit einer Erhdhung um Leq(3 Tag) um 1,6 dB(A) auf 56,8 dB(A) Gesamtlarm betroffen ist.

10.1.8.2.5 Einsatz von Schubumkehr

Die Auflage Nr. 6 stellt sicher, dass die Schubumkehr mit hoher Triebwerksleistung und entsprechend
hoher Gerduschemission beim Landen nur zum Einsatz kommt, wenn es aus Grinden der Flugsicher-
heit zur Erhéhung der Bremswirkung notwendig ist. Durch den Einsatz von Schubumkehr kann der
Flugzeugfthrer in Notféllen das Flugzeug schneller und sicherer abbremsen und so moglicherweise ein
UberschieBen Uber das Ende der Landebahn verhindern. Auch durch diese Auflage werden fir den
Regelfall unndtige Gerduschimmissionen zum Schutz der Flughafenanwohner verhindert.

10.1.8.26  Zwischenabwégung

Die larmoptimierte Lage und Konfiguration der neuen Start- und Landebahn, die aktiven Schallschutz-
maBnahmen, die aus den betrieblichen Regelungen zum Nachtflug, den zeitlichen Beschrankung der
Ausbildungs- und Ubungsfliige, der Begrenzung von Triebwerksprobelaufen sowie des Verbots des
Einsatzes von Umkehrschub bestehen, bewirken eine erhebliche Vermeidung und Reduzierung magli-
cher La&rmbelastungen der betroffenen Flughafenanwohner.

Eine weitergehende Minimierung der L&rmbelastung durch aktive SchutzmaBnahmen, d. h. flugbetrieb-
liche Regelungen, wird nach Prifung aller Umstande im Hinblick auf den Zweck und die Leistungsféhig-
keit des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld nicht angeordnet.

10.1.8.3 Passive SchallschutzmaBnahmen

Trotz der von der Planfeststellungsbehdrde festgesetzten Auflagen zum aktiven Schallschutz ist vielfach
mit der Uberschreitung der von der Planfeststellungsbehorde festgelegten Larmgrenzen in der Umge-
bung des Flughafens zu rechnen. Aus diesem Grund ist es notwendig, zum Schutz der Flughafenan-
wohner passive SchallschutzmaBnahmen anzuordnen.

Zu den passiven SchallschutzmaBnahmen gehéren Schallschutzeinrichtungen, die fiir die einzelnen
Gebé&ude sicherstellen, dass im Rauminnern mindestens die von der Planfeststellungsbehérde auf der
Grundlage der ermittelten Larmwirkungen definierten fachplanerischen Grenzen fiir die Schutzziele
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y;ungestérte Kommunikation® tagstber und ,ungestérter Schlaf“ in der Nacht eingehalten werden. Damit
ist zugleich sicher gestellt, dass die dbrigen allgemein innenraumbezogenen Schutzziele, wie die Ver-
meidung von Horschaden, von sonstigen Gesundheitsbeeintréchtigungen und erheblichen Beléstigung
eingehalten werden.

Nach den Erkenntnissen der Planfeststellungsbehdrde sind solche MaBnahmen regelmaBig innerhalb
der festgelegten Schutzgebiete zum Tagschutz und zum Nachtschutz erforderlich. Nach § 9 Abs. 2
LuftVG i. V. m. § 74 Abs. 2 Satz 2 BbgVwVfG sind dem Unternehmer beim Ausbau eines Verkehrsflug-
hafens diejenigen Schutzauflagen aufzuerlegen, die zum Schutz der Bevélkerung vor unzumutbaren
L&rmbeeintrachtigungen erforderlich sind.

Die Schutzbediirftigkeit der Umgebung des Flughafens wird grundsatzlich durch die Gebietsstruktur
bzw. durch die Gebietscharakterisierung mitbestimmt, die zu einer differenzierten L&rmvorbelastung
flhrt. Bei einer an den §§ 1 ff BauNVO orientierten Bestimmung des Flughafenumlandes ergibt sich ein
unterschiedliches Bild. In den umliegenden Orten iberwiegt der Charakter von Dorf- und/oder Mischge-
bieten, zum Teil finden sich, insbesondere in den Berliner Ortsteilen, auch Wohngebiete. In einzelnen
Gemeinden wurden Bebauungspléne aufgestellt bzw. befinden sich z.T. in Aufstellung. Wegen der wei-
teren Einzelheiten wird auf den Abschnitt C.1l.21 ,Beeintrdchtigungen der kommunalen Gebiets- und
Planungshoheit®, ab Seite 929, verwiesen. Aus der unterschiedlichen Gebietscharakteristik ergibt sich,
dass die maBgebliche individuelle Schutzwiirdigkeit und Schutzbed(irftigkeit der einzelnen Grundstlicke
vielfach variiert.

Die grundstiicksbezogene Betrachtungsweise erfahrt jedoch bei raumgreifenden GroBprojekten wie
dem Ausbau des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld eine gewisse Ausnahme. Anstelle der Prifung
einer Vielzahl von Einzelféllen kénnen aus Griinden der Rechtspraktikabilitdt nach Lage der Dinge
gleichartig betroffene Grundstiicke zusammengefasst werden und nach Art einer "Meistbegtinstigung"
die schutzwirdigsten und schutzbedirftigsten Grundstticke flir die Betrachtung ausschlaggebend sein
(BVerwGE 69, 256).

Zu diesem Zweck hat die Planfeststellungsbehdrde sogenannte Schutzgebiete flir den Tag- und Nacht-
schutz festgesetzt, innerhalb derer L&rmschutz nach MaBgabe des jeweiligen Schutzzieles gewahrt
wird, ohne dass ein gesonderter Nachweis (iber die tatséchliche Larmbelastung geflinrt werden muss.
Rechtsbegriindend fiir den Anspruch auf Schallschutz ist dabei jedoch nicht der Umstand, dass das
jeweilige Grundsttick innerhalb des ausgewiesenen Schutzgebiets liegt, sondern allein, dass die L&rm-
belastung auf dem Grundstuck das festgelegte MaB3 iberschreitet. Daraus folgt, dass Anwohner, deren
Grundstiicke einer die festgelegten Grenzen Uberschreitenden L&rmbelastung ausgesetzt sind, einen
Anspruch auf SchutzmaBnahmen haben, auch wenn sie nicht innerhalb des festgelegten Schutzgebiets
liegen. Die Einbeziehung eines Grundstiicks in ein Schutzgebiet ist daher fiir das Bestehen eines
Schutzanspruchs nicht konstitutiv, sie flihrt lediglich dazu, dass sich der Anspruch innerhalb des
Schutzgebiets allein aus der Lage ergibt, wahrend auBerhalb der Nachweis im Einzelfall zu fihren ist.
Die Lage innerhalb des ausgewiesenen Schutzgebiets flihrt damit nur zu einem ,argumentativen Vorteil*
(BVerwGE 87 ,332) und hat zudem die Funktion, den Betroffenen konkret zu vermitteln, wer von ihnen
anhand der durch das Schutzziel beschriebenen Grenze sicher mit Anspriichen auf SchallschutzmaB-
nahmen rechnen kann (Meistbegtinstigung nach Auflage A.11.5.1.2 ,Allgemeiner L&rmschutz* Nr. 1), ab
Seite 105).

10.1.8.3.1  Tagschutz

Die Planfeststellungsbehdrde hat angeordnet, dass fiir Wohnrdume, Biirordume, Praxisrdume und
sonstige nicht nur voriibergehend betrieblich genutzte Rdume in der Umgebung des Flughafens durch
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die Trager des Vorhabens geeignete Schallschutzvorrichtungen vorzusehen sind. Die Vorrichtungen
haben zu gewéhrleisten, dass durch die An- und Abflige am Flughafen im Rauminnern bei geschlosse-
nen Fenstern keine héheren A-bewerteten Maximalpegel als 55 dB(A) auftreten.

Um Kommunikationsstorungen dber einen langeren Zeitraum weitestgehend zu vermeiden, muss zu-
sétzlich ein Innenwert mit einem Dauerschallpegel Leq Tag) VOn 45 dB(A) eingehalten werden. Das ent-
spricht bei einem gekippten Fenster einem AuBenpegel von 60 dB(A) bei Zugrundelegung einer Schall-
pegeldifferenz innen/auBen von 15 dB(A). Fir begrenzte Zeitabschnitte mit noch héherer Anforderung
an die Kommunikationsgite im Rauminnern ist das zeitweise SchlieBen der Fenster zumutbar, wodurch
mindestens eine Schallpegeldifferenz innen/auBen von 24 dB(A) zu erzielen ist, was einem Dauer-
schallpegel Leg3 tag) im Innenraum von weniger als 40 dB(A) entspricht. Dadurch kann eine weitere Re-
duzierung der Storung erreicht werden. Die Planfeststellungsbehdrde geht davon aus, dass tagsiber
eine ordnungsgeméBe Belliftung der Rdume durch StoBluftung, also das gleichzeitige Offnen der Fens-
ter und Turen an entgegen gesetzten Seiten der Wohnung, gewahrleistet ist. Die StoBliftung fiihrt nach
allgemeiner Erkenntnis zu einem raschen Luftaustausch bei geringst méglichem Wérmeverlust in kélte-
ren Jahreszeiten. Auch bei hohen Temperaturen tagstber in den warmen Jahreszeiten sind geschlos-
sene Fenster sinnvoll, um ein Aufheizen der Rdume zu vermeiden. Da die erhdhte Larmbelastung wéh-
rend der Zeit der StoBlUftung nur kurze Zeit andauert (2 — 5 Minuten), kann sie bei der Beurteilung weit-
gehend auBer Betracht bleiben. Schon aus diesem Grund ist es Erwachsenen ohne Weiteres zuzumu-
ten, tagstiber eine ausreichende Bellftung auf diese Weise sicher zu stellen. Menschen, die vor 22:00
Uhr zu Bett gehen, also insbesondere Kinder, werden in ihrem Schlaf durch die einzubauende Beluf-
tung in jedem Fall geschitzt, da das Nachtschutzgebiet immer tiber die Grenzen des Tagschutzgebiets
hinausreicht.

Nach alledem sind passive SchallschutzmaBnahmen, die in einzelnen Geb&uden sicher stellen, dass
die bestimmte Grenze von Leq3 tag) = 60 dB(A) auBen zur Vermeidung von Kommunikationsstérungen
im Rauminnern eingehalten wird, regelméBig nur innerhalb des ausgewiesenen Tagschutzgebiets er-
forderlich. Damit sind auch die tibrigen Schutzziele fir den Tagschutz im Rauminnern, wie Horverlust,
Gesundheit und erhebliche Beléstigung mit umfasst.

Im AuBenwohnbereich sind passive SchallschutzmaBnahmen gegen Flugldrmeinwirkungen nicht mog-
lich. Regelungen hierzu finden sich in nachfolgenden Kapiteln.

Als Tagschutzgebiet wird das Gebiet ausgewiesen, das von der Grenzlinie eines fir die Tagstunden
(06:00 bis 22:00 Uhr) der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelten energiedquivalenten Dauer-
schallpegels Leqa1ag) von 60 dB(A) auBen umschlossen wird (Anlage 2, Schutzgebiete, Tagschutzge-
biet). Grundstlicke, die durch die Grenzlinie angeschnitten werden, stehen den Grundstlicken gleich,
die vollstandig innerhalb des Schutzgebietes liegen. Diese Regelung zugunsten der Betroffenen verein-
facht die Ermittlung der Anspruchsberechtigten und vermeidet Streitfalle.

Schallschutz ist vorzusehen fir Wohnrdume, Blrordume, Praxisrdume und sonstige nicht nur vorlber-
gehend betrieblich genutzte Raume. Zu den Wohnrdumen zéhlen alle Raume, die zum nicht nur vord-
bergehenden Aufenthalt von Menschen bestimmt sind und die am 15.05.2000 in bereits errichteten
Gebauden liegen oder auf zu diesem Zeitpunkt bebaubaren Grundstiicken in Geb&uden errichtet wer-
den. Zu den Burordumen, Praxisrdumen und sonstigen nicht nur vortibergehend genutzten Raumen
z&hlen inshesondere regelméBig gewerblich genutzte Rdume, sofern die diesbezigliche Tatigkeit tiber-
wiegend geistiger Art ist und der Gerduschpegel im Rauminnern nicht bereits durch vorhandene Larm-
quellen gleich gro3 oder gréBer ist, als die von auBen eindringenden Flugl&rmimmissionen (vgl. nach-
folgend Abschnitt A.11.5.1.7 ,Anspruchsvoraussetzungen fiir Schallschutzeinrichtungen/Entschadigungs-
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leistungen®, ab Seite 108). Kein Anspruch auf Fluglarmschutz besteht daher in Fabrikationsrdumen,
lauten Werkstatten und in ahnlichen Rdumlichkeiten.

Ein Anspruch auf Kostenerstattung fiir Schallschutz- und Beltftungseinrichtungen steht nur denjenigen
Eigentlimern zu, deren Grundstiick beim Erlass des Planfeststellungsbeschlusses bebaut oder im Sinn
der §§ 30, 34 BauGB bebaubar war. Bei Geb&uden, die ohne die erforderliche Baugenehmigung und
auch materiell baurechtswidrig errichtet wurden oder genutzt werden, besteht kein Anspruch auf Durch-
fihrung von SchallschutzmaBnahmen oder Kostenerstattung. Der genannte Stichtag 15.05.2000 wurde
im Hinblick auf das Datum des Beginns der ersten Auslegung der Planfeststellungsunterlagen festge-
legt. Ab diesem Zeitpunkt konnte jeder Betroffene die Auswirkungen des Vorhabens erkennen.

Bei Abwégung aller Belange und unter BerUcksichtigung der Tatsache, dass durch die Schutzauflagen
die Stérung der Kommunikation als weitestgehendes Schutzziel vermieden wird und damit zugleich die
Einhaltung der Gbrigen Schutzziele sicher gestellt wird, ist die verbleibende Larmbelastung zumutbar.

Fur Anspriiche von Betroffenen auBerhalb des Tagschutzgebietes hat die Planfeststellungsbehdrde
angeordnet, dass im Wege einer Einzelfallpriifung das Erfordernis von Schallschutzvorrichtungen durch
den Eigentimer eines Grundstlckes, das am 15.05.2000 bebaut oder bebaubar war, durch eine Ge-
rduschmessung auBen nachzuweisen ist. Die Kosten fur den Nachweis, die Einzelfalluntersuchung und
die geeigneten Schallschutzvorrichtungen tragen im Fall des Erfordernisses die Trager des Vorhabens.
Die Planfeststellungsbehérde geht dabei davon aus, dass auBBerhalb des festgelegten Tagschutzgebiets
auf der Grundlage der vorliegenden L&rmprognosen grundsatzlich keine Larmbelastung vorhanden ist,
bei der die festgelegte Grenze Uberschritten wird. Da in den Grenzbereichen der Schutzgebiete jedoch
Abweichungen nicht ausgeschlossen sind und der Anspruch auf Einhaltung der Grenzen fiir Betroffene,
wie oben dargelegt, unabhéngig vom Schutzgebiet besteht, sind SchallschutzmaBnahmen auch in die-
sen Fallen zu gewahren. Zur Vermeidung einer tiberméBigen Kostenbelastung flir die Trager des Vor-
habens durch ungerechtfertigte Anspriiche ist es sachgerecht, die Kostenlast im Fall des Misslingens
des Nachweises den jeweiligen Anspruchstellern aufzuerlegen.

10.1.8.3.2 Nachtschutz

Die Planfeststellungsbehdrde hat angeordnet, dass fiir Schlafraume einschlieBlich der Ubernachtungs-
rdume in Beherbergungsstatten in der Umgebung des Flughafens geeignete Schallschutzvorrichtungen
vorzusehen sind. Die Vorrichtungen haben zu gewéhrleisten, dass durch An- und Abfllige am Flughafen
im Rauminnern bei geschlossenen Fenstern und ausreichender Beluftung keine héheren A-bewerteten
Maximalpegel als 55 dB(A) auftreten und ein energiedquivalenter Dauerschallpegel Leqg@nachty von 35
dB(A) nicht Uberschritten wird. Ist der gebotene Schallschutz nur dadurch zu bewirken, dass die Fenster
der Rdume geschlossen gehalten werden, ist fir geeignete Belliftungseinrichtungen an diesen Rdumen
Sorge zu tragen.

Wahrend des Nachtschlafzeitraums (22:00 bis 06:00 Uhr) ist flir eine ausreichende Beliiftung entweder
durch gekippte Fenster oder durch eine Liftungsanlage Sorge zu tragen. Soweit die festgelegten Gren-
zen Uberschritten werden, kann durch das SchlieBen der Fenster und den Einbau von geeigneten Beliif-
tungseinrichtungen mit verhaltnismaBig geringem Aufwand ausreichender Schutz des Schlafs gewéhr-
leistet werden. Um durchgehenden Schlaf zu gewéhrleisten, sind Beluftungseinrichtungen nur in den
Schlafraumen erforderlich, die regelméBig zum Schlafen genutzt werden. Kinderzimmer sind als Schlaf-
zimmer anzusehen. AuBer Betracht bleiben gelegentlich zur Ubernachtung genutzte Raume, wie Gés-
tezimmer, da der dort (bernachtende Personenkreis nicht dauerhaft der nachtlichen Fluglarmbelastung
ausgesetzt ist.
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Aus Griinden der Vorsorge hat die Planfeststellungsbehérde die einfach-rechtliche Zumutbarkeitsgren-
ze, ab der mégliche Schlafstérungen nicht mehr auszuschlieBen sind, bei einem Maximalpegel Lmax von
55 dB(A) am Ohr des Schléfers festgelegt. Dieser Wert soll im Innenraum regelméBig (durchschnittlich
nicht mehr als 6 Ereignisse pro Nacht mit 55 dB(A) innen) eingehalten werden. Das entspricht unter
Berticksichtigung der oben angefiihrten Schallpegeldifferenz auBen und innen einem AuBenlarm von 6
L&rmereignissen mit einem Maximalpegel Lmax von 70 dB(A). Bei Uberschreitung dieses Pegel-
Haufigkeits-Kriteriums auBen sind SchallschutzmaBnahmen durchzufihren.

Um die Stérungen des Nachtschlafs zu minimieren, hat die Planfeststellungsbehérde daher fir die
Nacht einen Dauerschallpegel Leq3nachty von 35 dB(A) im Rauminnern als Grenze festgelegt. Unter Be-
riicksichtigung einer Pegeldifferenz auBen und innen von 15 dB(A) ergibt sich ein Dauerschallpegel
Leq3Nachty von 50 dB(A) auBen als Ausléser fir notwendige SchallschutzmaBnahmen, welche die tber
einen langeren Zeitraum wirkenden Belastungen begrenzen sollen. Das Dauerschallpegelkriterium er-
ganzt das oben dargestellte Pegel-H&ufigkeits-Kriterium 6 mal 70 dB(A) auBen und sorgt fiir eine zu-
sétzliche zahlenmaBige und larmwirkungsorientierte Begrenzung der Larmereignisse zur Nachtzeit un-
terhalb des Pegel-Haufigkeits-Kriteriums. Mit den vorgenannten Werten folgt die Planfeststellungsbe-
hérde auch den Forderungen in zahlreichen Einwendungen und Stellungnahmen. Soweit in Einzelféllen
weiter gehende Forderungen erhoben wurden, sind diese zurickzuweisen.

Das Nachtschutzgebiet umfasst die Gebiete, die von der Grenzlinie eines flr die Nachtstunden (22:00
bis 06:00 Uhr) der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelten energiedquivalenten Dauerschallpegels
Leq(3Nachty von 50 dB(A) auBen oder von den Grenzlinien, die sechs Larmereignissen pro Nacht (22:00
bis 06:00 Uhr) mit einem A-bewerteten Maximalpegel von 70 dB(A) auBen fir jeweils eine Nacht mit
Flugbetrieb in Richtung Westen bzw. Osten entsprechen, umschlossen werden (Anlage 2, Schutzgebie-
te, Nachtschutzgebiet). Im Ergebnis wurde die jeweils weitergehende, d. h. die flr die Betroffenen giins-
tigere Grenzlinie als maBgeblich bezeichnet. Dies entspricht der Umhillenden aus beiden Grenzlinien.

Innerhalb des Nachtschutzgebietes haben die Tréger des Vorhabens auf Antrag des Eigentimers eines
Grundstiickes, das am 15.05.2000 bebaut oder bebaubar war, fir geeignete Schallschutzvorrichtungen
einschlieBlich geeigneter Beluftung an den hier betroffenen Rdumen Sorge zu tragen. AuBerhalb des
Nachtschutzgebietes ist durch eine Einzelfallpriifung das Erfordernis von Schallschutzvorrichtungen
einschlieBlich Beliftung durch den Eigentiimer eines Grundstiickes, das am 15.05.2000 bebaut oder
bebaubar war, durch eine Gerduschmessung auBBen nachzuweisen. Die Kosten flir den Nachweis, die
Einzelfalluntersuchung und die geeigneten Schallschutzvorrichtungen einschlieBlich Beliftung tragen im
Fall des Erfordernisses die Trager des Vorhabens.

Zur Begriindung der Stichtagsregelung, der Funktion der Meistbegiinstigungsklausel und der Kostenre-
gelung wird auf die Ausfihrungen zum Tagschutzgebiet verwiesen.

10.1.8.3.3  Larmschutz fir besonders schutzbed(irftige Einrichtungen

Der verursachte Flugldrm, stellt nach den Feststellungen im Abschnitt C.11.10.1.2 ,Larmwirkungen und
Zumutbarkeitsgrenzen®, ab Seite 529, flir empfindliche Personengruppen in besonderen Einrichtungen
wegen ihrer Lebenssituation eine stérkere Beeintrachtigung dar, als fir andere. Zu den besonders
schutzbedurftigen Einrichtungen gehdren sowohl Kinderbetreuungseinrichtungen und allgemeinbilden-
de Schulen bzw. Hochschulen, als auch Krankenhduser und Pflegeeinrichtungen fiir Menschen, die
aufgrund ihres Gesundheitszustands (iber einen l&ngeren Zeitraum oder dauernd dort leben. Fir die
besondere Schutzbediirftigkeit sind grundsétzlich zwei Komponenten von Bedeutung: die Gesundheits-
gefahr einerseits und die Stérung der Kommunikationsféhigkeit andererseits. Diesen Umstand hat die
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Planfeststellungsbehérde dadurch beriicksichtigt, dass sie die Einrichtungen fir diese Personenkreise
unter besonderen Schutz gegen Einwirkungen von Fluglérm gestellt hat.

1)

Krankenh&user und vollstationare Pflege- und Rehabilitationseinrichtungen

Fur Krankenh&user und vollstationare Pflege- und Rehabilitationseinrichtungen flr schwerkranke,
alte oder behinderte Menschen hat die Planfeststellungsbehérde mit der Auflage A.11.5.1.4 ,Schutz
besonderer Einrichtungen® Nr. 2), ab Seite 107, angeordnet, dass die Trager des Vorhabens auf
Antrag der Tréger der Einrichtungen, soweit diese am 15.05.2000 errichtet oder genehmigt waren,
flr Schallschutzvorrichtungen an den schutzbedirftigen Rdumen i. S. v. DIN 4109 Sorge zu tragen
haben. Die Schallschutzvorrichtungen haben zu gewahrleisten, dass durch An- und Abflige am
Flughafen im Rauminnern bei geschlossenen Fenstern und ausreichender Bellftung keine hdheren
A-bewerteten Maximalpegel als 45 dB(A) auftreten sowie ein fir die Tagstunden (06:00 bis 22:00
Uhr) der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelter energiedquivalenter Dauerschallpegel Leq( tag)
von 38 dB(A) und ein fir die Nachtstunden (22:00 bis 06:00 Uhr) der sechs verkehrsreichsten Mo-
nate ermittelter energiedquivalenter Dauerschallpegel Leq3nachy von 32 dB(A) nicht Uberschritten
wird. Die Kosten flir eine erforderliche Einzelfalluntersuchung tragen die Trager des Vorhabens.

Krankenhduser und stationére Pflegeeinrichtungen sind entsprechend den Feststellungen zu den
L&rmwirkungen als besonders schutzbediirftige Einrichtungen zu bewerten, da die Erkrankten durch
ihren beeintréchtigten Gesundheitszustand und die stationére Behandlungsbeddrftigkeit nur einge-
schrankt anpassungsféhig an Umweltbelastungen und verénderte Umweltbedingungen sind. Dazu
kommt, dass ihnen im allgemeinen keine Mdglichkeit gegeben ist, dem Larm auszuweichen.

Fir stationdre Rehabilitationseinrichtungen sind die selben MaBstabe bez(iglich der Schutzbediirf-
tigkeit gegen Fluglarm heranzuziehen. Auch hier steht der Genesungsprozess der Patienten nach
einer (meist) schwerwiegenden Erkrankung im Vordergrund, d. h. auch diese Patienten sind beson-
ders larmempfindlich und daher entsprechend schutzwiirdig. Dementsprechend ist die Zumutbar-
keitsschwelle gegenlber den Wohnungen und sonstigen Aufenthaltsrdumen niedriger angesetzt
worden. Nahere Ausflihrungen hierzu enthalt der Abschnitt C.11.10.1.2.5.1 ,L&rmwirkungen und Zu-
mutbarkeitsgrenzen, Kranke Menschen®, ab Seite 571.

Die Planfeststellungsbehdrde hat angesichts der vergleichsweise geringen Zahl in Frage kommen-
der Einrichtungen darauf verzichtet, insoweit Schutzgebiete festzusetzen. Soweit sich die Einrich-
tungen innerhalb des bestehenden Nachtschutzgebietes befinden, 14sst sich ohne weiteres darauf
schlieBen, dass ein Anspruch auf Durchfiihrung oder Finanzierung von SchallschutzmaBnahmen
besteht. Im Ubrigen ist der Anspruch im Einzelfall zu priifen. Die Kosten fiir eine Einzelfalluntersu-
chung tragen die Tréger des Vorhabens zur Vermeidung einer ungerechtfertigten Inanspruchnahme
nur dann, wenn eine Anspruchsberechtigung besteht.

Sonstige empfindliche Einrichtungen

Fir Altenheime, Schulen und Kindertagesstétten hat die Planfeststellungsbehdrde mit der Auflage
A.l1.5.1.4 ,Schutz besonderer Einrichtungen® Nr. 1), ab Seite 106, angeordnet, dass die Trager des
Vorhabens auf Antrag der Tréger der Einrichtungen, soweit diese am 15.05.2000 errichtet oder ge-
nehmigt waren, flir geeignete Schallschutzvorrichtungen an Wohn- und Gemeinschaftsrdumen in
Altenheimen, an Unterrichtsrdumen in Schulen und an den R&umen in Kindertagesstatten, die den
Kindern zum Aufenthalt dienen, Sorge zu tragen haben. Die Schallschutzvorrichtungen haben zu
gewahrleisten, dass tagstiber durch An- und Abfliige am Flughafen im Rauminnern bei geschlosse-
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nen Fenstern keine héheren A-bewerteten Maximalpegel als 55 dB(A) auftreten sowie ein fiir die
Tagstunden (06:00 bis 22:00 Uhr) der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelter energiedquiva-
lenter Dauerschallpegel Leq3 tag) Von 40 dB(A) im Rauminnern bei geschlossenen Fenstern nicht
tberschritten wird. In Ruherdumen von Kindertagestétten darf der in den Tagstunden der sechs
verkehrsreichsten Monate ermittelte energie&quivalente Dauerschallpegel Lega Tag) von 38 dB(A) im
Rauminnern bei geschlossenen Fenstern nicht Gberschritten werden. In Wohn- und Gemeinschafts-
raumen in Altenheimen darf der in den Tagstunden der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelte
energiedquivalente Dauerschallpegel LegaTag von 42 dB(A) im Rauminnern bei geschlossenen
Fenstern nicht tberschritten werden.

Die Beeinflussung der Entwicklung von Kindern hinsichtlich des Leistungsverhaltens durch L&rm ist
Gegenstand von Untersuchungen gewesen, die von Verschlechterungen der kognitiven Leistungen,
des Langzeitgedachtnisses, des Lernens, der Sprachwahrmehmung und des Spracherwerbs berich-
ten. Aus Untersuchungen ist bekannt, dass eine Satzversténdlichkeit von 99 % bei einer entspann-
ten Konversation einen Sprachpegel von 55 dB (A) voraussetzt. Zu weiteren Einzelheiten wird auf
den Abschnitt C.11.10.1.2 ,Larmwirkungen und Zumutbarkeitsgrenzen®, ab Seite 529, verwiesen.

Der besondere Schutz von Aufenthaltsrdumen in Kindertagesstétten (Kinderkrippen, Kindergarten
und Horte) und Unterrichtsrdumen in Schulen stellt sicher, dass die Sprachentwicklung der Kinder
vor Beeintrachtigungen durch Fluglarm geschiitzt wird. Andererseits wird damit die Konzentrations-
fahigkeit und Kommunikationsméglichkeit insbesondere im Unterricht gewdhrleistet, so dass die
vorschulische und schulische Entwicklung nicht geféhrdet werden. Auch wenn die selbsterzeugten
Larmpegel in Schulen und Kindertagesstétten mitunter erheblich sind, missen die Bedingungen fiir
eine ungestorte Entwicklung in diesen Einrichtungen durch den Schutz vor Fluglarm gesichert wer-
den. Die Phasen mit selbsterzeugtem Larm wechseln mit ,stillen“ Phasen, in denen die Konzentra-
tion auf eine Aufgabe erlernt werden soll bzw. flr deren Bewéltigung erforderlich ist. Mit der Festle-
gung eines Dauerschallpegels Leqs tag) von 40 dB(A) im Rauminnern fur diese Einrichtungen ist ge-
sichert, dass solche konzentrierten Phasen auch nicht durch Fluglérm gestdrt werden. Hinzu
kommt, dass der selbsterzeugte La&rmpegel auBerhalb der Pausen mit dem Alter der Schiiler ab-
nimmt und auch der Unterricht der hdheren Schulklassen schitzenswert ist.

Neben den Phasen des Lernens sind auch die Ruhephasen fiir Kinder in Kindertagesstatten schiit-
zenswert. Fir solche Kindertagesstatten und &hnliche Kinderbetreuungseinrichtungen, in denen die
Kinder mittags ruhen sollen, werden die betreffenden Innenrdume besonders geschiitzt (Dauer-
schallpegel Leqs tag) VOn 38 dB(A) tagstiber innen), um den Kindern auch die Mdglichkeit offen zu
halten, Ruhepausen in der Einrichtung weitgehend ungestort verbringen zu kdnnen.

Mit der Auflage zum Schutz gegen Fluglarm fir besondere Einrichtungen wird abgesichert, dass
Beeintrachtigungen von Fluglarmwirkungen auf Kinder so eingeschrénkt werden, dass das Lernen
im Schulunterricht und im Kindergarten ungestért méglich ist.

Bei den Larmwirkungsuntersuchungen u. a. zur Festlegung von Beurteilungsgrenzen in Wohnge-
genden wurden auch &ltere Menschen mit einbezogen, so dass sich auch deren Angaben in den
Ergebnissen widerspiegeln, daher sind solche allgemeinen Wohngegenden unter Berticksichtigung
der Ubrigen Begrenzungswerte nicht gesondert zu betrachten. Anders verhélt es sich mit Altenhei-
men, in denen eine Vielzahl lterer, vorwiegend gesunder Menschen zum Teil in betreuter Form zu-
sammen leben. Diese sind wiederum grundsatzlich zu unterscheiden von den stationéren Pflege-
einrichtungen, die im vorhergehenden Abschnitt behandelt wurden.
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In Altenheimen leben vorwiegend noch gesunde &ltere Menschen, die beziiglich der Larmwirkungen
wenig Unterschiede zu jungeren Erwachsenen aufweisen, mit Ausnahme der bei &lteren Personen
jedoch hdufig auftretenden Beeintrachtigung der Horfahigkeit. Insoweit wurde gegenuber den all-
gemeinen Wohnverhéltnissen ein niedrigerer Dauerschallpegel Leq(s tag) von 42 dB(A) tagstber im
Rauminnern festgesetzt, um eine weitgehend ungestérte Kommunikation auch bei beeintrachtigter
Hoérfahigkeit sicherzustellen. Nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde ist demgegentber der
allgemeine Nachtschutz von einem Dauerschallpegel Leq3Nachty von 35 dB (A) im Rauminnern aus-
reichend, um auch &ltere Menschen vor Schlafstérungen zu schiitzen. Zu den weiteren Einzelheiten
wird auf den Abschnitt C.11.10.1.2.5.2 ,Larmwirkungen und Zumutbarkeitsgrenzen, Alte Menschen
und l&rmsensible Personen®, ab Seite 572, verwiesen.

Der Schutz bezieht sich nicht auf in allgemeinen Wohngegenden lebende &ltere Menschen, son-
dern lediglich auf Altenheime in den verschiedenen Erscheinungsformen, weil dort eine Vielzahl von
&lteren und in der Regel schon in der Horfahigkeit beeintréchtigten Menschen zusammenlebt, so
dass die beschriebenen Kommunikationsprobleme untereinander sich dadurch verscharfen. Es wé-
re auBerdem unverhaltnismanig, den Tragern des Vorhabens aufzugeben, denselben Schutz fiir al-
le im betroffenen Gebiet lebenden &lteren Menschen durch geeignete MaBnahmen umzusetzen.
Das kénnte dazu flhren, dass im Laufe der Jahre aufgrund des fortschreitenden Lebensalters der
jeweiligen Bewohner alle H&user/Grundstiicke im betroffenen Gebiet entsprechend mit Larm-
schutzmaBnahmen auszuristen sind. Hingegen ist den im eigenen Haushalt lebenden alteren Men-
schen die nach Gewahrung des fir das allgemeine Wohnen angeordneten Schallschutzes verblei-
bende Fluglarmbelastung zumutbar.

Die Planfeststellungsbehdrde geht davon aus, dass bei allen genannten Einrichtungen tagstiber ei-
ne ordnungsgeméBe Bellftung der Raume durch StoBliftung, also das gleichzeitige Offnen der
Fenster und Tlren an entgegen gesetzten Seiten der R&dume, gewahrleistet ist. Die StoBluftung
fihrt nach allgemeiner Erkenntnis zu einem raschen Luftaustausch bei geringst moglichem Wéarme-
verlust in kalteren Jahreszeiten. Auch bei hohen Temperaturen tagsiber in den warmen Jahreszei-
ten sind geschlossene Fenster sinnvoll, um ein Aufheizen der Rdume zu vermeiden. Da die erhéhte
Larmbelastung wéhrend der Zeit der StoBliftung nur kurze Zeit andauert (2 — 5 Minuten), kann sie
bei der Beurteilung weitgehend auBer Betracht bleiben. Schon aus diesem Grund ist es den Betrof-
fenen ohne Weiteres zuzumuten, tagsiber eine ausreichende Beliiftung auf diese Weise sicher zu
stellen.

Die Planfeststellungsbehdrde hat auch hier angesichts der vergleichsweise geringen Zahl in Frage
kommender Einrichtungen darauf verzichtet, Schutzgebiete festzusetzen. Soweit sich die Einrich-
tungen innerhalb des bestehenden Nachtschutzgebietes befinden, 1&sst sich ohne weiteres darauf
schlieBen, dass ein Anspruch auf Durchfihrung oder Finanzierung von SchallschutzmaBnahmen
besteht. Im Ubrigen ist der Anspruch im Einzelfall zu priifen. Die Kosten fir eine Einzelfalluntersu-
chung tragen die Trager des Vorhabens zur Vermeidung einer ungerechtfertigten Inanspruchnahme
nur dann, wenn eine Anspruchsberechtigung besteht.

10.1.8.4 Entschadigungen
10.1.8.4.1 AuBenwohnbereiche

Die Trager des Vorhabens haben auf Antrag des Eigentlimers eines innerhalb des Entschadigungsge-
bietes AuBenwohnbereich, d. h. innerhalb des Gebietes mit einem fir die Tagesstunden (06:00 bis
22:00 Uhr) der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelten energiedquivalenten Dauerschallpegel
(LegaTag) @b 65 dB (A) auBen, gelegenen Grundstlckes (s. Anlage 3, Entschadigungsgebiete, AuBen-
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wohnbereich), das am 15.05.2000 mit Wohngeb&uden bebaut oder bebaubar war und (ber AuBen-
wohnbereiche (Balkon, Terrassen etc.) verfligt, Entschadigung flir die Nutzungsbeeintrachtigung des
AuBenwohnbereichs zu leisten. Dies gilt auch fiir Grundstcke, auf welchen zum Zeitpunkt des Erlasses
des Planfeststellungsbeschlusses Kleingérten angelegt waren, welche auf Dauer genutzt werden (vgl.
Auflage A.I1.5.1.5 ,Entschadigungen fiir AuBenwohnbereiche®, ab Seite 107).

Mit den in den vorigen Kapiteln getroffenen Schutzanordnungen zum passiven Schallschutz werden die
schutzwirdigen Interessen der Betroffenen beim Aufenthalt in Wohngeb&uden bericksichtigt. Es ist
aber auch zu beachten, dass der Schutzgegenstand des Wohnens die Nutzung des gesamten Grund-
stiicks umfasst, wenn sog. AuBenwohnbereiche wie Balkone, Terrassen und Hausgérten zum ,Wohnen
im Freien® genutzt werden.

GemaB § 9 Abs. 2 LuftVG i. V. m. § 74 Abs. 2 Satz 3 VwV{GBbg haben die Betroffenen Anspruch auf
angemessene Entschadigung in Geld, wenn Anlagen oder Vorkehrungen zur Vermeidung nachteiliger
Wirkungen auf die Rechte anderer untunlich oder mit dem Vorhaben unvereinbar sind. Zu den in die-
sem Sinn entschédigungspflichtigen Umsténden gehort der angemessene Ausgleich fiir die Einschran-
kungen der Nutzung des AuBenwohnbereiches durch Fluglarm. Gegen Uberfluglarm gibt es - abgese-
hen von den Einschrénkungen des Flugbetriebes - flir den AuBenwohnbereich praktisch keine sinnvol-
len Schutzvorkehrungen. Die verflgten aktiven SchallschutzmaBnahmen tragen zwar erheblich zur
Vermeidung und Minderung von Larmbelastungen bei, weitergehende Einschrankungen des Flugbe-
triebs sind jedoch nicht mdglich, ohne den Zweck des Verkehrsflughafens zu gefahrden. Weitere aktive
oder passive SchallschutzmaBnahmen sind zum Schutz des ,Wohnens im Freien® daher nicht méglich,
weshalb den Betroffenen ein Entschadigungsanspruch in Geld zugesprochen wird.

Soweit Freiflachen nach ihrer bestimmungsgemaBen Nutzung dem ,Wohnen im Freien* dienen, kann
fir sie die Schutzwirdigkeit nicht im gleichen MaBe angenommen werden wie flr den Innenwohnbe-
reich (BVerwG vom 29.01.1991, BVerwGE 87/332 (386)). Die Entschadigung wird deshalb gewéhrt fir
Gebiete mit einem Dauerschallpegel Leq3 Tag) @b 65 (A) auBen. Diese Zumutbarkeitsgrenze liegt etwas
héher als die Grenze fir die Vermeidung von Kommunikationsstérungen in Héhe eines Dauerschallpe-
gels Leq3,Tag) VON 62 bzw. 60 dB (A) auBen, da flir den Aufenthalt im Freien generell eine hohere Larm-
erwartung besteht. AuBenwohnbereiche werden nur zeitlich eingeschrénkt und nicht nur passiv zur
Erholung und Entspannung genutzt, sondern auch fir Tatigkeiten, die selbst mit L&rmimmissionen ver-
bunden sind wie Sport, Geselligkeit oder Gartenarbeiten. AuBerdem findet Wohnen in Nordostdeutsch-
land schon aufgrund der klimatischen Bedingungen zum gréBten Teil in geschlossenen Rdumen statt.

Die Grenzwerte fir die Nachtbelastung sind nicht maBgeblich, da AuBenwohnbereiche jedenfalls in
Mitteleuropa Gblicherweise nicht nachts genutzt werden. Zugleich bleibt die Belastung unter der Schwel-
le der enteignungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenze, die nach der Rechtssprechung des BGH bei einem
aquivalenten Dauerschallpegel von 70 bis 75 dB tagstiber anzusetzen ist (BGH vom 16.03.1995, BGHZ
129, 124(127)).

Die Kontur mit einem Dauerschallpegel Leqg3 tag) von 65 dB auBen (vgl. Anlage 3, Entsch&digungsgebie-
te, AuBenwohnbereich) betrifft die Siedlung Kienitzberge, ein Wohngebiet im Suden des Ortsteils Mah-
low, ein Wohngebiet im Siiden des Ortsteils Blankenfelde, das nicht geschlossen bebaut ist, das ge-
samte Gebiet des Ortsteils Selchow, den Stiden des Ortsteils WaBmannsdorf, die Siedlung Hubertus,
den stidlichen Rand von Berlin-Bohnsdorf, den Ortsteil Kienberg, den nérdlichen Ortskern von Walters-
dorf und einen kleinen Bereich der Siedlung Eichberg in Eichwalde.

Die Entschadigung wird gewéhrt fir Grundstlicke, die am 15.05.2000 mit Wohngeb&uden bebaut oder
auf denen ein solche Vorhaben bauplanungsrechtlich zulassig war und die tber AuBenwohnbereiche
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verfligen. Als Stichtag wurde das Datum des Beginns der ersten Auslegung der Planfeststellungsunter-
lagen festgelegt. Ab diesem Zeitpunkt konnte jeder Betroffene die Auswirkungen des Vorhabens erken-
nen.

Ob Freiflachen als AuBenwohnbereich anzusehen sind, bestimmt sich danach, ob nach Umgebung,
Zuschnitt und Zweckbestimmung der Freifldche von einem ,Wohnen im Freien“ gesprochen werden
kann. Dabei ist auch von Bedeutung, welches Gewicht der bestimmungsgeméBen Nutzung der Freifla-
chen nach der jeweiligen Gebietsstruktur zukommt. MaBgeblich sind dabei objektive, grundstiicksbezo-
gene Kriterien. Zum AuBenwohnbereich gehdren demnach zum dauerhaften Aufenthalt geeignete, be-
stimmte und genutzte Terrassen, Balkone sowie Hausgarten und Rasenflachen in unmittelbarer Nahe
des Wohngebaudes. Nicht schutzwiirdig sind dagegen Vorgarten, soweit sie nur der Verschnerung
des Grundstticks dienen sowie Balkone, die nicht zum dauerhaften Aufenthalt von Menschen bestimmt
sind (Vgl. BVerwG vom 29.01.1991, BVerwGE 87/332 (385f.)).

Kleingérten werden ebenfalls als schutzwirdig angesehen. Fur deren Verl&rmung mit einem Dauer-
schallpegel ab 65 dB(A) wird Entschédigung gewéhrt. Sie sind zwar nicht zum Wohnen geeignet und
gehdren deshalb nicht zum AuBenwohnbereich. Sie werden aber vor allem im Sommer fir den dauer-
haften Aufenthalt im Freien genutzt. Der typische Kleingarten dient heute weniger als Nutzgarten, denn
zur Erholung und hat damit eine &hnliche Funktion wie ein Hausgarten. Dies bringt auch § 1 Abs. 1 Nr.
1 des Bundeskleingartengesetzes zum Ausdruck, der neben der nichterwerbsméaBigen gértnerischen
Nutzung ausdriicklich die Erholung als Zweck des Kleingartens nennt. Gerade in den neuen Bundes-
landern kommt dem Kleingarten im Rahmen der Freizeitgestaltung und Erholung eine wichtige Wohn-
funktion zu. Die Entschadigung ist allerdings nur dann zu leisten, wenn die betroffene Kleingartenflache
nach Umgebung, Zuschnitt und Zweckbestimmung dauerhaft dem sténdigen Aufenthalt im Freien dient.

“

Die Hohe der Entschédigung ist aus den in der Auflage ,Entschadigungen fiir AuBenwohnbereiche
genannten Berechnungsfaktoren eindeutig ermittelbar.

Ansatzpunkt fir die Beantwortung der Frage, auf welcher Bemessungsgrundlage und in welcher Héhe
eine Entschadigung als angemessen bezeichnet werden kann, ist die fluglarmbedingte EinbuBe an
Wohn- und Lebensqualitdt durch Reduzierung der Nutzungsmdglichkeit der AuBenwohn- und Erho-
lungsbereiche. Diese EinbuBe hangt nicht primér von der GréBe des jeweiligen AuBenwohnbereichs ab,
da der dauernde Aufenthalt im Freien unabhéngig davon beeintrachtigt ist, wie groB die im AuBen-
wohnbereich nutzbare Flache ist. Erforderlich ist vielmehr eine grundstiicksbezogene ganzheitliche
Betrachtungsweise. Eine geeignete Bemessungsgrundlage ist daher die Verminderung des Verkehrs-
wertes eines Grundstucks i. S. des § 194 BauGB, weil die objektivierende Betrachtungsweise, die sei-
ner Ermittlung zugrunde liegt, Gewéhr flir den gerechten Ausgleich unterschiedlicher Interessenlagen
bietet (vgl. BVerwG vom 27.10.1998, NVwZ 1999, 644 (649)).

Hinsichtlich der Hohe der Entschédigung ist ausschlaggebend, in welchem Umfang der Verkehrswert
eines Grundstticks durch die fluglarmbedingte Beeintréchtigung der Nutzbarkeit seiner AuBenwohnbe-
reiche vermindert ist. FUr diese Frage gibt es keine allgemein anerkannten Bemessungskriterien. Es ist
jedoch eine Orientierung an den bei der steuerlichen Bewertung tiblichen prozentualen Wertabschlagen
nach § 82 Bewertungsgesetz (BewG) bei starkem Fluglarm mdglich und mangels geeigneterer Anhalts-
punkte auch geboten. Bei Flugplatzen mit Strahlflugzeugbetrieb sind danach innerhalb der Schutzzone
2 (aquivalenter Dauerschallpegel nach FLSchG von Leq) Uber 67 bis 75 dB(A)) Wertabschlége bis ma-
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ximal 5 % angemessen.22* Diese Wertabschlége beruhen jedoch primar auf der durch Fluglarm beein-
trachtigten Nutzung der Innenwohnbereiche; die eingeschrankte Nutzbarkeit von AuBBenwohnbereichen
flieBt lediglich sekundar in die angenommene Wertminderung ein. Die Planfeststellungsbehérde halt
deshalb einen Wertabschlag in Hohe von 2 % des Verkehrswerts von Grundstticken mit AuBenwohnbe-
reichen flir eine Entsch&digung in dieser Hohe fiir angemessen und ausreichend.

Eine allein grundstiicksbezogene Betrachtung wilrde die Tatsache auBer acht lassen, dass die eigentli-
che Beeintrachtigung, nédmlich die entfallene Méglichkeit, den AuBenwohnbereich zum Zwecke des
Wohnens, Arbeitens und Erholens uneingeschrankt zu nutzen, den Betroffenen auch dann benachtei-
ligt, wenn der Wert der betroffenen Immobilie und damit auch der gewéhrten Entschadigung nicht allzu
hoch ist. Deshalb hat die Planfeststellungsbehérde Entschédigungsgrundbetrége festgesetzt, die jedem
Betroffenen eine Mindestentschadigung gewahren. Auf diese Weise wird der Billigkeitsfunktion der Ent-
schadigung Rechnung getragen und die Mdglichkeit erdffnet, bauliche AusgleichsmaBnahmen durchzu-
fihren. Unter den Mindestgrenzen liegende Entschédigungen kénnten diese Ausgleichsfunktion nicht
mehr ausreichend erfillen.

Die Entschadigungsregelung gewéhrt als Mindestentschadigung und zur einfacheren Handhabung fir
die Betroffenen wie die Tréger des Vorhabens Pauschalbetrage fir die AuBenwohnbereichsentschédi-
gung. Der Entschadigungsgrundbetrag von 4.000 Euro fir ein Einfamilienhaus einschlieBlich Grund-
stiick geht von einem Verkehrswert von 200.000 Euro aus, der Betrag von 3.000 Euro fir eine Eigen-
tumswohnung von einem Verkehrswert von 150.000 Euro. Flr jede weitere Wohnung in Zwei- bzw.
Mehrfamilienhdusern sind zusatzlich 2.000 Euro Entschadigung zu zahlen. Damit diirfte nach den in der
Umgebung des Flughafens dblichen GréBen und -werten der Grundstiicke einschlieBlich der Hauser in
den meisten Féllen 2 % des Verkehrswertes erreicht oder tberschritten werden. Wenn im Einzelfall der
Grundstiickseigentimer den Verkehrswert hoher einschétzt, kann er dies mittels Verkehrswertgutach-
tens beweisen. Wenn die Entschadigung von 2 % des Verkehrswertes Uber den Pauschalbetragen liegt,
hat er Anspruch auf die individuelle Entschadigungssumme und auf Erstattung der Gutachterkosten.

Da insbesondere Kleingartengrundstiicke eher niedrige Verkehrswerte haben bzw. aktuelle Grund-
stickswerte nicht vorliegen, wurde die Entschadigung auf 0,50 Euro pro m? Gartenflache angesetzt.
Durch die Berechnung der Entschadigung nach der Zahl der Quadratmeter wird dem Umstand Rech-
nung getragen, dass Kleingartengrundstlicke sehr gro3 und in eine Vielzahl von Kleingartenparzellen
eingeteilt sein kdnnen.

Dieser Betrag deckt mit groBer Sicherheit die Wertminderung der Kleingartengrundstlicke ab und ge-
wahrt einen angemessenen Ausgleich fiir die Fluglarmbelastung.

Zu Gunsten der Betroffenen werden Grundstlicke, deren AuBenwohnbereiche von der Grenzlinie des
Entschédigungsgebietes durchschnitten werden, den Grundstiicken gleichgestellt, deren AuBenwohn-
bereiche vollstandig innerhalb des Entschadigungsgebiets liegen.

224 Kleiber, W. / Simon, J. / Weyers, G. (2002): Verkehrswertermittlung von Grundstlicken. Kommentar und Handbuch zur
Ermittlung von Verkehrs-, Versicherungs- und Beleihungswerten unter Berlicksichtigung von WertV und BauGB, Bun-
desanzeiger Verlag, Kéln, 4. Auflage, V § 5 WertV Rn. 303
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10.1.8.4.2  Ubernahmeanspriiche

Die Trager des Vorhabens haben auf Antrag des Eigentiimers eines innerhalb des Ubernahmean-
spruchsgebiets gelegenen Wohngrundstiickes, d. h. einem Gebiet mit einem fiir die Tagesstunden
(06:00 bis 22:00 Uhr) der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelten energieaquivalenten Dauer-
schallpegel Leqg tag) VOn 70 dB(A) auBen (vgl. Anlage 3, Entschadigungsgebiete, Ubernahmeanspruch),
das am 15.05.2000 mit Wohngebauden bebaut oder bebaubar war, im Fall der Geltendmachung des
Ubernahmeanspruchs fiir das Grundsttick eine Entschadigung in Hohe des Verkehrswerts zu leisten
(vgl. Auflage A.11.5.1.6 ,Entschédigungen aus Ubernahmeanspruch®, ab Seite 108).

Soweit Grundstcke fir die Verwirklichung des Vorhabens nicht unmittelbar in Anspruch genommen
werden und deshalb im Grunderwerbsverzeichnis nicht aufgefihrt sind, haben Betroffene gemaR § 9
Abs. 2 LuftVG in Verbindung mit § 74 Abs. 2 Satz 2 VwV{GBbg Anspruch auf SchutzmaBnahmen zur
Vermeidung unzumutbarer Beeintrachtigungen. Wenn SchutzmaBnahmen untunlich oder mit dem Wid-
mungszweck des Flughafens unvereinbar sind, tritt an Stelle der SchutzmaBnahme geméaf § 74 Abs. 2
Satz 3 VwVfGBbg ein Anspruch auf Entschadigung. Werden benachbarte Grundstiicke durch Fluglarm
,Schwer und unertraglich® betroffen, so dass eine sinnvolle Nutzung der Grundstilicke ausgeschlossen
und damit die enteignungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle Gberschritten ist, hat der Betroffene einen
Rechtsanspruch auf Ubernahme seines Grundstlcks aus § 9 Abs. 2 in Verbindung mit § 74 Abs. 2 Satz
3 VwVfGBbg, Uber den im Planfeststellungsbeschluss zu entscheiden ist; dabei handelt es sich nicht
um eine Enteignung, sondern um eine Regelung im Rahmen des Artikel 14 Abs. 1 Satz 2 GG (BVerfG
vom 30.11.1988, 79, 174(191f.); BVerwG vom 07.07.1978, 56, 110(134); BVerwG vom 23.01.1981, 61,
295 (303);BVerwG vom 05.12.1986, 75, 214 (216, 260); BVerwG vom 22.05.1987, 77, 295(298);
BVerwG vom 06.06.2002 - 4 A 44.00; OVG Lineburg vom 21.05.1997 - 7 K 7705/95). In diesem Fall
hat der Betroffene Anspruch auf Ubernahme des Grundstiicks zum Verkehrswert gegen Ubertragung
des Eigentums.

Die Schwelle der enteignungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenze wird nach der Rechtssprechung des
BGH in Wohngebieten bei einem dquivalenten Dauerschallpegel von 70 bis 75 dB(A) tagstiber und von
60 bis 65 dB(A) nachts angesetzt (BGH vom 25.03.1993, BGHZ 122, 76(81); BGH vom 16.03.1995,
BGHZ 129, 124(127). Die Planfeststellungsbehérde hélt die Festsetzung der enteignungsrechtlichen
Zumutbarkeitsschwelle bei einem Dauerschallpegel LeqaTag) VOn 70 dB(A) auBen fir gerechtfertigt.
Nach den Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung ist ab diesem Pegel anzunehmen, dass die Gren-
ze zur Gesundheitsgefahr Uberschritten ist, keine akzeptablen Kommunikationsbedingungen mehr be-
stehen und damit sehr erhebliche Belastigungen bestehen. Wegen der Einzelheiten wird auf die Aus-
fihrungen im Abschnitt C.11.10.1.2 ,L&rmwirkungen und Zumutbarkeitsgrenzen®, ab Seite 529, verwie-
sen. Die Innenrdume von Wohngeb&uden kénnen durch entsprechende SchallschutzmaBnahmen zwar
ausreichend geschutzt werden, aber ein Wohnen bei standig geschlossenen Fenstern und Ttren ist
unzumutbar, zum Wohnen gehért auch eine angemessene Nutzung der AuBenwohnanlagen (BGH vom
30.01.1986, NJW 1986, 2423 (2424)).

Die Festlegung der enteignungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenze orientiert sich an dem von der Recht-
sprechung des BGH fiir Wohngebiete entwickelten MaBstab. Eine Differenzierung nach der Gebietsnut-
zung wurde nicht vorgenommen, da im Vordergrund der Schutz der Wohnnutzung steht, nicht die Ge-
bietsnutzung.

Bei den betroffenen Gebieten handelt es sich um den mittleren Bereich der Siedlung Kienitzberge, eini-
ge Grundstlcke im stdlichen und nérdlichen Teil von Selchow, den ndrdlichen Teil des Ortsteils Kien-
berg, den mittleren Teil der Siedlung Hubertus und um einige Grundstticke im Stiden von WaBmanns-
dorf.
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Die Berlcksichtigung der L&rmpegel in der Nacht hélt die Planfeststellungsbehérde dagegen fir nicht
erforderlich. Durch § 29b Abs.2 Satz 2 LuftVG wird die Nachtruhe der Bevélkerung besonders ge-
schitzt. Schutzgut des L&rmschutzes in der Nacht ist der stérungsfreie Schlaf. Jedenfalls in Mitteleuro-
pa dienen zum Schlafen fast ausschlieBlich Innenrdume, so dass hierfir die Nutzung des AuBBenwohn-
bereiches vernachldssigt werden kann.225 Durch Schallisolierung an Geb&uden durch Einbau von
Schallschutzfenstern und erforderlichenfalls auch Beliiftungseinrichtungen kann grundsatzlich auch
solcher Nachtfluglarm, der die verfassungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle auBen auf dem Grundstlick
Uberschreitet, in zum Schlafen geeigneten Raumen (im Gebaudeinnern) so weit verringert werden, dass
eine Gefahrdung der menschlichen Gesundheit nicht zu besorgen ist (VGH Kassel vom 02.04.2003,
NVwZ-RR 2003, 729; VGH Kassel vom 14.10.2003, Az: 2 A 2796/01).

Die Héhe der Entschadigung ist aus den in der Auflage A.I1.5.1.6 ,Entschadigungen aus Ubernahmean-
spruch®, ab Seite 108, genannten Berechnungsfaktor Verkehrswert eindeutig ermittelbar.

Ebenso wie flr die Ermittlung der AuBenwohnbereichsentschadigung ist der Verkehrswert eines Grund-
stiicks i. S. des § 194 BauGB eine geeignete Grundlage fur die Berechnung der Entschédigung, weil die
objektivierende Betrachtungsweise, die seiner Ermittlung zugrunde liegt, Gewahr fiir den gerechten
Ausgleich unterschiedlicher Interessenlagen bietet (Vgl. BVerwG vom 27.10.1998, NVwZ 1999, 644
(649)). Wenn der Eigentiimer den vollen Verkehrswert als Entschadigung erhalt, ist er zur Ubertragung
des Eigentums an dem Grundstiick an die Trager des Vorhabens verpflichtet, da er sonst durch die
Entschadigung besser gestellt wiirde als ohne die Beeintrachtigung durch Fluglarm.

Zu Gunsten der Betroffenen werden Grundstiicke, die von der Grenzlinie des Entschédigungsgebiets
durchschnitten werden, den Grundstiicken gleichgestellt, deren Flache vollstandig innerhalb des Ent-
schadigungsgebiets liegen.

Der Betroffene hat Anspruch auf Entschadigung gegen Ubertragung des Eigentums an dem Grund-
stiick, aber er muss dieses Recht nicht ausiiben. Eine Kompetenz zur Absiedlung einzelner Bewohner
oder zur Umsiedlung ganzer Gebiete hat die Planfeststellungsbehérde nicht (vgl. Abschnitt C.11.22.2.2
»~Umsiedlung der Gemeinde Diepensee und von Teilen der Gemeinde Selchow®, ab Seite 967). Anstelle
der Ubernahme des Grundstlicks kann der Betroffene alternativ die sonstigen in diesem Beschluss
geregelten SchallschutzmaBnahmen wéhlen. In diesem Fall verliert er den Ubernahmeanspruch.

10.1.8.5 Schallschutzeinrichtungen

Die angeordneten Schallschutzvorrichtungen stellen sicher, dass nach Ausbau des Verkehrsflughafens
Berlin-Schénefeld durch Fluglarmimmissionen hervorgerufene erhebliche Beldstigungen und gesund-
heitliche Risiken nicht zu erwarten sind.

Die Trager des Vorhabens kénnen Schallschutzeinrichtungen selbst einbauen lassen oder dem Betrof-
fenen auf Nachweis die Aufwendungen fir den Einbau der erforderlichen Schallschutzeinrichtungen
erstatten. Im Hinblick auf den Grundsatz der Wahrung der VerhaltnisméBigkeit bei Festsetzung der fir
die Tréger des Vorhabens belastenden Auflage ist ihnen das Recht zuzubilligen, den Einbau der erfor-
derlichen Schallschutzvorrichtungen nach Wahl selbst durchzufihren.

225 \Wysk, P. (1998): Ausgewdhlte Probleme zum Rechtsschutz gegen Fluglarm. Teil Ill. ZLW 3(47): 484.
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Denkbare SchallschutzmaBnahmen sind bauliche Verbesserungen an Umfassungsbauteilen. Dabei
handelt es sich um Bauteile, die schutzbedurftige Raume baulicher Anlagen nach auBen abschlief3en,
insbesondere Fenster, Tlren, Rollladenkésten, Wande, Déacher und Decken unter nicht ausgebauten
Dachraumen.

In der Regel besteht passiver Schallschutz im Einbau von Belliftungseinrichtungen und Schallschutz-
fenstern. Die Einhaltung der in den Auflagen vorgeschriebenen Grenzen lassen sich in Vollgeschossen
und Giebelwénden im Regelfall durch den Einbau von Schallschutzfenstern mit einem bewerteten
Schallddmmmaf von 35 dB bis 40 dB erreichen. Lediglich fir Dachgauben und Dachschrégen kénnen
Verbesserungen der Schallddmmungen erforderlich werden.

Einer Auswertung der von der FBS in den Jahren 1992, 1995 und 2002/2003 durchgefuhrten freiwilligen
SchallschutzmaBnahmen lasst sich entnehmen, dass das bewertete SchallddmmmaRB der massiven
AuBenwénde der Gebéude in den betroffenen Ortslagen in der Regel bei mehr als 50 dB liegt. Bei ei-
nem maximalen AuBenschallpegel von Lmax = 95 dB(A) ist zur Sicherstellung des von der Planfeststel-
lungsbehdrde geforderten Innenschutzziels von Lmax = 55 dB(A) ein resultierendes Schallddmmmal von
45 dB erforderlich. Dies bedeutet, dass die Umsetzung der geforderten SchallschutzmaBnahmen jeden-
falls bei Werten unterhalb der maximalen AuBenschallpegel von Lmax = 95 dB(A) von der Bausubstanz
her gesehen entgegen einiger insoweit nicht durchgreifender Einwendungen keinen technischen Hin-
dernissen begegnet. Gebiete, in denen hdhere AuBenschallpegel als Lmax = 95 dB(A) vorkommen, sind
nach den vorliegenden Berechnungen entweder nicht bewohnt oder liegen in einem Bereich mit einem
Dauerschallpegel Leqs Tag) von mehr als 70 dB(A), flir den ohnehin der von der Planfeststellungsbehdrde
bestimmte Ubernahmeanspruch besteht. Ergénzend ist darauf hinzuweisen, dass sich das Problem in
der Nacht weiter dadurch verringert, dass in der Zeit zwischen 22:00 und 06:00 Uhr Ortszeit strahige-
triebene Flugzeuge mit einer maximal zulassigen Abflugmasse von mehr als 20.000 kg auf dem Flugha-
fen nur starten oder landen dirfen, wenn ihre gemessenen Larmzertifizierungswerte in der Summe
mindestens 10 EPNdB unter der Summe der fir sie geltenden Grenzwerte gemé&B Band 1, Teil Il, Kapi-
tel 3 des Anhangs 16 zum Abkommen dber die Internationale Zivilluftfahrt (ICAO-Abkommen) liegen,
was bei der Berechnung der zu Grunde gelegten Kontur des maximalen AuBenschallpegel von Lmax =
95 dB(A) noch nicht berticksichtigt ist.

Die Planfeststellungsbehérde erkennt, dass es bautechnisch méglich ist, die festgelegten Schutzziele
zu erreichen. Bei bewerteten SchallddmmmaBen der Gbrigen AuBenwandbauteile von in der Regel tber
50 dB und Berucksichtigung tblicher Fensterflachenanteile ergibt sich, dass hier maximal Fenster mit
einem bewerteten Schallddmmmal von ca. 40 dB einzubauen sind, um das erforderliche resultierende
Gesamtschallddmmmaf von 45 dB zu erreichen. Eine genaue Dimensionierung der Schallschutzfenster
hat im Einzelfall unter Beriicksichtigung der typischen Frequenzen der An- und Abfluggerdusche durch
die Bauakustik beim Vollzug der SchallschutzmaBnahmen zu erfolgen.

Fur den Teil des Nachtschutzgebietes, der (iber das Tagschutzgebiet hinausgeht, ist im Hinblick auf die
Bausubstanz und die dort auftretenden Maximalpegel kein besonderer Schallschutz erforderlich. Hier
wird im Regelfall der Einbau von geddmmten Liftungseinrichtungen ausreichend sein.

Soweit die Kosten flr Schallschutzeinrichtungen 30 % des Verkehrswertes von Grundstlick und Ge-
bdude mit zu schiitzenden R&umen Uberschreiten und damit auBer Verhdltnis zum angestrebten
Schutzzweck stehen, hat der Betroffene gegentiber den Trégern des Vorhabens einen Anspruch auf
angemessene Entsché@digung in Hoéhe von 30 % des o.g. Verkehrswertes (vgl. A.ll.5.1.7
LAnspruchsvoraussetzungen flir Schallschutzeinrichtungen/Entschadigungsleistungen® Nr. 2), ab Seite
108. In den Féllen, in denen aufgrund der schlechten Bausubstanz der Einbau von Schallschutzfenstern
nicht zu einer wesentlichen Verbesserung der L&rmsituation in Innenrdumen fihrt, kann im Einzelfall die
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Durchfiihrung von SchallschutzmaBnahen erfolglos oder unter Kostengesichtspunkten unverhéltnisma-
Big sein. In diesen Fallen ist eine angemessene Entschédigung in Geld, die sich an dem o. g. Ver-
kehrswert orientiert, zu zahlen.

Der Anspruch auf Schallschutzeinrichtungen einschlieBlich der gegebenenfalls erforderlichen Bellftung
in Tag- und Nachtschutzgebieten und der Anspruch auf Entschadigungen kénnen nur bis flinf Jahre
nach Inbetriebnahme der planfestgestellten, neuen Stidbahn gegeniber den Trégern des Vorhabens
geltend gemacht werden (vgl. A.I1.5.1.7 Nr. 3) ,Anspruchsvoraussetzungen fiir Schallschutzeinrichtun-
gen/Entschadigungsleistungen®, ab Seite 109). Die in Anlehnung an § 9 Abs. 1 FLSchG bestimmte Frist
von fiinf Jahren stellt einerseits sicher, dass den Betroffenen ausreichend Zeit fir die Geltendmachung
ihrer Anspruiche zur Verfiigung steht und gibt den Trégern des Vorhabens andererseits die erforderliche
Planungssicherheit. Der Beginn des Laufs der Frist ist an die Inbetriebnahme der neu zu bauenden
Sudbahn geknipft, weil spatestens zu diesem Zeitpunkt die L&rmbelastung in Folge der Verlagerung
des Flugbetriebs nach SchlieBung des Verkehrsflughafens Berlin-Tegel erheblich zunehmen wird. Die
Geltendmachung des Anspruchs zu einem frilheren Zeitpunkt bleibt unbenommen. Wenn die Schutz-
und Entschadigungsgebiete neu festgelegt werden, beginnt die Frist von flinf Jahren flir neue Anspri-
che neu (vgl. A.ll.5.1.7 Nr. 4) ,Anspruchsvoraussetzungen fir Schallschutzeinrichtungen/Entschédi-
gungsleistungen®, ab Seite 109). Neu hinzugekommenen Anspruchsberechtigten wird damit die gleiche
Frist eingerdumt, wie den urspriinglich Berechtigten.

Hat jemand an Gebduden im Sinne der Schutzauflagen ein Erbbaurecht, so tritt dieser an die Stelle des
Grundstlickeigentimers (vgl. A.Il.5.1.7 Nr. 5) ,Anspruchsvoraussetzungen fiir Schallschutzeinrichtun-
gen/Entschadigungsleistungen®, ab Seite 109). GeméaB § 1 ErbbauVO kann ndmlich ein Grundstlick in
der Weise belastet werden, dass dem Erbbauberechtigten das Recht zusteht, auf dem Grundsttick ein
Bauwerk zu errichten. Da die Regelungen fir den L&rmschutz sich auf Geb&ude bzw. AuBenwohnbe-
reiche von Gebduden beziehen, ist es sachgerecht, den Erbbauberechtigten zum Anspruchinhaber zu
machen. Das Gleiche gilt fiir selbstandiges Gebé&udeeigentum i. S. des Art. 233 § 2a, § 2b EGBGB.

Wohnungseigentimer haben flir inr Sondereigentum die entsprechenden Anspriiche. Fir das gemein-
schaftliche Eigentum werden die Anspriiche durch die Wohnungseigentiimergemeinschaft geltend ge-
macht. Bei Auseinanderfallen von Geb&ude- und Grundstiickseigentum tritt der Gebdudeeigentiimer an
die Stelle des Grundeigentiimers (vgl. A.Il.5.1.7 Nr. 5) ,Anspruchsvoraussetzungen fiir Schallschutzein-
richtungen/Entschadigungsleistungen, ab Seite 109). Wohnungseigentiimer sind nur fir ihr Sonderei-
gentum in derselben Weise berechtigt wie Grundstlickeigentimer. Beziiglich des Gemeinschaftseigen-
tums, das insbesondere die konstruktiven Teile des Gebdudes umfasst, steht der Anspruch der Eigen-
timergemeinschaft gemas § 21 Abs. 1 WEG zu.

Die Verpflichtung der Trager des Vorhabens aus den Auflagen zum passiven Schallschutz und zur Ent-
schédigung entféllt, soweit aufgrund von Vorschriften des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglérm, eines
Bebauungsplans oder Auflagen in der Baugenehmigung bereits zum Zeitpunkt der Errichtung, des Um-
oder Anbaus des Geb&udes Vorrichtungen zum Schutz vor Fluglérm einzubauen waren und der Grund-
stiickseigentimer oder Bauherr bzw. deren Rechtsvorganger dieser Verpflichtung nicht nachgekommen
sind (vgl. A.I.5.1.7 Nr. 6) ,Anspruchsvoraussetzungen fiir Schallschutzeinrichtungen/Entschadigungs-
leistungen®, ab Seite 109).

Die Verpflichtung der Tréger des Vorhabens aus den Auflagen zum passiven Schallschutz und zur Ent-
schadigung entfallt, soweit das betroffene Gebaude zum Abriss bestimmt ist oder nur voriibergehend
fir die entsprechenden Zwecke genutzt wird oder das Grundstiick zum Zeitpunkt der Geltendmachung
des Anspruchs nicht mehr bebaubar ist (vgl. A.I.5.1.7 Nr. 7) ,Anspruchsvoraussetzungen fiir Schall-
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schutzeinrichtungen/Entschadigungsleistungen®, ab Seite 109), um den Trdgern des Vorhabens nutzlo-
se Aufwendungen zu ersparen.

Die Verpflichtung der Tréger des Vorhabens zur Gewahrung von Schallschutz am Tag entféllt bei ge-
werblich genutzten Aufenthaltsrdumen, in denen der logarithmisch gemittelte A-bewertete Maximalpegel
tagstiber im Rauminnern gleich groB oder gréBer ist als der von auBen eindringende, welcher durch An-
und Abflige am Flughafen bewirkt wird (vgl. A.I.5.1.7 Nr. 8) ,Anspruchsvoraussetzungen fir Schall-
schutzeinrichtungen/Entschadigungsleistungen®, ab Seite 109). Die Auflage entlastet die Tréger des
Vorhabens von der Durchfiihrung oder Erstattung von SchallschutzmaBnahmen, die wegen einer ohne-
hin bestehenden hohen Larmbelastung aufgrund anderer Ursachen keinen Sinn ergeben.

Soweit die Trager des Vorhabens in Erflillung etwaiger gesetzlicher Verpflichtungen oder auf der Grund-
lage eines freiwilligen Schallschutzprogramms Schallschutzvorrichtungen eingebaut, Aufwendungen fiir
derartige MaBnahmen erstattet oder aber Entschadigung in Geld geleistet haben, sind derartige Leis-
tungen auf ihre Verpflichtung nach diesem Planfeststellungsbeschluss anzurechnen (vgl. A.Il.5.1.7 Nr.
10) ,Anspruchsvoraussetzungen flr Schallschutzeinrichtungen/Entschédigungsleistungen®, ab Seite
109). Mit der Auflage wird sicher gestellt, dass die Tréger des Vorhabens SchallschutzmaBnahmen
nicht mehrfach finanzieren missen.

10.1.8.6  Nicht beriicksichtigte Fluglarmereignisse und Fluglarmauswirkungen

Die Planfeststellungsbehérde hat in Auflage A.11.5.1.7 Nr. 9) ,Anspruchsvoraussetzungen fir Schall-
schutzeinrichtungen/Entschadigungsleistungen®, ab Seite 109, angeordnet, dass Larmereignisse von
Luftfahrzeugen bei der Gewéhrung von Schallschutz oder Entschédigungen nicht zu bertcksichtigen
sind, soweit sie nur ausnahmsweise, also bei Vorliegen auBergewdhnlicher Einflussfaktoren oder be-
sonderer Umsténde auftreten. Larmereignisse von Luftfahrzeugen, die den Flughafen als Not- oder
Ausweichflughafen aus meteorologischen, technischen oder sonstigen Sicherheitsgrinden, im Katast-
rophen- oder medizinischen Hilfeleistungseinsatz benutzen, sind nicht zu beriicksichtigen. Die Ausnah-
men entsprechen dem Grundsatz der VerhéltnismaBigkeit und sollen vermeiden, dass einzelne, auBer-
gewdhnliche L&rmereignisse, die beim Ublichen Flughafenbetrieb nicht zu erwarten sind und deshalb
dauerhafte SchallschutzmaBnahmen oder Entschadigungen nicht rechtfertigen, méglicherweise zu ver-
falschenden Bewertungen der L&rmbelastung flihren.

10.1.8.7 Fluglarmlberwachung

Die am Flughafen installierte Fluglarmiberwachungsanlage ist nach Inbetriebnahme der neuen Start-
und Landebahn in Abstimmung mit der Flughafengenehmigungsbehérde nach § 19 a LuftVG entspre-
chend DIN 45643 neu zu konzipieren und durch zusatzliche Messstellen zu ergénzen. Flugdaten und
Gerduschmessdaten missen verknlpft werden kénnen (Auflage A.11.5.1.8 ,Fluglarmiberwachung®, ab
Seite 109).

Der Flughafenunternehmer wird auBerdem zur Sicherstellung des Vollzugs verpflichtet, mit Hilfe moder-
ner Datenverarbeitung sicherzustellen, dass eine luftfahrtbehérdliche Kontrolle der durchgefiihrten
Flugbewegungen hinsichtlich ihrer Einordnung innerhalb der hier getroffenen Regelungen mdglich ist.

10.1.8.8 Auflagenvorbehalt

Die nachtragliche Festsetzung, Anderung oder Erganzung von Auflagen zum Schutz der Bevélkerung
vor Fluglarm bleibt vorbehalten. Bei gednderten An- und Abflugverfahren am Flughafen sind die festge-
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legten Schutz- und Entschédigungsgebiete neu auszuweisen, wenn sich der energiedquivalente Dauer-
schallpegel an der &uBeren Grenze des Schutzgebiets an den Schnittpunkten mit den An- und Abflug-
strecken um mehr als 2 dB(A) &ndert. Die Tréger des Vorhabens haben auf Anforderung der Planfest-
stellungsbehorde die fir Uberpriifungen notwendigen Unterlagen der Planfeststellungsbehdrde vorzule-
gen und Messungen vorzunehmen.

Der Vorbehalt weiterer Auflagen zum Schutz der Bevélkerung vor Fluglérm ist im Hinblick auf § 6 Abs. 2
Satz 3i. V. m. Satz 1 LuftVG erforderlich, um auf kiinftige negative Entwicklungen bei der L&rmbelas-
tung der betroffenen Anwohner angemessen reagieren zu kénnen. Die kiinftige Anderung der Schutz-
und Entschadigungsgebiete dient der Anpassung an die gemaR § 27 a LuftVO auBerhalb der Zustan-
digkeit der Planfeststellungsbehdrde durch Rechtsverordnung festzulegenden An- und Abflugverfahren.
Durch die fortlaufende Aktualisierung der Schutzgebiete im Fall einer Anderung der im Ausbauvorhaben
zu Grunde gelegten An- und Abflugwege bleibt der Schutzweck der Schutzgebiete in Form einer Er-
leichterung der Geltendmachung von Anspriichen auf passiven Schallschutz erhalten.

10.2  L&rm technischer Anlagen

Die auf dem Flughafen geplanten technischen Anlagen kénnen errichtet werden, ohne dass es zu
schédlichen Umwelteinwirkungen i. S. d. BImSchG kommt.

Obgleich der Planfeststellungsantrag keine Antrage auf Planfeststellung sémtlicher auf dem Flughafen-
gelande vorgesehener genehmigungsbedirftiger Anlagen nach BImSchG bzw. nicht genehmigungs-
pflichtiger Anlagen nach BImSchG, die L&rmemissionen hervorrufen, beinhaltet, enthalten die Planan-
tragsunterlagen das ,Gutachten Uber das Ausmaf3 der Gerdusche technischer Anlagen auf dem Flugha-
fen und des anlagenbedingten Verkehrs“ (M 7), das die bestehenden bzw. geplanten technischen Anla-
gen auf dem Flughafengelédnde hinsichtlich ihrer Auswirkung auf die umliegenden Wohnsiedlungen
darstellt.

M 7 betrachtet die Vorbelastung im Ist-Zustand (Szenario 1997), die plangegebene Vorbelastung im Ist-
Zustand (Szenario 2007ff), das Eréffnungsszenario (Szenario 2007) und den Endausbau (Szenario
20XX). Der gutachterlichen Beurteilung liegt die TA Larm zugrunde, die Immissionsrichtwerte fiir ge-
nehmigungs- und nicht genehmigungsbediirftige Anlagen festlegt. Hinsichtlich Lage, Koordination und
Ausdehnung der technischen Anlagen liegt den Berechnungen in M 7 der nachrichtlich in den Planan-
tragsunterlagen enthaltene Geldndenutzungs- und Funktionsplan Band | 3-1 zugrunde.

Das Gutachten berticksichtigt fir das Szenario 1997 und das Szenario 2007ff als schalltechnisch rele-
vante technische Anlagen die Heizzentrale (Heizwerk Stid) und die Frachthalle (Frachtzentrum SXF).

Fur das Verkehrsszenario 20XX bertcksichtigt M 7 zusétzlich die neu zu bauende Energiezentrale und
die Technikzentrale im sUdlichen Bereich des vorgesehenen Flachenumgriffs des Flughafens, auBer-
dem als weitere Schallquellen die Instandhaltung, Bodenverkehrsdienste, Tankdienste, Catering, Beila-
defracht Post, Lkw-Ladezone, Frachtabfertigung, Abfallwirtschaft, Simulationskammer und Entwick-
lungsfl&chen fiir flughafenaffines Gewerbe. AuBerdem werden die Geratschaften zur Abfertigung der
Flugzeuge einschlieBlich des flughafeninternen Kfz-Verkehrs auf den Flugbetriebsfldchen beriicksich-
tigt.

Das Gutachten geht von der freien Schallausbreitung innerhalb des Flughafengeldndes aus und ver-
nachlassigt damit die mégliche abschirmende Wirkung der kiinftigen Bebauung auf dem Flughafenge-
lande. Dartiber hinaus beriicksichtigen die Berechnungen die sogenannten Mitwindverhéltnisse, d. h.,
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eine Windrichtung langs des Ausbreitungsweges in Richtung Bebauung. Berechnet wird somit der akus-
tisch ungiinstigste Fall im Sinne einer ,worst case®-Betrachtung.

Es werden Beurteilungspegel nach TA Larm fiir die Tagestunden (6:00 bis 22:00 Uhr) und die Nacht-
stunden (22:00 bis 6:00 Uhr) ermittelt. Bei der Ermittlung der flachenbezogenen Beurteilungspegel fur
den Tag wird ein Zuschlag von 6 dB flir die Tagesstunden mit erhéhter Empfindlichkeit (6:00 bis 9:00
Uhr, 13:00 bis 15:00 Uhr und 20:00 bis 22:00 Uhr tber die TA La&rm hinaus auch fiir Werktage) zum
Mittelungspegel berticksichtigt, um die erhdhte Stérwirkung von Gerduschen innerhalb dieser Zeitrdume
einzubeziehen. Die Anwendung des Zuschlags von 6 dB fiir die angegebenen Zeiten geht zugunsten
der Nachbarschaft iber die Regelungen fir Werktage in Nr. 6.5 TA Larm hinaus. Als Beurteilungszeit
fir die Nacht wird die lauteste Nachtstunde zugrunde gelegt. Zusétzlich zu den flachenbezogenen Beur-
teilungspegeln werden Einzelpunktberechnungen durchgefiihrt, wobei tber die im Gutachten zur Ge-
samtl&rmbelastung (M 4) hinsichtlich technischer Anlagen beurteilten Nachweispunkte hinaus zusétzli-
che Immissionsorte festgelegt wurden, die so gewahlt wurden, dass jeweils fir die einzelnen Ortslagen
das Wohngebé&ude erfasst wird, das sich in unmittelbarer Umgebung des Flughafens befindet.

Als mafBgeblich, d. h. als Grenze der schédlichen Umwelteinwirkungen durch Gerdusche sieht M 7 fiir
den Tag Gerduschimmissionen ab 52 dB(A) und fiir die Nacht ab 37 dB(A) an. Diese Werte basieren
auf der Nr. 6.1 der TA L&rm i. V. m. der Leitlinie zur Ermittlung, Beurteilung und Verminderung von Ge-
rduschimmissionen des Umweltministeriums des Landes Brandenburg (Leitlinie MUNR zur Ermittlung,
Beurteilung und Verminderung von Gerduschimmissionen, vom 12.08.1996), nach der die vom Flugha-
fen ausgehenden Immissionen bereits als relevant zu betrachten sind, die den Richtwert der TA L&rm
um weniger als 3 dB(A) unterschreiten.

Als Ergebnis der Berechung wird in M 7 festgestellt, dass fiir den Ist-Zustand (Vorbelastung), sowie fir
den Ist-Zustand einschlieBlich plangegebener Vorbelastung auBerhalb des Flughafens nur Gerdusch-
immissionen unter 37 dB(A) auftreten.

Fir das Eréffnungsszenario, sowie das Szenario 20XX kommt M 7 zu dem Ergebnis, dass die Immissi-
onsrichtwerte der TA Larm an allen Nachweisorten eingehalten werden. Die Immissionswerte entspre-
chend der Leitlinie zur Ermittlung, Beurteilung und Verminderung von Gerduschimmissionen des MUNR
(Leitlinie 1996) werden voraussichtlich wéhrend der Nachtzeit in Selchow (stdéstlicher Teil) Gberschrit-
ten, im Ubrigen unterschritten werden. Zu den Einzelheiten wird auf die Ausflihrungen des Gutachtens
verwiesen.

Im Rahmen des Anhérungsverfahrens ist in bezug auf die technischen Anlagen darauf hingewiesen
worden, dass die Immissionen, die durch die technischen Anlagen hervorgerufen werden, nicht ab-
schlieBend beurteilt werden kénnten, da die entsprechenden Anlagen nicht Bestandteil des Planfeststel-
lungsantrags seien. Auf der Grundlage der vorliegenden Unterlagen bestehen seitens der obersten
Immissionsschutzbehérde keine grundsatzlichen Bedenken gegen die Zulassungsfahigkeit der Anlagen
an den vorgesehenen Standorten. Sie fordert, dass die Trager des Vorhabens im Rahmen nachfolgen-
der Zulassungsverfahren fir die Errichtung und den Betrieb der technischen Anlagen im Rahmen einer
Immissionsprognose die akustische Vorbelastung der Immissionsorte im Einwirkungsbereich zur Pri-
fung ermitteln und vorlegen. Die Vorbelastung werde zur Ermittlung der Gesamtbelastung an den Im-
missionsorten bendtigt.

Es wird gefordert, flr die Kindertagesstatte in WaBmannsdorf passiven Schallschutz zu gewahren, da
ausweislich des Gutachtens M7 im Zeithorizont 20XX eine Uberschreitung des Richtwertes der
TA Lérm von 45 dB(A) um 0,7 dB(A) angegeben sei.
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Das Amt fir Immissionsschutz Wiinsdorf macht geltend, die den StraBen und Parkplétzen im Terminal-
bereich zuzuordnenden L&rmimmissionen seien dem Anlagenlarm des Flughafens zuzurechnen und
entsprechend den daflr geltenden Vorschriften (TA L&rm) zu beurteilen.

Verschiedene Einwender machen geltend, es sei nicht ersichtlich, welche Larmwerte durch den Betrieb
technischer Anlagen auf dem Flughafen auf inr Anwesen einwirken wirden. Sie fordern, das Gutachten
M 7 nicht zuzulassen, da bei der Ermittlung der L&rmimmissionen GréBe und Lage der tatséchlichen
Hochbauten fiir Passagier- und Frachtabfertigung, sowie der Nebenanlagen zu berticksichtigen seien,
weil sie die Schallausbreitung beeinflussen. M 7 behaupte blo3 hypothetisch eine hinnehmbare L&rm-
belastung.

Die Tréger des Vorhabens sagten zu, genauere Berechnungen durchzuflinren - soweit erforderlich un-
ter Beriicksichtigung der Vorbelastung - und damit verbunden Hinweise zu schalltechnischen L6sungen
bzw. SchallschutzmaBnahmen zu erarbeiten, wenn detaillierte Angaben (Entwurfsplanung) vorliegen. In
Reaktion auf die Stellungnahme des Amtes fir Immissionsschutz Wiinsdorf haben die Tréger des Vor-
habens hinsichtlich der flughafeneigenen Parkhduser und Parkflachen, sowie des zugehdrigen Ver-
kehrs Berechnungen nach der TA Larm vorgenommen und Deckblatter zum Gutachten M 7 eingereicht.
Aus den vorgenommenen Einzelpunktberechnungen ergibt sich, dass die Beurteilungspegel der
TA Larm unter Beriicksichtigung der Parkflachen eingehalten werden. An vier der sechs betrachteten
Immissionsorte kommt es durch die Einbeziehung der Parkplatzimmissionen in die Beurteilungspegel
technischer Anlagen zu keiner Erhdhung der anlagenbezogenen Immissionen. An zwei Immissionsorten
kommt es jeweils zu einer Erhéhung um 1 dB(A) im Nachtzeitraum.

Die Planfeststellungsbehérde geht davon aus, dass es durch die Errichtung der geplanten Flughafenan-
lagen zu keinen schédlichen Umwelteinwirkungen i. S. d. BImSchG kommt.

Ausweislich des Ergebnisses des Gutachtens M 7 ist davon auszugehen, dass der zu erwartende Anla-
genlarm der Errichtung der von den Tragern des Vorhabens auf dem Flughafen vorgesehenen Anlagen
nicht entgegensteht. Zwar kommt es ausweislich des Gutachtens voraussichtlich im Eréffnungsszena-
rio, sowie im Szenario 20XX wéhrend der Nachtzeit in Selchow (stiddstlicher Teil) zu Uberschreitungen
der Immissionsrichtwerte entsprechend der Leitlinie zur Ermittlung, Beurteilung und Verminderung von
Gerduschimmissionen (MUNR Leitlinie 1996). Es ist jedoch zu beriicksichtigen, dass es sich bei der
Berechung in M 7 um eine ,worst case“-Betrachtung handelt, die von freier Schallausbreitung auf dem
Gelande ausgeht, ohne die mdgliche abschirmende Wirkung der kinftigen Bebauung zu beriicksichti-
gen. Unter Berlcksichtigung der Einschatzung der obersten Immissionsschutzbehorde, die dahingeht,
dass keine grundsétzlichen Bedenken gegen die Zulassungsféhigkeit der Anlagen an den vorgesehe-
nen Standorten besteht und der Zusage der Tréger des Vorhabens, im Rahmen neu durchzuflihnrender
Berechnungen des Anlagenlarms auf Grundlage der Entwurfsplanung Hinweise zu schalltechnischen
Lésungen bzw. SchallschutzmaBnahmen zu erarbeiten, geht die Planfeststellungsbehérde davon aus,
dass durch Anlagen auf dem Flughafengeldnde ausgehende schadliche Umwelteinwirkungen vermie-
den werden konnen.

Die im Rahmen des Anhdrungsverfahrens aufgeworfene Frage, ob und inwieweit flr die prézisierte
Berechung der L&rmimmissionen der Anlagen nach der TA Larm nach Vorliegen der Ausfihrungspla-
nung auch die StraBen und Parkplatze im Terminalbereich mit einzubeziehen sind, ist im Genehmi-
gungsverfahren nach BImSchG mit der zust&ndigen Genehmigungsbehérde zu klaren. Auf Nr. 7.4
TA Larm wird hingewiesen. Ebenfalls im Rahmen der Genehmigungsverfahren nach BImSchG ist die
Frage zu klaren, ob und ggf. inwieweit der Kindertagesstétte in WaBmannsdorf zusétzlich zu den aus
der Fluglarmbelastung resultierenden Anspruchen auf passiven Schallschutz im Hinblick auf den Anla-
genlarm weitergehender passiver Schallschutz zu gewahren ist.



Teil C - Entscheidungsgrinde Planfeststellungsbeschluss
Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld
Seite 672 von 1171 44/1-6441/1/101

Die Einwendungen, in denen geltend gemacht wird, die Einwender kénnten ihre Betroffenheit durch
technische Anlagen aus den Planantragsunterlagen nicht erkennen, sind unbegriindet. Aus den Gut-
achten M 7 und auch M 4.0 ergibt sich, mit welchen Larmeinwirkungen an bestimmten Immissionsorten
zu rechnen ist. Auch anhand der Ubersichtsplane M 7-1 und M 7-2 kénnen die Einwender nachvollzie-
hen, mit welcher anlagenbedingten L&rmbelastung sie in welchem Szenario unter Zugrundelegung ei-
ner ,worst case“-Betrachtung in ihrer Wohnlage rechnen konnen. Darlber hinausgehende Aussagen
sind im vorliegenden Planungsstadium in Bezug auf die technischen Anlagen nicht moglich aber auch
nicht erforderlich, da sie nicht vom Planfeststellungsbeschluss umfasst werden.

10.3  StraBenlarm

Der Aus- und Neubau von StraBen von und zum Flughafen flhrt entlang der neu bzw. auszubauenden
Strecken zu Immissionen, darunter auch StraBenlérm, sowohl wahrend der Bauphase als auch im spé-
teren Betrieb der StraBen.

Die Planfeststellungsbehdérde hat sich von der grundsétzlichen Richtigkeit der Emissions- und Immissi-
onsuntersuchungen zum StraBenldrm (iberzeugt. Sie hat die durch die straBenbaulichen Folgemaf3-
nahmen des Flughafens verursachte Belastung durch StraBenlérm in ihre Abwégung und Entschei-
dungsfindung einbezogen. Die hiermit planfestgestellten Schutzvorkehrungen gewahrleisten einen aus-
reichenden Immissionsschutz. Darliber hinaus gehende Forderungen sowie Einwendungen gegen die
Ergebnisse der planfestgestellten Emissions- und Immissionsuntersuchungen werden zuriickgewiesen.

10.3.1  Larmschutz an neu gebauten oder erheblich verénderten StraBen

Die im n&heren - aber auch im weiteren - Umfeld des Flughafens von vorhandenen bzw. zu veréndern-
den oder neu zu bauenden StraBen ausgehenden L&rmemissionen waren vielfach Gegenstand von
Stellungnahmen und Einwendungen.

In der Anhérung wurde mehrfach kritisiert, dass das Gutachten M 6 fehlerhafte Daten enthielte. Es wur-
de daraufhin durch Deckblatter vollstandig Uberarbeitet und korrigiert. Weitere Anderungen ergaben
sich aus dem Anderungsantrag Nr. 03 zur Anderung der Westanbindung Schiene.

Die Tréger des Vorhabens wurden in Stellungnahmen und Einwendungen zu ergénzenden Untersu-
chungen (unter Einbeziehung der DIN 18005 flir Schallschutz im Stédtebau) und L&rmschutzvorkehrun-
gen in benachbarten bzw. weiter entfernt gelegenen Gemeinden und Stadten aufgefordert. Vor allem
gingen die Einwender davon aus, dass der Verkehr kiinftig auf allen StraBen in einem gréBeren Radius
um den Flughafen stark zunehmen werde. In Verbindung damit rechne man mit erheblich steigenden
Larmbeeintrachtigungen.

Teilweise wurden in Stellungnahmen und Einwendungen die Vorhabenstrdger zu weiteren L&rm-
schutzmaBnahmen aufgefordert.

Unter anderem forderten die Gemeinde Selchow und einzelne Einwender zur Verringerung des von der
L 75n (Ortsumgehung Selchow) ausgehenden Larms aktive L&rmschutzmaBnahmen, vorzugsweise
Tieferlegung oder Verlegung der L 75n.

Nach Erkenntnis der Planfeststellungsbehérde sind die Erfordernisse des Larmschutzes bei den stra-
Benbaulichen FolgemaBnahmen des hiermit planfestgestellten Flughafenausbaus gewahrt. Die vorge-
sehenen Schutzvorkehrungen, vor allem der Einbau l&rmarmer Fahrbahnoberfléchen und die L&rm-



Planfeststellungsbeschluss Teil C - Entscheidungsgriinde
Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld
44/1-6441/1/101 Seite 673 von 1171

schutzwand an der BAB 113n im Bereich Kienberg stellen sicher, dass durch die straBenbaulichen Fol-
gemaBnahmen keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgeréusche hervorgerufen wer-
den kdnnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind (§ 41 Abs. 1 BImSchG).

Von den Tragern des Vorhabens sind die Larmimmissionen, die von den neu zu bauenden und wesent-
lich zu &ndernden StraBen ausgehen werden, nach den MaBstében der §§ 41 bis 43 BImSchG i. V. m.
der Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV - vom 12.06.1990 (BGBI. | S. 1036) und der ,Richtli-
nien fr den L&rmschutz an StraBen - Ausgabe 1990“ (RLS-90) der Forschungsgesellschaft flir StraBen-
und Verkehrswesen e. V untersucht worden. Die Ergebnisse sind im Gutachten M 6 dber Larmauswir-
kungen durch Bodenverkehr zusammengefasst. Die sich aus den o. g. Berechnungen ergebenden Ein-
zelnachweise der Beurteilungspegel sind in den Tabellen 10-14 bis 10-18 des Gutachtens M 6 detailliert
dargestellt. Der schalltechnischen Untersuchung wurden als Prognoseverkehrsmengen fir das Jahr
20XX eine Prognose flr das Jahr 2023 und die in den Tabellen 10-4 und 10-5 des Gutachtens M 6
ausgewiesenen Werte zugrunde gelegt. Die in den Tabellen ausgewiesenen Lkw-Anteile wurden pro-
jektbezogen ermittelt. Auch die vom Amt flir Immissionsschutz Wiinsdorf mit Schreiben vom 03.07.2000
kritisierten Lkw-Anteile auf dem Zubringer von der BAB 113n zum Flughafen beruhen auf projektbezo-
genen Prognosedaten, nédmlich den Verkehrsstarkekarten des Landesamtes fiir Bauen, Verkehr und
StraBenwesen aus dem Jahre 2000 sowie auf aktuellen StraBenverkehrszéhlungen (3. Quartal 2003)
der Dauerzahistellen auf der BAB 113 in Kiekebusch und auf der B 96a in Mahlow sowie auf dem Gut-
achten M 6 (Antrag, Band M 6, S. 24 und Tabellen M 10-1 bis 10-4). Die Tabelle A in der Anlage zur
16. BImSchV st nicht angewandt worden, weil geméB3 Satz 3 in Anlage 1 der 16. BImSchV ,der maB-
gebende Lkw-Anteil ... nach Tabelle A berechnet wird, sofern keine geeigneten projektbezogenen Un-
tersuchungsergebnisse vorliegen®. Da diese hier vorliegen, sind sie den Tabellenwerten vorzuziehen.
Die Ubereinstimmung mit den Werten der Spalte 4 (GemeindestraBen) der Tabelle A in der Anlage zur
16. BImSchV ist zuféllig. Auch die jeweils zuldssigen Héchstgeschwindigkeiten fiir Pkw und Lkw sind
den Tabellen 10-4 und 10-5 des Gutachtens M 6 zu entnehmen.

Fir die neu zu bauenden StraBBen, das sind vor allem die

HaupterschlieBungsstraBe vom Flughafenterminal zur BAB 113n (von Bau-km 0+976 bis 2+038) mit
Anschlussstelle bei km 6+147 der BAB 113n,

zweite (redundante) ErschlieBungsstraBe vom Flughafenterminal zur B 96a (von Bau-km 0+000 bis
2+992),

Ortsumgehung Selchow im Zuge der L 75 (von Bau-km 0+000 bis 2+385),

wurde im larmtechnischen Gutachten festgestellt, dass der von dem zu erwartenden StraBenverkehr
ausgehende L&rm (Beurteilungspegel L;) die Immissionsgrenzwerte (in den Planunterlagen auch ,|IGW*
genannt) an der bereits vorhandenen Bebauung beidseitig der o. g. StraBen

an Krankenhdusern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen von 57/47 dB(A) tags/nachts
in reinen und allgemeinen Wohngebieten/Kleinsiedlungsgebieten von 59/49 dB(A) tags/nachts

in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten von 64/54 dB(A) tags/nachts (Dieser Kategorie
sind geman Nr. 10.2 Abs. 4 der Richtlinien fiir den Verkehrsl&rmschutz an BundesfernstraBen in der
Baulast des Bundes - VL&rmSchR 97 - (VkBI. Heft 12 1997, 434) auch Kleingartengebiete i. S. des
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Kleingartenrechts zuzuordnen, selbst wenn sie zuldssig nach § 20a Bundeskleingartengesetz dau-
ernd zu Wohnzwecken genutzt werden.)

in Gewerbegebieten von 69/59 dB(A) tags/nachts
nicht Uberschreitet.
Anspriiche auf ergdnzende L&rmschutzmaBnahmen bestehen deshalb nicht.

Die Planfeststellungsbehérde bestatigt nach einer Ortsbesichtigung die in den hiermit festgestellten
Planunterlagen enthaltenen Gebietseinstufungen. Dagegen gerichtete Bedenken der Einwender bzw.
Tréager 6ffentlicher Belange sind nicht begriindet.

Soweit firr die strittigen Gebiete und Anlagen keine Festsetzungen in der verbindlichen Bauleitplanung
(Dritter Abschnitt des Ersten Teiles im BauGB) oder sonstigen verbindlichen gemeindlichen Regelungen
(u. a. entsprechend Viertem Abschnitt des Ersten Teiles im BauGB) bestanden, wurde deren Schutz-
wirdigkeit aus einem Vergleich mit den in § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV aufgezéhlten Gebieten und An-
lagen ermittelt. Ferienhaus-, Wochenendhaus- und Kleingartengebiete sind der 3. Schutzkategorie
(Kern-, Dorf- und Mischgebiet) zuzuordnen. Im Bereich Kienberg Giberwiegt eine derartige Nutzung die
Wohnnutzung deutlich.

Im Gutachten M 6 ist nachgewiesen, dass mit den straBenbaulichen FolgemaBnahmen des Flughafen-
ausbaus keine erheblichen, Uber den Immissionsgrenzwerten gemaB der 16. BImSchV liegenden
L&rmbeeintrachtigungen verbunden sind.

Die aufgrund der Ermdchtigung des § 43 Abs. 1 Nr. 1 BImSchG erlassene 16. BImSchV konkretisiert
die Anforderungen, die sich unter dem Aspekt des Larmschutzes flir den Bau und den Betrieb von Stra-
Ben aus der gesetzlichen Verpflichtung ergeben, nach dem Stand der Technik vermeidbare schédliche
Umwelteinwirkungen zu verhindern und nach dem Stand der Technik unvermeidbare schédliche Um-
welteinwirkungen durch Gerdusche auf ein Mindestmal3 zu beschrénken.

Daraus folgt, dass Larm unterhalb der Immissionsgrenzwerte als zumutbar gilt. Die Grenze gesundheit-
licher Gefahren wird durch die Immissionsgrenzwerte des § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV nicht erreicht.
Werden die fir das jeweilige Gebiet geltenden Immissionsgrenzwerte nicht Gberschritten, darf davon
ausgegangen werden, dass keine erheblichen Beléstigungen und keine Gesundheitsgefahrdungen fiir
die La&rmbetroffenen zu erwarten sind.

Fur LarmschutzmaBnahmen im Zusammenhang mit den straBenbaulichen FolgemaBnahmen des Flug-
hafenausbaus sind die Orientierungswerte der DIN 18005-1:2002-07 Schallschutz im Stadtebau nicht
maBgeblich. Diese Norm ist eine Orientierungshilfe empfehlenden Charakters fir die stadtebauliche
Planung. Sie nimmt nicht fir sich in Anspruch, Aussagen fiir die Entscheidung dber den erforderlichen
L&rmschutz im Rahmen von Planfeststellungsverfahren zu treffen (Nr. 1 der DIN 18005-1:2002-07). Sie
kann allerdings Anhalt fir die Beurteilung der Auswirkungen einer planfestzustellenden StraBenbau-
maBnahme auf die stadtebauliche Ordnung und Entwicklung einer Gemeinde im Rahmen der fachpla-
nerischen Abwégung sein. Die Planfeststellungsbehdrde sieht allerdings keine konkreten Méglichkeiten,
die L&rmauswirkungen weiter zu minimieren.

Das Amt fir Immissionsschutz Wiinsdorf hat mit Schreiben vom 03.07.2000 in bezug auf die Verkehrs-
anbindung angemerkt, dass, sofern - aus welchen Grinden auch immer- von den zulé&ssigen Hochstge-
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schwindigkeiten im Sinne der RLS-90 abgewichen werden soll, es einer verkehrsrechtlichen Festset-
zung bedurfe. Eine derartige Festsetzung sei in den vorliegenden Antragsunterlagen weder enthalten
noch beantragt. Entsprechend der angegebenen StraBenkategorien und Entwurfsparameter (StraBen-
querschnitte, Radien, Gradienten, Kreuzungsgestaltungen usw.) seien die StraBen vielfach fir Ent-
wurfsgeschwindigkeiten geplant, die Uber den in der Berechnung unterstellten zulassigen Hochstge-
schwindigkeiten liegen. Sofern mit dem Planfeststellungsbeschluss keine verkehrsrechtliche Einschrén-
kung dieser zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten erfolge, habe die schalltechnische Berechnung mit
diesen straBenbautechnisch zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten zu erfolgen.

Da die Beschilderung der hiermit planfestgestellten neuen oder auszubauenden StraBBenabschnitte von
der Verkehrsbehdrde erst im Anschluss an das Planfeststellungsverfahren angeordnet wird, 14sst sich
nicht ausschlieBen, dass die Verkehrshehdrde im Einzelfall eine Hochstgeschwindigkeit anordnet, die
leicht Giber der - den larmtechnischen Berechnungen zugrunde gelegten - zuldssigen Geschwindigkeit
liegt. Es ist zwar ausgeschlossen, dass sich dadurch die dem Planfeststellungsbeschluss zugrunde
liegende Abwéagung und Entscheidungsfindung in bezug auf Trassierung und aktive Larmschutzmal-
nahmen verdndert, jedoch kdnnte eine Erh6hung der zuldssigen Geschwindigkeit zur vereinzelten An-
ordnung weiterer passiver LarmschutzmaBnahmen flinren. Dem wird durch die entsprechende Auflage
,Berlcksichtigung zuldssiger Geschwindigkeiten in der Emissionsermittlung” Rechnung getragen.

Die Einwendungen/Bedenken werden, soweit sie nicht durch die hiermit festgestellte Planung erledigt
oder ausgeraumt sind, zurtickgewiesen.

Wenn Einwender zur Lage ihres Grundstticks keine ndheren Angaben gemacht hatten, konnte die Plan-
feststellungsbehdrde nur allgemein prifen, ob alle bekannten benachbarten Grundstiicke in den Immis-
sionsuntersuchungen enthalten und ordnungsgeméaf berechnet sind. Unter Einbeziehung der Deckblat-
ter zu den Immissionsuntersuchungen erbrachte diese Prifung ein positives Ergebnis.

Erganzend wird darauf hingewiesen, dass die schutzw(irdige Bebauung im Umfeld des Flughafens nicht
nur von straBenverkehrlichen Immissionen, sondern ebenfalls von Fluglarm und teilweise auch Schie-
nenl&rm betroffen wird. Unabh&ngig von straBenverkehrlichen Larmschutzanspriichen kdnnen hier wei-
tere, vor allem fluglarmbedingte Anspriche bestehen, insbesondere auf passive SchallschutzmaBnah-
men.

10.3.2  Umfang der aktiven und passiven L&rmschutzmaBnahmen

Die Forderungen mehrerer Einwender nach zusétzlichen L&rmschutzmaBnahmen sind unbegriindet und
werden von der Planfeststellungsbehérde zurlickgewiesen. Die hiermit planfestgestellten Schutzvorkeh-
rungen sind ausreichend.

Bei der Verminderung des Larms auf den Ausbreitungswegen, d. h. auf den Wegen von der Schallquel-
le zum Empfanger, wird zwischen aktiven und passiven L&rmschutzmaBnahmen unterschieden.

Aktiv nennt man MaBnahmen an den Verkehrswegen, also am unmittelbaren Entstehungsort, hierzu
gehdren:

die den L&rm berticksichtigende Planung,
larmmindernde StraBenoberfldchen,
Larmschutzwénde und Larmschutzwélle,
Einschnitts- und Troglagen,
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Teil- und Vollabdeckungen.

Um Immissionsgrenzwertiberschreitungen so weit wie moglich zu vermeiden, wurde westlich der
BAB 113n zum Schutz der Ortslage Kienberg eine aktive L&rmschutzmaBnahme, némlich die Erweite-
rung der bereits fir die BAB 113n geplanten La&rmschutzwand vorgesehen. Die mit Planfeststellungsbe-
schluss zum Neubau der BAB 113n vom 19.07.2000 (Az.: 50.9 7171/113.1) festgesetzte Larmschutz-
wand wird entsprechend den Erfordernissen der Flughafenausbauplanung angepasst. Sie verlauft
nunmehr gemaB Ifd. Nr. 104 des Bauwerksverzeichnisses westlich der BAB 113n zwischen der An-
schlussstelle fir den Flughafen (bei km 6+147 der BAB 113n) und km 7+510 der BAB 113n (vgl. Lage-
plane C1.2-2 und C1.2-3).

Damit erreichen die straBenverkehrlichen Immissionen in der Ortslage Kienberg prognostisch nicht
mehr die Schwelle der Unzumutbarkeit. Durch die Immissionsschutzwand kénnen straBenverkehrliche
Immissionsgrenzwertlberschreitungen im Bereich Kienberg - auch nachts - vermieden werden.

Zur Ber(icksichtigung der Belange betroffener Anwohner verwenden die Tréger des Vorhabens als akti-
ve LarmschutzmaBnahme in Bereichen mit schiitzenswiirdiger Bebauung eine — nach dem Stand der
Technik Ubliche — larmarme Fahrbahnoberflache (hier: Beton oder geriffelte Gussasphalte; vgl. Gutach-
ten M 6, Tabelle 10-4 und Auflage ,Jarmarme Fahrbahnoberflache®). Fir diese l&rmarme Fahrbahnober-
flache darf gemé&B Tabelle B der Anlage 1 zu § 3 der 16. BImSchV ein Korrekturwert von -2 dB(A) ein-
gerechnet werden. Dieser Abschlag von 2 dB(A) fir den Einsatz l&rmmindernder StraBenbeldge ent-
spricht auch den Vorgaben der RLS-90. Die larmarmen Fahrbahnoberfldchen finden seit einigen Jahren
regelméaBig Verwendung. lhre dauerhafte L&rmminderung ist nachgewiesen.

Die Berlcksichtigung des Korrekturwerts von -2 dB(A) fir die Verwendung o. g. larmmindernder Stra-
Benbelédge begegnet auch nach hdchstrichterlicher Rechtsprechung keinen Bedenken [siehe auch
BVerwG vom 11.01.2001, NuR 2002, 341 (346); BVerwG vom 23.11.2001, Az. 4 A 46.99].

Durch die vorstehenden aktiven La&rmschutzmaBnahmen kénnen alle Grenzwertiberschreitungen ver-
hindert werden. Weitere aktive SchutzmaBnahmen sind mit verhéltnismaBigem Aufwand nicht méglich
und somit auch nicht erforderlich, insbesondere ist die geforderte Tieferlegung der L 75n wegen ihrer
Anschlusse zum Flughafen nicht méglich.

Passive MaBnahmen sind schalltechnische Verbesserungen an Geb&uden. Darunter zahlen Larm-
schutzfenster und -tiiren, larmgedampfte Lfter sowie Verstarkung an AuBenwénden und Déachern.

Passive SchutzmaBnahmen sind nicht erforderlich, da keine Grenzwertlberschreitungen auftreten.
10.3.3  Berlicksichtigung von Immissionen unterhalb der Grenzwerte der 16. BImSchV

Die Immissionen unterhalb der Zumutbarkeitsschwelle sind von der Planfeststellungsbehérde in ihrer
planerischen Abwégung/Entscheidung berlcksichtigt worden. Sie wurden mit steigender Differenz zu
den Immissionsgrenzwerten zunehmend geringer gewichtet.

L&rmbeeintrachtigungen, die unterhalb der durch die 16. BImSchV festgesetzten Grenzwerte liegen,
sind zwar nicht irrelevant, so dass die Planfeststellungsbehérde sie in der fachplanerischen Abwégung
ganzlich unberticksichtigt lassen kdnnte. Lassen sie sich mit verhéltnismaBigen planerischen Mitteln, z.
B. mit der Wahl einer das Planungsziel ebenso gut erreichenden, nicht wesentlich aufwandigeren und
nicht mit anderen Nachteilen verbundenen Trassenverschiebung vermeiden oder wesentlich vermin-
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dern, so darf die Planfeststellungsbehérde eine solche planerische Mdglichkeit nicht ohne Grund ver-
werfen. Aus den Stellungnahmen und Einwendungen hat sich jedoch nicht ergeben und auch sonst ist
nicht erkennbar, dass es solche planerischen Moglichkeiten gébe, die Larmbeeintrachtigungen gegen-
Uber dem, was durch die zugelassenen StraBenbaumaBnahmen verursacht wird, noch zu vermindern.
Das ergibt sich vor allem daraus, dass es sich bei den zugelassenen StraBenbaumaBnahmen um relativ
kurze Ergénzungen im vorhandenen StraBennetz handelt, deren Trassenfihrung durch vielfaltige
Zwangspunkte bestimmt wird.

Im Kapitel ,StraBenanbindung“ wurde dargestellt, dass bei allen StraBenneubauvorhaben in der Umge-
bung des Flughafens, insbesondere bei der BAB 113n und der Ortsumgehung Selchow, die Verkehrs-
zunahmen durch den Flughafenausbau bereits bertcksichtigt sind. Ferner ist es nach den Prognosen
unwahrscheinlich, dass auf der B 96a Mehrverkehre durch den Flughafenausbau auftreten.

Der Larm unterhalb der Grenzwerte ist von den Tragem des Vorhabens zwar (durch Optimierung der
Planung) soweit wie méglich minimiert worden, im Ubrigen aber unvermeidbar. Damit ist auch der Ab-
wégungsdirektive des § 50 Satz 1 BImSchG Rechnung getragen, wonach bei Planfeststellungen zu
berticksichtigen ist, dass schédliche Umwelteinwirkungen auf Wohngebiete und sonstige schutzbed(irf-
tige Gebiete so weit wie méglich vermieden werden [BVerwG vom 05.03.1999, NVwZ-RR 1999, 556
(557); BVerwG vom 11.01.2002, NuR 2002, 341 (342)]. Mehr kann auch aus den Orientierungswerten
der DIN 18005 ,L&rmschutz im St&dtebau® nicht abgeleitet werden.

Soweit einige Einwender durch die StraBenplanung wirtschaftliche Nachteile hinsichtlich der allgemei-
nen Nutzbarkeit und Verwertbarkeit allein wegen der Lage ihrer Grundstlicke zu den geplanten neu
oder auszubauenden StraBen/StraBenabschnitten beflrchten, sind diese Nachteile nach standiger
Rechtsprechung entschadigungslos hinzunehmen. Nicht jede Wertminderung eines Grundstiickes, die
auf ein staatliches Verhalten zuriickzufihren ist, begriindet i. S. des Art. 14 Abs. 1 Satz1 GG eine
Pflicht zum finanziellen Ausgleich. Bei Lagenachteilen, die eine Minderung des Grundstiickswertes nur
deshalb zur Folge haben, weil der Markt ein derartiges Grundstlick anders bewertet als ein Grundstiick,
das keine unmittelbare Belegenheit zu einer (vielbefahrenen) StraBe hat, ist diese Wertminderung, die
keine Folge einer férmlichen Enteignung ist, nicht von § 74 Abs.2 Satz 3 VwViGBbg erfasst. Das
schlieBt nicht aus, dass die Planfeststellungsbehdrde im Rahmen der Abwégung der 6ffentlichen und
privaten Belange Wertminderungen zu bedenken hat, die das Vorhaben ausldsen wird. Aber es hindert
nicht, diese Bedenken durch gegenldufige éffentliche Belange zu tiberwinden, ohne dass dies gleichzei-
tig eine Pflicht zum finanziellen Ausgleich begrindet [BVerwG vom 24.05.1996, NJW 1997, 142 (143);
BVerwG vom 05.03.1999, NVwZ-RR 1999, 556 (557)]. Bei dem StraBenbauvorhaben sind die verblei-
benden Immissionen unterhalb der Grenzwerte somit entschédigungslos hinzunehmen. Die fir die stra-
Benbaulichen FolgemaBnahmen des Flughafenausbaus sprechenden 6ffentlichen Belange berwiegen.

10.3.4  Berlcksichtigung der vorhandenen L&rmvorbelastung in Summenpegeln

Einzelne Einwender beflirchteten eine unzumutbare Verstarkung der - aus ihrer Sicht - ohnehin schon
starken Immissionsbelastungen, die auch von den vorhandenen StraBen und Bahnlinien verursacht
werden.

Sie fordern die generelle Berechnung von Summenpegeln in den schalltechnischen Untersuchungen.

Bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung einer éffentlichen StraBe besteht ein Anspruch auf
L&rmschutz grundsétzlich nur, wenn der von der neuen oder zu dndernden Strae ausgehende Ver-
kehrslarm den nach § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV maBgeblichen Immissionsgrenzwert iberschreitet. Der
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hierflir maBgebende Beurteilungspegel ist grundsétzlich nicht als ,Summenpegel“ unter Einbeziehung
von L&rmvorbelastungen durch bereits vorhandene Verkehrswege zu ermitteln. Eine Ausnahme kommt
nur in Betracht, wenn die Gesamtlarmbelastung den Grad der Gesundheitsgeféhrdung erreicht
[BVerwG vom 05.03.1999, NVwZ-RR 1999, 556 (557)].

Die - von mehreren Einwendern geforderte - generelle Berechnung von Summenpegeln in den schall-
technischen Untersuchungen wird von der Planfeststellungsbehtrde abgelehnt. GemaB § 41 Abs. 1
BImSchG ist beim Bau oder der wesentlichen Anderung einer Stral3e sicherzustellen, dass ,durch die-
se* keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche hervorgerufen werden kdnnen,
die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungs-
gerichts stellt § 41 BImSchG allein auf die von dem in Frage stehenden Verkehrsweg ausgehenden
Gerdusche ab [BVerwG vom 21.03.1996, DVBI. 1996, 916 (918)]. Nach Abschnitt C.VI Nr.10.6
VLarmSchR 97 st der Beurteilungspegel gemaB § 3 der 16. BImSchV zu berechnen (BVerwG vom
06.02.1992, Buchholz 406.25 zu § 43 BImSchG Nr. 1); das Berechnungsverfahren ist in der Anlage 1
zu § 3 der 16. BImSchV vorgegeben. Es ist nach § 1 Abs. 2 Satz 1 und Satz 2 der 16. BImSchV nur auf
die durch den neu gebauten oder wesentlich gednderten Verkehrsweg verursachten Immissionen abzu-
stellen (vgl. Begriindung in Beschluss des Bundesrates, BR-DS. 661/89 - Beschluss). Der hierfir maB-
gebliche Beurteilungspegel ist grundsétzlich nicht als Summenpegel unter Einbeziehung von Larmvor-
belastungen durch bereits vorhandene Verkehrswege zu ermitteln [vgl. BVerwG vom 21.03.1996,
DVBI. 1996, 916 (917); BVerwG vom 26.01.2000, Az:4 VR 53/99; BVerwG vom 05.06.2003, Az:
4 BN 19/03].

Eine Berucksichtigung der L&rmbeeintréchtigung nach MaBgabe eines Summenpegels kénnte (aus-
nahmsweise) geboten sein, wenn der neue oder der zu andernde Verkehrsweg im Zusammenwirken
mit vorhandenen Vorbelastungen anderer Verkehrswege insgesamt zu einer Larmbelastung fihrt, die
mit einem nicht zu rechtfertigenden Eingriff in das Leben, die Gesundheit oder die Substanz des Eigen-
tums verbunden ist. Die Bewertung darf nicht schematisch von der Erreichung bestimmter Immissions-
werte abhangig gemacht werden. Vielmehr I&sst sich die Grenze nur aufgrund wertender Beurteilung
des Einzelfalles ziehen. Die enteignungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle sieht der Bundesgerichtshof
in Wohngebieten im allgemeinen bei Mittelungspegeln von 70 bis 75 dB(A) tagsiber und 60 bis
65 dB(A) nachts [BGH vom 16.03.1995, NJW 1995, 1823 (1824)).

An keinem Immissionsort werden Larmbelastungen in diesem Ausmaf erreicht . Die von einigen Ein-
wendern beflrchteten gesundheitsgefdhrdenden Larmeinwirkungen - d. h. ab 60 bis 65 dB(A) nachts
und/oder ab 70 bis 75 dB(A) tags durch Summation des Larms der straBenbaulichen FolgemaBnahmen
des Flughafenausbaus mit vorhandenen vergleichbaren L&rmquellen, insbesondere die StraBen
BAB 113n, B 96a, L 75(alt) und die Bahnlinien, kénnen durch logische Erwégungen ausgeschlossen
werden.

Das Ergebnis der Addition zweier L&rmpegel liegt im Fall der Energiedquivalenz hichstens 3 dB(A)
uber dem gréBeren Pegel. Liegt der Pegel einer zweiten Schallquelle um 10 dB(A) oder mehr unter dem
Pegel einer anderen (gleichartigen) Schallquelle, ist der Summenpegel nahezu gleich dem héheren
Pegel. Im Bereich der hiermit planfestgestellten straBenbaulichen FolgemaBnahmen des Flughafenaus-
baus werden grundsétzlich alle Immissionsgrenzwertiiberschreitungen (u. a. durch riicksichtsvolle Pla-
nung und Einsatz aktiver L&rmschutzmaBnahmen) vermieden. Es sind keine Immissionsorte bekannt,
an denen die Schwelle der Gesundheitsgefahrdung bereits durch den vorhandenen StraBBen- bzw. Ei-
senbahnlarm (annahernd) erreicht bzw. berschritten wére.

Die Beurteilungspegel an der - von den straBenbaulichen FolgemaBnahmen des Flughafenausbaus
betroffenen - schiitzenswerten Bebauung liegen unter 64/54 dB(A) tags/nachts (meist weit darunter).
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Summiert man diese Larmereignisse mit dhnlichen L&rmereignissen, kann die Schwelle der Gesund-
heitsgefahrdung weder erreicht noch uberschritten werden.

Besonders betroffen von Immissionen mehrerer Verkehrstrager ist die Siedlung Kienberg. Betroffene
aus der Siedlung Kienberg rigten, dass fir sie eine Insellage inmitten von Verkehrstrassen entstehe.
Dadurch wiirden die Lebensbedingungen im Ort erheblich verschlechtert sowie die landliche und 6rtli-
che Entwicklung stark beeintrachtigt. Insbesondere sehe man die stark steigenden Immissionen als
unzumutbar an.

Die Siedlung Kienberg (Gemeinde Schdnefeld) wird kiinftig nach Nordwesten durch die neue Fern- und
S-Bahn zum Flughafen und - weiter zuriickliegend - durch den neuen Anschluss an die B 96a begrenzt.
In diesem Bereich verlauft derzeit die GemeindeverbindungsstraBe von Diepensee nach Schénefeld.
Nach Osten wird die Siedlung nach wie vor durch die ,Berliner Chaussee® begrenzt, worauf kiinftig aber
kein Durchgangsverkehr mehr stattfinden wird. Etwas weiter von der Siedlung abgertckt befinden sich
die neue BAB 113n mit der Anschlussstelle fur den Flughafen. Hier ist eine L&rmschutzwand vorgese-
hen. Nach Stiden wird die Siedlung kiinftig durch den Flughafenzubringer begrenzt, eine neue Straf3e,
die aber weiter entfernt liegt als die anderen Begrenzungen.

Im Ubrigen wird die bisherige Verbindung mit dem Ortsteil Waltersdorf (hier: ,Berliner Chaussee*) iiber
die neue VerbindungsstraB3e Kienberg - Waltersdorf wiederhergestellt. Dabei entstehen geringe Umwe-
ge von wenigen hundert Metern bis ca. 1 km je nach Ausgangspunkt in der Siedlung.

Die hiermit planfestgestellten StraBenbauvorhaben sind notwendige FolgemaBnahmen der Flughafen-
planung. Die von den Einwendern angesprochenen Interessen hat die Planfeststellungsbehdrde in ihre
planerische Abwégung einbezogen. Das éffentliche Interesse an den straBenbaulichen FolgemafBnah-
men (berwog hier bei weitem entgegenstehende private Interessen, zumal die FolgemaBnahmen auf
ein unumgangliches Minimum beschrankt sind. Im Rahmen ihrer Abwégung hat die Planfeststellungs-
behdrde sich davon (iberzeugt, dass die MaBgaben der §§ 41 bis 43 und 50 BImSchG eingehalten wer-
den. Insbesondere wird durch aktive La&rmschutzmaBnahmen die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte
der 16. BImSchV gesichert. Beeintrachtigungen der Gesundheit sind somit nicht zu befiirchten. Aus
Sicht der StraBenplanung allein verbleiben in der Siedlung Kienberg keine Anspriiche auf Entschédi-

gung.

10.3.5  Immissionen durch Zunahme des Verkehrs auf nicht unmittelbar von dieser Planfeststellung
betroffenen StraBenabschnitten

Einwender und Trager 6ffentlicher Belange beflrchten, dass StraBen in der Umgebung des Flughafens
(hier vor allem: BAB 113, B 96a, B 96, zwischenzeitlich teilweise zur LandesstraBe abgestufte B 179,
L 402, L 40 und L 76) durch den hiermit planfestgestellten Flughafenausbau ihre Verkehrsfunktionen
verandern bzw. dass sie ihre bisherigen Funktionen in einem grundlegend anderen, ihre Kapazitat deut-
lich tibersteigenden MaBe zu erflillen haben.

Vom Land Berlin (Bezirk Tempelhof-Schéneberg) und einigen Gemeinden im Umland des Flughafens
werden starke Verkehrssteigerungen durch Umfahrungsverkehre befiirchtet, u. a. wenn die BAB 113n
oder die B 96a gesperrt werden oder wenn sich ein Stau bildet.

BaumaBnahmen an Verkehrswegen kénnen zu Verkehrsverlagerungen und damit auch zu einer Erh6-
hung des Verkehrslarms an anderer Stelle filhren. Die Beflrchtung solcher mittelbarer Folgen einer
Planung sind vielfach Spekulation. Solche Folgen sind kaum zuverldssig prognostizierbar und durch
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Planung kaum beherrschbar. Die Ursachen flir Verkehrsverlagerungen sind vielfaltig. Die vielfach von
den Einwendern geforderte Ausweitung des Bereichs fur LarmschutzmaBnahmen wiirde einer Larmsa-
nierung gleichkommen, auf die der Gesetzgeber nach §§ 41 ff. BImSchG, 16. BImSchV bewusst ver-
zichtet hat [BVerwG vom 21.03.1996, DVBI. 1996, 916 (918)].

Die Umverteilung schadlicher Umwelteinwirkungen - ohne dass eine offentliche StraBe gebaut oder
wesentlich verandert wird -, liegt auBerhalb des Regelungsanspruches von § 41 Abs. 1 BImSchG. Der
Blirger hat bei sog. AltstraBen grundsétzlich keinen Anspruch auf staatliche MaBnahmen zur L&rmsa-
nierung [BVerwG vom 09.02.1995, DVBI. 1995, 750 (751)]. Wegen der vielféltigen Verflechtungen des
StraBennetzes unterliegt der Verkehr auf der StraBe naturgemaB Schwankungen und Verénderungen,
die von den Anliegern im Rahmen des rechtlich Zulassigen hinzunehmen sind. Zu den EinflussgroBen
kénnen auch Bauvorhaben gehdren, die das Verkehrsautkommen u. U. noch in groBer Entfernung be-
einflussen. Sie Uberlagern sich hierbei mit zahlreichen anderen Faktoren wie der Entwicklung neuer
Baugebiete, Schaffung weiterer InfrastrukturmaBnahmen, Anderungen der Lebens- und Einkaufsge-
wohnheiten usw. Hierauf beruhende Verénderungen des Verkehrsautkommens werden sich in der Re-
gel einer bestimmten staatlichen MaBnahme nicht zurechnen lassen. Eine Zurechnung der Verlagerung
bzw. Entstehung zusétzlicher Verkehrsstrdme kann deshalb nur erfolgen, soweit Gberhaupt ein hinrei-
chend enger Zusammenhang zwischen staatlicher MaBnahme und beanstandeter Beeintrachtigung
besteht (OVG Bremen vom 05.11.1996, Az. 1 BA 11/96).

Jedes planfestgestellte Vorhaben kann dazu fihren, dass sich die verkehrliche Situation in anderen
Bereichen, also auf anderen (bestehenden) Strecken andert, und der Verkehrslarm zunimmt. Dies be-
deutet aber noch nicht, dass jeder von einer solchen Anderung Betroffene ein abwégungsbeachtliches
Interesse an der Beibehaltung des bisherigen Zustandes besitzt. Vielmehr kommt es darauf an, ob das
Vertrauen auf den Fortbestand einer bestimmten Verkehrslage noch als schutzwiirdiges Interesse an-
gesehen werden kann. An einem solchen schutzwiirdigen Interesse kann es sogar bei einer Erh6hung
des Dauerschallpegels um 1,0 bis 1,2 dB(A) fehlen (vgl. BVerwG vom 19.02.1992, Buchholz 310 § 47
Nr. 63; BVerwG vom 11.11.1996, NVwZ 1997, 394).

Die von den Einwendern/Trégern offentlicher Belange angesprochenen StraBen (hier vor allem:
BAB 113, B 96a, B 96, B 179, L 402, L 40 und L 76) verandern durch den hiermit planfestgestellten
Flughafenausbau weder ihre Verkehrsfunktionen, noch ist zu erwarten, dass sie ihre bisherigen Funkti-
onen in einem grundlegend anderen, ihre Kapazitat deutlich ibersteigenden Mafe zu erfillen haben.

Weil die Passagiere, Besucher und Beschaftigten des Flughafens prognostisch weit iberwiegend (d. h.
insgesamt ca. 90 %) Uber die neue Anschlussstelle an der BAB 113n oder den unveréndert bleibenden
Anschluss an der B 96a anreisen werden (Antrag, Gutachten M 16, S. 50, 52), sind im nachgeordneten
StraBennetz keine maBgeblichen Steigerungen des Verkehrs zu erwarten.

Die vor allem vom Land Berlin (Bezirk Tempelhof-Schéneberg) und einigen Gemeinden im Umland des
Flughafens beflirchteten starken Verkehrssteigerungen durch Umfahrungsverkehre, u.a. wenn die
BAB 113n oder die B 96a gesperrt werden oder wenn sich ein Stau bildet, sind unbegriindet.

Die ErschlieBung des bestehenden Flughafens erfolgt zur Zeit vollstdndig tber die B 96a. Die hiermit
planfestgestellte Ausbauplanung beinhaltet zwar immer noch einen Anschluss des Flughafens an die
B 96a, jedoch lediglich als ein redundanter Zweitanschluss, wéhrend der weitaus leistungsféhigere
Hauptanschluss direkt Uber die Anschlussstelle an der BAB 113n geplant ist. Wegen ihrer sehr guten
Verknlpfung mit dem Berliner Ring (BAB 10), den Berliner Stadtautobahnen und dem dbrigen Auto-
bahnnetz darf unterstellt werden, dass der Hauptanschluss seine vorgesehene Funktion ,mafBgebliche
straBenseitige ErschlieBung des ausgebauten Flughafens® in vollem Umfang Gbernehmen wird. Ferner
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ist es nach den Prognosen unwahrscheinlich, dass auf der B 96a Mehrverkehre durch den Flughafen-
ausbau auftreten. Die B 96a behalt weitgehend unveréndert ihre heutige Funktion als hochbelastete
BundesstraBe mit ErschlieBungsfunktion fir den Flughafen.

Im Ubrigen sind die seit lingerem vorhersehbaren flughafenausbaubedingten Steigerungen und Veran-
derungen des StraBenverkehrsaufkommens auf den benachbarten, aber nicht unmittelbar von dieser
Planfeststellung betroffenen StraBen/StraBenabschnitten in die jeweiligen straBenverkehrlichen Prog-
nosen (insbesondere fir die BAB 113/BAB 113n und die B 96a) eingeflossen und wurden insoweit be-
reits beim Aus- bzw. Neubau dieser StraBen berticksichtigt.

Die Belange des L&rmschutzes sind bei den geplanten straBenbaulichen FolgemaBnahmen entspre-
chend ihrem Gewicht in die fachplanerische Abwdgung eingestellt worden. Der rechtlich gebotene
L&rmschutz wird eingehalten. Die vorgesehenen Schutzvorkehrungen stellen sicher, dass durch die
straBenbaulichen FolgemaBnahmen keine schédlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche
hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Die L&rmzunahme
unterhalb der Immissionsgrenzwerte ist im Hinblick auf die flir das Vorhaben sprechenden Gesichts-
punkte hinnehmbar.

10.4  Schienenléarm

Mit dem festgestellten Plan werden neue durchgehende Schienenwege gebaut und bestehende we-
sentlich geéndert. Nach § 41 Abs. 1 BImSchG ist fir die neue Schienenanbindung sicherzustellen, dass
von ihr keine schédlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche hervorgerufen werden kén-
nen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Die Trager des Vorhabens haben deshalb hier-
zu fur die Bereiche, in denen schédliche Umwelteinwirkungen eintreten kénnen, das heift fir die tras-
sennahen Bereiche der Gemeinde Blankenfelde-Mahlow ab Strecken-km 28,09 (Bau-km 0,00) und der
Gemeinde Schénefeld mit den Ortsteilen und Ortslagen Selchow, WaBmannsdorf, Kienberg und Huber-
tus sowie der Ortslage Berlin - Bohnsdorf eine schalltechnische Untersuchung angefertigt (siehe Antrag,
Gutachten M 6).

Infolge der Plandnderungen zur westlichen Anbindung (Anderung Nr. 03) bzw. zur Abtrennung der Ost-
anbindung (Anderung Nr. 02) wurde auch die schalltechnische Untersuchung geandert. Die Anderung
der westlichen Schienenanbindung bewirkt, dass die Anderungen des Schienenweges in der Gemeinde
Blankenfelde - Mahlow, Ortsteil Mahlow, nunmehr erst bei Bau-km 2,593 (etwa 0,7 km éstlich der Stra-
Benbriicke im Zuge der BundesstraBe B 96) beginnen, mithin erst in diesem Bereich Anderungen der
Immissionssituation auftreten kénnen und westlich davon gelegene Immissionsorte von dem Vorhaben
nicht mehr betroffen sind. Durch die Abtrennung der Ostanbindung und deren planrechtliche Behand-
lung in einem weiteren Planfeststellungsverfahren sind alle 6stlich des Bau-km 10,83 gelegenen Immis-
sionsorte (Siedlung Hubertus, Ortslage Bohnsdorf) nicht mehr Gegenstand dieses Verfahrens.

Die Planfeststellungsbehdrde hat sich von der grundsétzlichen Richtigkeit der Emissions- und Immissi-
onsuntersuchungen zum Schienenlérm Uberzeugt. Sie hat die durch die Schienenanbindung des Flug-
hafens verursachte Belastung durch Schienenlérm in ihre Abwagung und Entscheidungsfindung einbe-
zogen. Die planfestgestellten Schutzvorkehrungen gewéhrleisten einen ausreichenden Immissions-
schutz. Dariiber hinaus gehende Forderungen sowie Einwendungen gegen die Ergebnisse der plan-
festgestellten Emissions- und Immissionsuntersuchungen werden zuriickgewiesen.
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Mdgliche Auswirkungen der Schienenanbindung beschrénken sich westlich des Flughafens auf Teile
der Gemeinde Blankenfelde-Mahlow, Ortsteil Mahlow und auf Teile der Gemeinde Schonefeld, hier auf
die Ortsteile WaBmannsdorf und Selchow sowie 6stlich des Flughafens auf die Ortslage Kienberg.

10.4.1  L&rmschutz an neu gebauten oder wesentlich geédnderten Schienenwegen

Die Schienenanbindung beginnt im Bereich des Ortsteils Mahlow durch Absenkung der beiden ndrdli-
chen Gleise bis zur Unterquerung des Berliner AuBenringes. Insofern wird hier im Sinne der 16.
BimSchV die bestehende Gleisanlage durch einen erheblichen baulichen Eingriff gedndert. Anspriiche
auf Larmvorsorge entstehen jedoch nur, wenn die Voraussetzungen geméB § 1 Abs. 2 Satz 1 Ziff. 2
sowie Satz 2 der 16. BImSchV erfilllt sind. Danach muss sich der Beurteilungspegel entweder um 3
dB(A) oder auf 60 dB(A) in der Nacht bzw. 70 dB(A) am Tag erhéhen. Ein Anspruch entsteht auch,
wenn die Vorbelastung bereits 60 dB(A) in der Nacht bzw. 70 dB(A) am Tag betréagt und diese sich
durch die Anderung des Schienenweges weiter erhdht. Im Bereich des Ortsteils Mahlow ist das jedoch
nicht der Fall.

Nach der StraBenlberfihrung im Zuge der Bundesstrae B 96a wird zwischen Bau-km 3,2 und Bau-km
4,0 mit der Verbindungskurve zwischen dem Streckengleis Glasower Damm - Berlin-Schénefeld und
dem rechten Flughafengleis ein neues durchgehendes Gleis im Sinne des § 1 Abs. 2 Satz 1 Ziffer 1 der
16. BImSchV gebaut. In diesem Bereich befindet sich keine Bebauung. Insofern war eine Anderung der
Immissionssituation nicht weiter zu untersuchen.

Nach der Unterquerung des AuBenringes verlaufen die Flughafengleise bis zum Flughafentunnel in
einem Trog, der im Bereich der Ortslage Selchow bereits ca. 7 m hoch ist. Hierbei handelt es sich um
den Bau eines neuen Schienenweges i.S. des § 1 Abs. 1 der 16. BImSchV. Die entstehenden Immissi-
onen liegen unter den Grenzwerten gemaB § 2 der 16. BImSchV, die fir ein hier zu unterstellendes
Dorfgebiet mit 54 dB(A) in der Nacht und 64 dB(A) am Tage festgelegt sind. Der n&chstgelegene Im-
missionsort (DorfstraBe 13) weist Beurteilungspegel in Héhe von 44,8 dB(A) in der Nacht und 49,7
dB(A) am Tage auf. Anspriiche auf L&rmvorsorge entstehen somit in der Ortslage Selchow nicht.
SchutzmaBnahmen sind nicht anzuordnen.

Ostlich des Flughafens tangiert die Schienenanbindung den nérdlichen Bereich der Ortslage Kienberg.
Zu dem bestehenden Giitergleis wird ein weiteres durchgehendes Gileis gebaut. Es handelt sich um
eine wesentliche Anderung des Schienenweges. Nach § 2 der 16. BImSchV ist sicherzustellen, dass
die Grenzwerte nicht Uberschritten werden, die nach der Gebietseinstufung zu differenzieren sind. Man-
gels verbindlicher Bebauungspléane ist bei der Beurteilung der Gebietsnutzung die gegenwartige Nut-
zung ausschlaggebend. Im Bereich Kienberg dominiert zu ca. zwei Dritteln die Kleingartennutzung,
weshalb die Siedlung als Kern-, Dorf- und Mischgebiet i. S. des § 2 Abs. 1 Nr. 3 der 16. BImSchV mit
einer nicht Uberwiegenden Wohnnutzung anzusehen ist. Die Gebietseinstufung im Bereich Kienberg
wurde bereits im Zusammenhang mit der Planfeststellung fiir den 6-streifigen Neubau der Bundesauto-
bahn 113n zwischen der Ortslage Kiekebusch und der Landesgrenze geprift und als Mischgebiet bes-
tatigt (siehe Planfeststellungsbeschluss zum sechsstreifigen Neubau der BAB 113n vom 19.07.2000
(Az.: 50.9 7171/113.1). Die Planfeststellungsbehérde bestatigt nach einer Ortsbesichtigung die Ortsein-
stufung von Kienberg als Mischgebiet. Dagegen gerichtete Bedenken der Trager éffentlicher Belange
sind nicht begriindet. Die Nahe der Immissionsorte und die geldndegleiche Lage der Schienenanbin-
dung flihren dazu, dass die Immissionsgrenzwerte fur Dorf- und Mischgebiete an verschiedenen Immis-
sionsorten nachts zwischen 8 und 10 dB (A) Uberschritten werden. (Am Busch 1 - 3, Ebereschenweg
30). Insgesamt wird der Grenzwert an 19 Immissionsorten nachts (iberschritten. An einem Immission-
sort wird auch der Tagesgrenzwert Uberschritten (Am Busch 3).
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Auf Grund der Verlangerung der S-Bahn vom Bahnhof Flughafen Berlin-Schénefeld (alt) zum neuen
Flughafenbahnhof wurde in der schalltechnischen Untersuchung die Immissionssituation im Bereich des
Ortsteils WaBmannsdorf untersucht. Im Bereich der Bau - km 100,0 bis Bau-km 103,8 (S-Bahn) erfolgt
auf der bestehenden Gleistrasse lediglich eine Umriistung der Stromversorgung von einer Oberleitung
in eine Stromschiene. Hierbei handelt es sich lediglich um eine kleinere BaumaBnahme, nicht um einen
erheblichen baulichen Eingriff in den Schienenweg. Ein Anwendungsfall der 16. BImSchV liegt deshalb
hier nicht vor.

Ab Bau-km 103.8 (S-Bahn) schwenkt die Trasse aus den stdlichen Gleisen des Berliner AuBenringes
aus. Ab diesem Punkt beginnt ein neuer Schienenweg i.S. des § 1 der 16. BImSchV. Die Schalltechni-
sche Untersuchung weist aus, dass an den Immissionsorten in der DorfstraBe 34 in WaBmannsdorf
aufgrund der Entfernung zum neuen Schienenweg die Grenzwerte nach § 2 der 16. BImSchV eingehal-
ten werden. Anspriiche auf La&rmvorsorge bestehen nicht. SchutzmaBnahmen sind daher nicht anzu-
ordnen.

10.4.2 LarmschutzmaRnahmen

Zur Ermittlung der vorzusehenden SchutzmaBnahmen stellt die schalltechnische Untersuchung in ihren
ergénzenden ,Untersuchungen zum Schallschutz in Kienberg“ vom 05.05.2004 und vom 16.06.2004 die
Schutzwirkungen und die Kosten zwischen

ausschlieBlich passiven SchutzmaBnahmen zur Verbesserung der Schallddmmung in Umfassungs-
bauteilen (Fenster, Décher, Fassaden und Rollladen),

2 m oder 3 m hohen Schallschutzwanden beidseitig der Trasse,
der Anwendung des Schleifverfahrens ,besonders iberwachtes Gleis* und
dem besonders iberwachten Gleis in Verbindung mit 2m hohen Wénden gegeniiber.

Eine 90 m lange Wand auf der Nordseite der Bahntrasse dient dem Schutz von 2 Geb&uden, eine 350m
lange Wand auf der Stidseite dem Schutz von 17 Geb&uden. Die Lage der Larmschutzwénde ist aus
Abbildung 1 im Anhang der Untersuchung zum Schallschutz in Kienberg vom 05.05.2004 ersichtlich.
Bei der Errichtung von 2 m hohen Wénden wirden an 5 Geb&uden die Grenzwerte nicht eingehalten,
bei 3 m hohen Wénden wirden an einem Geb&ude die Grenzwerte nicht eingehalten. Beim Einsatz des
besonders iberwachten Gleises verblieben an 8 Gebauden eine Grenzwertliberschreitung, in der Kom-
bination besonders tiberwachtes Gleis und 2 m hohe Wande wirden s&mtliche Grenzwerte eingehalten.

Die Planfeststellungsbehérde hat Schutzwirkungen und Kosten untereinander abgewogen. Die Kosten
fir ausschlieBlich passiven Larmschutz wirden ca. 27.500 Euro betragen. Flir das besonders (ber-
wachte Gleis auf einer L&nge von 2 mal 750 m und erganzende passive SchallschutzmaBnahmen wiir-
den Kosten in Héhe von ca. 452.200 Euro anfallen. Eine Larmschutzwand mit einer Héhe von 2 m auf
440 m Lange und ergénzende passive SchallschutzmaBnahmen wirde ca. 502.000 Euro kosten, eine
L&rmschutzwand mit einer Héhe von bis zu 3 m auf derselben Lange ca. 573.000 Euro und eine Kom-
bination von L&rmschutzwand mit 2 m Héhe und besonders tiberwachtem Gleis ca. 936.000 Euro. Dem
Vorschlag der Tréger des Vorhabens, wegen der hohen Kosten der genannten aktiven Schallschutz-
maBnahmen ausschlieBlich passive SchutzmaBnahmen vorzusehen und im Falle der Tagwertlber-
schreitung eine Entschadigung des AuBenwohnbereiches zu zahlen, schliet sich die Planfeststel-
lungsbehdrde trotz der hdheren Kosten fir aktive SchallschutzmaBnahmen nicht an. Der Anspruch auf
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L&rmvorsorge ist vorrangig durch aktive SchallschutzmaBnahmen in Form von L&rmschutzwénden oder
-wéllen oder durch die Anwendung des Schleifverfahrens ,besonders Giberwachtes Gleis* zu erfiillen
und nicht von vorn herein wegen héherer Kosten gegenuber den passiven MaBnahmen abzulehnen.

Die Errichtung einer 90m langen Wand nérdlich der Bahnstrecke zum Schutz von lediglich 2 Geb&uden
wére unverhéltnisméBig. Die Grenzwerte der beiden Immissionsorte kdnnten auch bei einer 2 m hohen
Wand nicht eingehalten werden und machen erganzenden passiven Schallschutz dem Grunde nach
erforderlich. Selbst bei einer 3 m hohen Wand wirde an einem der beiden Immissionsorte der Grenz-
wert nicht eingehalten werden. Auf der Sudseite hingegen kdnnen mit einer 2 m hohen Wand an 14 der
17 Immissionsorte die Grenzwerte eingehalten werden. Dies gilt auch fiir den Taggrenzwert, so dass
eine Entschédigung nicht festzusetzen ist. Wegen der relativ dichten Bebauung ist eine 350 m lange
Wand ausreichend. Die verbleibenden Grenzwertliberschreitungen liegen zwischen 0,4 und 2,1 dB(A).
Dies rechtfertigt eine Erhéhung der Wand auf 3 m wegen der damit verbundenen héheren Kosten, der
Verschattung und der gréBeren Trennwirkung mit negativen Effekten fir das Ortsbild nicht; insoweit
besteht folglich nur Anspruch auf passiven Schallschutz.

Ein Vergleich der Wande mit dem besonders Uberwachten Gleis zeigt die gréBere Schutzwirkung der
Wand. Wie oben dargestellt, verbleiben bei Anordnung einer Larmschutzwand stidlich der Bahnstrecke
5 Immissionsorte mit Grenzwertliberschreitungen (3 Immissionsorte auf der Siidseite und 2 Immission-
sorte auf der Nordseite), auch bei Anordnung von 2 Larmschutzwénden nérdlich und stdlich der Bahn-
strecke verbleiben an 5 Immissionsorten Grenzwertiiberschreitungen. Einer dieser Immissionsorte (An
der Schlenke 5) ist zum Erwerb durch die Trager des Vorhabens vorgesehen. Beim Einsatz des beson-
ders Uberwachten Gleises treten bei 8 Immissionsorten Grenzwertiberschreitungen auf. Der L&rm-
schutzwand ist daher der Vorrang einzurdumen. Eine Kombination aus besonders Uberwachtem Gleis
und Wénden ist wegen der hohen Kosten unverhéltnisméBig.

Die Planfeststellungsbehérde hélt die Errichtung einer 350m langen und 2m hohen Larmschutzwand
stdlich der Strecke zwar grundsétzlich fir geboten. Die Errichtung einer 2 m hohen L&rmschutzwand
stdlich der Bahnstrecke wirde eine erganzende Planung der Tréger des Vorhabens erforderlich ma-
chen. Die schutzwiirdige Bebauung im Bereich der Ortslage Kienberg ist aber nicht nur von schienen-
verkehrlichen Immissionen, sondern ebenfalls von Flugldrm und teilweise auch von StraBenlérm betrof-
fen. Unabhéngig von schienenverkehrlichen L&rmschutzanspriichen bestehen hier weitere fluglarmbe-
dingte Anspriiche auf passive SchallschutzmaBnahmen, AuBenwohnbereichsentschadigung und auf
Ubernahme wegen ,enteignendem* Eingriff, so dass an dieser Stelle die Anordnung von aktiven Schall-
schutzmaBnahmen nicht erforderlich ist. Wegen der Einzelheiten wird auf den Abschnitt C.11.10.5
,Gesamtldrm®, ab Seite 686, verwiesen.

10.4.3  Berlcksichtigung von Immissionen unterhalb der Grenzwerte der 16. BImSchV

Auch Larmbeeintréchtigungen, die unterhalb der durch die 16. BImSchV festgesetzten Grenzwerte lie-
gen, sind von der Planfeststellungsbehérde in der fachplanerischen Abwégung zu berticksichtigen. Las-
sen sie sich mit verhaltnisméBigen planerischen Mitteln, z. B. mit der Wahl einer das Planungsziel e-
benso gut erreichenden, nicht wesentlich aufwéndigeren und nicht mit anderen Nachteilen verbundenen
Trassenverschiebung vermeiden oder wesentlich vermindern, so darf die Planfeststellungsbehdrde eine
solche planerische Mdglichkeit nicht ohne Grund verwerfen. Aus den Stellungnahmen und Einwendun-
gen hat sich jedoch nicht ergeben und auch sonst ist nicht erkennbar, dass es solche planerischen
Méglichkeiten gabe, die Larmbeeintrachtigungen gegeniiber dem, was durch die zugelassenen Schie-
nenbaumaBnahmen verursacht wird, noch zu vermindern. Das ergibt sich vor allem daraus, dass es
sich bei den zugelassenen Schienenwegen um die Anbindung des in seiner Lage durch das Terminal
vorgegebenen unterirdischen Bahnhofes an das vorhandene Schienennetz handelt, deren Trassenf(ih-
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rung durch diese Zwangspunkte vorgegeben wird. Darlber hinaus weisen die Trassierungsparameter
der Bahn weitaus geringere Freiheitsgrade im Vergleich zur StraBenplanung auf.

Im Bereich der Ortslage Kienberg sind bei insgesamt 35 Immissionsorten ohne LarmschutzmaBnahmen
in 20 Féllen die Grenzwerte nachts (berschritten, davon in drei Féllen auch tagstber. An weiteren
sechs Immissionsorten néhern sich die Werte mit 53 und mehr dB(A) nachts dem Grenzwert von 54
dB(A) stark an. Die Tagwerte bleiben weit unter dem Grenzwert von 64 dB(A). Diese Grundstiicke wer-
den aber durch die SchallschutzmaBnahmen in Kienberg ebenfalls geschiitzt, sei es durch eine L&rm-
schutzwand, sei es durch passive SchallschutzmaBnahmen bzw. Entschadigungsanspriiche aufgrund
des Fluglarms.

Im Bereich der Neubaustrecken in den Ortsteilen Mahlow und Selchow und WaBmannsdorf liegen die
Larmwerte deutlich unter den Grenzwerten. Im Bereich des erheblichen baulichen Eingriffs verringern
und vergroBern sich die Larmbelastungen in duBerst geringem Mafe. In WaBmannsdorf liegt an einem
Immissionsort (DorfstraBe 34) die L&rmbelastung in der Nacht am Grenzwert von 54 dB(A).

Der L&rm unterhalb der Grenzwerte ist von den Trégern des Vorhabens soweit wie mdglich minimiert
worden. Durch Optimierung der Planung der Westanbindung konnte auch die Belastung durch Schie-
nenldrm im Bereich der Ortschaft Mahlow verringert werden. Die noch verbleibenden Belastungen
durch Schienenlédrm sind unvermeidbar. Das 6ffentliche Interesse am Ausbau des Flughafens tiberwiegt
aber das Interesse der Betroffenen an der Vermeidung von Larm. Damit ist auch der Abwagungsdirekti-
ve des § 50 Satz 1 BImSchG Rechnung getragen, wonach bei Planfeststellungen zu beriicksichtigen
ist, dass schadliche Umwelteinwirkungen auf Wohngebiete und sonstige schutzbedurftige Gebiete so
weit wie méglich vermieden werden (BVerwG vom 05.03.1999, NVwZ-RR 1999, 556 (557); BVerwG
vom 11.01.2002, NuR 2002, 341 (342)).

10.4.4  L&rmschutz an nicht unmittelbar von der Planfeststellung betroffenen Schienenwegen

Einwender, die auBerhalb des Planfeststellungsbereichs, insbesondere an der Dresdner Bahn, wohnen
und mehr L&rm aus mdglicherweise gestiegenem Verkehrsaufkommen an den bestehenden Eisen-
bahnstrecken beflirchten, fordern ebenfalls LaérmschutzmaBnahmen.

Anspriche auf L&rmschutzmaBnahmen kénnen geméan der 16. BImSchV nur in dem Bereich entstehen,
in denen ein Schienenweg neu gebaut oder wesentlich geéndert wird, mithin nur im unmittelbaren Wir-
kungsbereich des Planfeststellungsabschnittes, der durch die beantragten Anderungen in 0. a. Weise
durch die Trager des Vorhabens eingeschrankt wurde. Anwohner an einer Eisenbahnstrecke, die au-
Berhalb des Planfeststellungsbereichs wohnen, missen sich den aus dem gestiegenen Verkehrsauf-
kommen entstehenden gréBeren L&rm ebenso wie aus der allgemeinen Verkehrsentwicklung entste-
hende Larmerhéhungen, zurechnen lassen. BaumaBnahmen an Verkehrswegen kénnen zu Verkehrs-
verlagerungen und damit auch zu einer Erhdhung des Verkehrsldrms an anderer Stelle fiihren. Die Be-
firchtung solcher mittelbarer Folgen einer Planung sind vielfach Spekulation. Solche Folgen sind kaum
zuverldssig prognostizierbar und durch Planung kaum beherrschbar. Die Ursachen fiir Verkehrsverlage-
rungen sind vielféltig. Die vielfach von den Einwendern geforderte Ausweitung des Bereichs flir L&rm-
schutzmaBnahmen wirde einer L&rmsanierung gleichkommen, auf die der Gesetzgeber nach §§ 41 ff.
BImSchG, 16. BImSchV bewusst verzichtet hat (BVerwG vom 21.03.1996, DVBI. 1996, 916 (918)).Im
Ubrigen wird auf die Ausfiihrungen im Abschnitt C.11.10.3.5 ,StraBenlarm, Immissionen durch Zunahme
des Verkehrs auf nicht unmittelbar von dieser Planfeststellung betroffenen StraBenabschnitten, ab Seite
679, verwiesen. Die Forderungen sind daher zuriickzuweisen. Soweit sich die Gemeinden solche Ar-
gumente vorgetragen haben und nicht gleichzeitig auf eine Betroffenheit gemeindlicher Einrichtungen
hingewiesen haben, haben sie sich nicht substantiiert auf eine Betroffenheit in eigenen Rechten
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(Selbstverwaltungsrecht, Planungshoheit) berufen. Die Bedenken dieser Gemeinden sind deshalb e-
benfalls zuriickzuweisen.

Die Belange des Larmschutzes sind bei den geplanten SchienenbaumaBnahmen entsprechend ihrem
Gewicht in die fachplanerische Abwagung eingestellt worden. Der rechtlich gebotene L&rmschutz wird
eingehalten. Die vorgesehenen Schutzvorkehrungen stellen sicher, dass durch SchienenbaumafBnah-
men keine schédlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche hervorgerufen werden kdnnen,
die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Die L&rmzunahme unterhalb der Immissionsgrenz-
werte ist im Hinblick auf die fiir das Vorhaben sprechenden Gesichtspunkte hinnehmbar.

10.5  Gesamtlarm

Die Wissenschaft diskutiert die Frage der Gesamtl&rmbetrachtung kontrovers. Dennoch ergeben sich
aus der Rechtsprechung Hinweise, dass zumindest unter dem Aspekt der Gesundheitsgefahrdung das
Zusammenwirken mehrerer Schallquellen an einem Immissionsort zu betrachten ist. Die Planfeststel-
lungsbehdrde hat deshalb, auch im Hinblick auf das hier durchgefiihrte Verfahren nach § 78
VwV{GBbg, insbesondere die Auswirkungen der wesentlich geénderten Schienenwege in den vom
Fluglarm belasteten Gebieten betrachtet. Ferner sind die Gebiete zu bewerten, die zusatzlich durch
StraBenl&drm beaufschlagt sind.

Der ermittelte Bodenldrm und der Larm der technischen Anlagen liegen weit unterhalb der Belastungen
des Fluglarms und des L&rms von StraBe und Schiene, eine Gesamtldrmbetrachtung ertibrigt sich so-
mit. Bez(iglich der Vorbelastungen durch Gerduschimmissionen des Schienen- und StraBenverkehrs
bleibt anzumerken, dass diese ebenfalls weit unterhalb der Flugldrmbelastungen des ausgebauten
Flughafens liegen und insofern keine weitergehenden SchutzmaBnahmen erforderlich sind.

10.5.1  Gesamtlarmwirkungen

Die Beurteilung der Larmsituation beim Zusammenwirken verschiedener Schallquellen erfolgte durch
den larmmedizinischen Gutachter. Grundlage der Beurteilung bildete das Gutachten M 4 (Gesamtlarm-
belastung). Hier sind flr verschiedene Immissionsorte die Beurteilungspegel aus den Gutachten M 6
(Gutachten Uber La&rmauswirkungen durch Bodenverkehr) und M 7 (Gutachten (iber das AusmaB der
Gerdusche technischer Anlagen auf dem Flughafen und des anlagenbedingten Verkehrs) bzw. der e-
nergiedquivalente Dauerschallpegel aus den Gutachten M 4 (Gerduschbelastung in der Umgebung des
Flughafens) und M 5 (Einfluss bodengebundener Operationen von Flugzeugen auf die Gesamtlarmbe-
lastung) getrennt fir jede Quellenart (Fluglarm, Bodenlarm, StraBenverkehr, Schienenverkehr, techni-
sche Anlagen) ermittelt und tabellarisch dargestellt worden. Aufgrund der verschiedenen Berechnungs-
verfahren zur Ermittlung der Immissionspegel wurde von den Tragern des Vorhabens auf eine energeti-
sche Addition der Pegel verzichtet. Die Gegentiberstellung der resultierenden L&rmbelastungen der
einzelnen Larmquellen an 111 ausgewéhlten représentativen Immissionsorten zeigt, welche der Larm-
quellen im Vordergrund stehen und flr die Entstehung von Lastigkeitsgefiihlen verantwortlich sein kon-
nen und welche Larmquellen hinsichtlich der Wirkungen eher nachrangig sind. Die Beurteilung der Ge-
samtlarmsituation wurde durch den l&rmmedizinischen Gutachter fir jeden Immissionsort anhand der
tabellarisch zusammengestellten Berechnungsergebnisse im I&rmmedizinischen Gutachten M 9 vorge-
nommen. In diesen Ausfilhrungen wird vom Gutachter darauf hingewiesen, dass die Betrachtung der
Stérwirkung durch StraBen- und Fluglarm zu dem Ergebnis filhrt, dass es die besondere Charakteristik
eines jeweiligen Gerdusches ist, die eine spezifische, wie auch immer geartete Lastigkeit hervorrutft.
Hierzu wird auf wissenschaftliche Untersuchungen verwiesen, die z. B. fir den sozialpsychologischen
L&rmwirkungsbereich nachweisen, dass bis zu einem Dauerschallpegel Legs tag) von 62 dB(A) StraBen-
larm als lastiger empfunden wird als Fluglarm. Die Beurteilung einer Gesamtlarmwirkung aller Larm-
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quellen ist deshalb nicht angebracht, vielmehr ist eine differenzierte Betrachtung der einzelnen Larm-
quellen und der hierfiir maBgeblichen Immissionsrichtwerte vorzunehmen.

Auch der Rat von Sachverstandigen fir Umweltfragen (SRU) nimmt zur Frage der Gerdusche aus ver-
schiedenen Quellen Stellung.226 Er weist darauf hin, dass die inhaltliche Ausgestaltung eines sogenann-
ten Gesamtlarmbelastungswertes sehr problematisch und aus der Sicht der Larmwirkung nicht vertret-
bar ist. Eine akzeptorbezogene Betrachtungsweise ist ansatzweise mit dem Bundesimmissionsschutz-
gesetz vorhanden, aber der Gesetzgeber selbst hat mit dem Ausschluss des Fluglérms aus diesem
Gesetz (§ 2 Abs. 2 BImSchG) und der Verkehrsl&rmschutzverordnung (16. BImSchV), die beim Bau
neuer Verkehrswege die Belastung durch andere, gleichzeitig gebaute Verkehrswege oder die Vorbe-
lastung aus bestehenden Verkehrswegen nicht berticksichtigt, fiir eine separierte Betrachtung der
Larmquellen plédiert. Auch der Novellierungsansatz zur Fluglarmgesetzgebung behélt diesen Weg der
Separierung der Larmquellen bei. Der SRU kommt zu der Auffassung, dass hinsichtlich des Umgangs
mit Gerduschen aus verschiedenen Quellen erhebliche Unsicherheiten hinsichtlich Bewertung und Zu-
rechnung bestehen. Er fordert zur Umsetzung eines weitergehenden Regelungskonzeptes fir alle Ge-
rduscharten zundchst eine Klarung der aufgeworfenen Bewertungsfragen aus technischer, wirkungssei-
tiger und rechtlicher Sicht. Andererseits soll im Vorfeld der Gesundheitsgefédhrdung bei ganz erheblicher
Erhdhung der Gesamtbelastung durch eine Quelle eine Korrektur der zumutbaren Belastung erfolgen.
Die Forderung nach einer mehr schutzgutbezogenen Herangehensweise bei Larmbeurteilungen hat der
SRU im aktuellen Gutachten nochmals betont und gleichzeitig dazu aufgefordert, interdisziplinére An-
sétze zu suchen und zu forschen, um die erforderlichen Erkenntnisse gewinnen zu kdnnen.227

Einige Einwendungen und Stellungnahmen befassen sich mit der Problematik des Gesamtlérms, der an
Immissionsorten einwirkt. Dabei wird vordergriindig auf die Larmbelastungen durch Flug-, StraBen- und
Schienenverkehrslarm hingewiesen und eine gemeinsame Wirkungsbetrachtung gefordert. Dies setzt
aber voraus, dass einer Gesamtlarmbelastung auch eine Gesamtl&rmwirkung entsprechen wirde. Das
ist nach Auffassung der Planfeststellungsbehdrde jedoch nicht der Fall. Sie folgt insoweit den Aussagen
des Gutachtens M 9. Dies liegt zum einen an den unterschiedlichen Beldstigungswirkungen der ver-
schiedenen Schallquellen bei gleichen Pegeln. Durch verschiedene Untersuchungen wurde zum ande-
ren darauf hingewiesen, dass sich die Gerdusche verschiedener Larmquellen in ihrer Frequenzzusam-
mensetzung und ihrem zeitlichen Auftreten erheblich unterscheiden, wodurch auch die hervorgerufenen
Larmwirkungen unterschiedlich sind.228

Durch eine Neuauswertung einiger groBer Feldstudien wurden detaillierte Zahlenangaben zu den Belés-
tigungsreaktionen bei den unterschiedlichen Schallquellen und unterschiedlichen Schallpegeln gefun-
den.22% Bei gleichen Schallpegeln wird Fluglarm als I&stiger erlebt als StraBenverkehrslarm, wahrend
Schienenverkehrslarm weniger I&stig ist und deshalb einen so genannten Bonus erhélt. Andere Unter-
suchungen kommen zu dem Ergebnis, dass fur Fluglarm ein Bonus von 2-3 dB(A) anzusetzen ware.230
Hier besteht insgesamt noch wissenschaftlicher Klarungsbedarf. Ein weiterer Grund gegen eine einfa-

26 SRU (1999): 204-206
221 SRU (2004): 506
228 Qliva (1998)

Stansfeld, St., Haines, M., Brown, B. (2000): Noise and Health in the Urban Environment. Reviews on Environmental
Health, 15, No. 1-2.

9 Miedema , H. (1993): Response functions for environmental noise. In: Vallet, M. (Eds.) (1993): Noise and man - Noise as
a public health problem. Proc. 6th Intern. Congr., Vol. 3, 428-433. Lyon: Actes Inrets No. 34.
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che Addition der Werte besteht darin, dass nicht selten die Berechnungen, insbesondere die Schallaus-
breitungsrechnungen und Bewertungen, unterschiedlich erfolgen. Es kann daher nicht davon ausge-
gangen werden, dass bei gleichem Beurteilungspegel auch mit der gleichen Beléstigung zu rechnen ist.
Beurteilungsverfahren und dazu gehérige Immissionsrichtwerte lassen sich nicht schematisch auf ande-
re La&rmquellen (ibertragen.23' Dennoch kann die Interaktion verschiedener Wirkungseffekte auf unter-
schiedlichen Ebenen unterstellt werden. Hier besteht jedoch auch nach Auffassung des SRU noch er-
heblicher Erkenntnisbedarf, der durch Forschungen abzudecken ist. Summationseffekte treten auf,
wenn beide Quellen gemeinsam, aber nicht zwangslaufig in gleichem Umfang, einen erheblichen Teil
der Gesamtbelastigungsreaktion determinieren.232

Es ist daher sinnvoll, eine physikalisch-akustische Gesamtlarmbelastung verschiedener Pegel unter-
schiedlicher L&rmquellen unter dem Gesichtspunkt der Ableitung von Handlungsprioritdten durchzufih-
ren. Dabei ist zu bertcksichtigen, dass die zeitliche Verteilung und die Frequenzstruktur der Geréusche
sich unterscheiden konnen und die Pegel eventuell unterschiedlich berechnet werden, so dass eine
energetische Addition oder sonstige Zusammenfassung zwar mdglich ist, aber nicht der tatsachlichen
Wirkung entspricht. Deshalb sollte an den Immissionsorten, wo stérkere Uberlagerungen auftreten kén-
nen und aufgrund der Gesamtl&rmbelastung eine Gesundheitsgefahr bestehen kann, eine Wirkungs-
analyse unter Betrachtung der einzelnen Schallquellen durchgeflihrt werden. Es werden daher zunéchst
die betroffenen Immissionsorte identifiziert und bewertet, die Fluglarmbelastungen etwas unterhalb der
enteignungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenzen aufweisen und eine zusatzliche erhebliche Schallbelas-
tung durch den Schienen- oder StraBenverkehr erfahren, die dann insgesamt eine Gesundheitsgefahr
auslésen konnen.

Fir die Entscheidung, wo und ob Handlungsbedarf vorliegt, wird der Dauerschallpegel benutzt. Maxi-
malpegel kdnnen fir die Auswahl von Konfliktpunkten nicht verwendet werden, da diese fiir andere
L&rmarten aufgrund der verwendeten Beurteilungskriterien und standardisierten Ermittlungsverfahren
nicht vorliegen. Unterschreiten die fluglarmbedingten Gerdusche am Tag den zum Schutz vor Gesund-
heitsgefahren festgelegten Dauerschallpegel Leq3 tag) von 70 dB(A) auBen oder den fir den Kommuni-
kationsschutz im AuBenwohnbereich von 65 dB(A) nur knapp (weniger als 3 dB(A)), so besteht Hand-
lungsbedarf. Der zur Erfassung von méglichen Konfliktbereichen gewahlte Abzug von 3 dB(A) ist ein
Kriterium, das einer energetischen Halbierung der Gerduschbelastung einer Quelle entspricht. Es ist
eine Gesamtlarmbewertung vorzunehmen und grundstiicksscharf zu entscheiden, ob die enteignungs-
rechtliche Zumutbarkeitsschwelle der Gesamtlarmbelastung noch nicht tiberschritten ist.

Der ermittelte Bodenlédrm und der von technischen Anlagen liegt nach den Tabellen im Gutachten M 4.0
flr das Verkehrsszenario 20XX (beantragter Endausbauzustand) weit unterhalb den Belastungen des
Fluglarms und des L&rms von StraBe und Schiene (mehr als 10 dB(A)), eine weitere Betrachtung eriib-
rigt sich somit. Die im Bereich der Trassen der geplanten Schienenanbindung sowie der StraBenanbin-
dung gelegenen Grundstlicke sind neben den vom Flugbetrieb ausgehenden Gerduschimmissionen
jedoch zusatzlich den teilweise nicht unerheblichen Gerduschimmissionen der Verkehrsanbindung aus-
gesetzt, so dass eine Betrachtung der Gesamtlarmsituation hier erforderlich ist.

231 QOrtscheid und Wende (2000): 26
232 Qrtscheid, J., Wende, H. (2001): Larmwirkungen und Larmsummation, Z. f. LArmbekampfung 48, Nr. 2: 75-76.
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10.5.2  Gerduschimmissionen im Bereich der Schienenanbindung

Die neu zu errichtende Schienenanbindung des ausgebauten Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld
fihrt dazu, dass Teilbereiche der Orte Kienberg, Selchow, WaBmannsdorf und Mahlow sowohl von den
Gerduschimmissionen des Flugbetriebs als auch von den Gerduschimmissionen des Schienenverkehrs
betroffen sein werden.

a) Kienberg

Von den Gerduschimmissionen der neu zu errichtenden Schienenanbindung wird insbesondere der
nérdliche Bereich des Ortes Kienberg belastet. Dieser liegt innerhalb der Kontur des vom Fluglarm ver-
ursachten energiedquivalenten Dauerschallpegels Legatag) von 70 dB(A), so dass fir die in diesem Be-
reich gelegenen Grundstiicke aufgrund der hohen Fluglarmbelastung mit Werten (ber 70 dB(A) bereits
ein Anspruch auf Ubernahme des Grundstlicks durch die Trager des Vorhabens besteht (vgl. Abschnitt
C.1.10.5.4.1 ,Ubernahmeanspruch®, ab Seite 694).

Von den auBerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leqz tag) Von 70 dB(A) gele-
genen Grundstlicken werden die im nérdlichen Abschnitt der Berliner Chaussee, im nérdlichen Ab-
schnitt des Ebereschenweges sowie die auf beiden Seiten des Weges Am Busch gelegenen Grundstu-
cke durch die Gerduschimmissionen des Schienenverkehrs am héchsten belastet. An den Grundst-
cken Ebereschenweg 30 mit Beurteilungspegeln nach der 16. BimschV bis zu 64 dB(A), Am Busch 1
mit bis zu 64 dB(A), Am Busch 2 mit bis zu 63 dB(A), Am Busch 3 mit bis zu 65 dB(A) sowie Am Busch
4 mit bis zu 61 dB(A) verursachen die Gerauschimmissionen des Schienenverkehrs am Tag einen Pe-
gel von mehr als 60 dB(A). Fr alle tibrigen Grundstlicke in Kienberg liegt der durch die Gerduschim-
missionen des Schienenverkehrs am Tag verursachte Beurteilungspegel unterhalb von 60 dB(A). Der
durch den Flugbetrieb verursachte LegaTag) €rreicht an den fiinf 0. g. Grundstiicken Werte zwischen 69
dB(A) und 70 dB(A).

In der Nacht wird durch die Gerduschimmissionen des Schienenverkehrs an den Grundstiicken Am
Busch 1 - 9, Ebereschenweg 10 - 13 und 25 - 30, Berliner Chaussee 2 - 13 sowie Birkenweg 6 - 9 ein
Beurteilungspegel von mehr als 50 dB(A) verursacht. Die hdchsten Belastungen wurden mit bis zu 63
dB(A) fiir die Grundstiicke Am Busch 3 und Ebereschenweg 30, mit bis zu 58 dB(A) fir das Grundstlick
Berliner Chaussee 13 sowie mit bis zu 54 dB(A) fir das Grundstiick Birkenweg 6 berechnet. Der durch
den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leganachy erreicht fir die Grundstl-
cke Am Busch 3 und Ebereschenweg 30 Werte zwischen 62 dB(A) und 63 dB(A) sowie an den
Grundstiicken Berliner Chaussee 13 und Birkenweg 6 Werte zwischen 61 dB(A) und 62 dB(A).

Eine hohe Gesamtbelastung durch Flugbetrieb und Schienenverkehr ist hier zu erwarten. Bereits die
Gerduschimmissionen des Flugbetriebs erreichen tagstber mit Dauerschallpegeln zwischen 69 dB(A)
und 70 dB(A) und nachts zwischen 61 dB(A) und 63 dB(A) sehr hohe Werte. Hinzu kommen die Ge-
rduschimmissionen des Schienenverkehrs, die in Teilen des Ortes die gleiche GréBenordnung wie die
Gerduschimmissionen des Flugbetriebs erreichen. Eine weitere Betrachtung dieser Grundstiicke ist
hinsichtlich der Beurteilung der Gesamtlarmbelastung erforderlich, da der Schienenldrm weniger als 10
dB(A) unter den Werten des Fluglarms liegt und damit eine Belastungssteigerung darstellt.

b) Selchow

Im Ort Selchow wird ebenfalls der Norden des Ortes von den Gerduschimmissionen der geplanten
Schienenanbindung belastet. Der nérdliche Bereich von Selchow liegt allerdings auch innerhalb der
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Kontur des vom Fluglarm verursachten energiedquivalenten Dauerschallpegels Leqatag) von 70 dB(A),
so dass fiir die in diesem Bereich gelegenen Grundstlicke aufgrund der hohen Fluglarmbelastung be-
reits ein Anspruch auf Ubernahme des Grundstlcks durch die Trager des Vorhabens besteht.

Von den auBerhalb der Kontur des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leqa tag) Von 70 dB(A) gele-
genen Grundstlcken werden die in der DorfstraBe 13 und 16 gelegenen Grundstlcke durch die Ge-
rduschimmissionen des Schienenverkehrs am hdchsten belastet, da diese beiden Grundstiicke der neu
zu errichtenden Westanbindung des Flughafens am néchsten liegen. Der durch die Gerduschimmissio-
nen des Schienenverkehrs am Tag verursachte Beurteilungspegel erreicht jedoch fir das Grundstiick
DorfstraBe 13 lediglich Werte von bis zu 47 dB(A) und firr das Grundstiick DorfstraBe 16 Werte von bis
zu 49 dB(A). Der durch den Flugbetrieb verursachte Leq3Tag) betragt in diesem Bereich zwischen 69
dB(A) und 70 dB(A).

In der Nacht erreicht der durch die Gerduschimmissionen des Schienenverkehrs verursachte Beurtei-
lungspegel am Grundstlck DorfstraBe 13 Werte von bis zu 42 dB(A) und am Grundsttick DorfstralBe 16
Werte von bis zu 43 dB(A). Der durch den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel
LeqaNacht) erreicht Werte zwischen 63 dB(A) und 64 dB(A).

Eine weitere Betrachtung dieser Grundstlcke ist hinsichtlich der Beurteilung der Gesamtldrmbelastung
entbehrlich, da der Schienenlarm mehr als 10 dB(A) unter den Werten des Fluglérms liegt und damit
keine Belastungssteigerung darstellt.

¢) WaBmannsdorf

Im Ort WaBmannsdorf ist das Gebiet im Bereich der Gleise des Berliner AuBenrings von den Gerdusch-
immissionen der geplanten Schienenanbindung betroffen. Am héchsten belastet sind die Grundstlicke
in der DorfstraBe 34 und 35, da diese beiden Grundstticke der neu zu errichtenden Westanbindung des
Flughafens am néchsten liegen. Der durch die Gerduschimmissionen des Schienenverkehrs am Tag
verursachte Beurteilungspegel erreicht fiir das Grundstlck DorfstraBe 34 Werte von bis zu 58 dB(A)
und flir das Grundstiick DorfstraBe 35 Werte von bis zu 51 dB(A). Der durch den Flugbetrieb verursach-
te energiedquivalente Dauerschallpegel Leq Tag) betrégt in diesem Bereich 65 dB(A).

In der Nacht erreicht der durch die Gerduschimmissionen des Schienenverkehrs verursachte Beurtei-
lungspegel am Grundstlck DorfstraBe 34 Werte von bis zu 54 dB(A) und am Grundsttick DorfstraBe 35
Werte von bis zu 46 dB(A). Der durch den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel
Leq(3Nachy €rreicht Werte zwischen 56 dB(A) und 57 dB(A).

Eine hohe Gesamtbelastung durch Flugbetrieb und Schienenverkehr ist auch hier zu erwarten. Bereits
die Gerduschimmissionen des Flugbetriebs erreichen tagsiber einen Dauerschallpegel von 65 dB(A)
und nachts Werte zwischen 56 dB(A) und 57 dB(A) hohe Werte. Hinzu kommen die Gerduschimmissio-
nen des Schienenverkehrs, die in Teilen des Ortes die gleiche GréBenordnung wie die Gerduschimmis-
sionen des Flugbetriebs erreichen. Eine weitere Betrachtung dieser Grundstiicke ist hinsichtlich der
Beurteilung der Gesamtlarmbelastung erforderlich, da der Schienenlédrm weniger als 10 dB(A) unter den
Werten des Fluglarms liegt und damit eine Belastungssteigerung darstelit.

d) Mahlow

Im Ort Mahlow ist ebenfalls das Gebiet im Bereich der Gleise des Berliner AuBenrings von den Ge-
rauschimmissionen des Schienenverkehrs der neu zu errichtenden Westanbindung betroffen. Ausweis-
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lich des Uberarbeiteten Gutachtens M6 ,Gutachten tber L&rmauswirkungen durch Bodenverkehr* ist mit
einem Beurteilungspegel von bis zu 57 dB(A) am Tag das Grundstiick Kreischaussee 9a am hdchsten
belastet. Der durch den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leq tag) betragt
in diesem Bereich zwischen 67 dB(A) und 68 dB(A).

In der Nacht erreicht der durch die Gerduschimmissionen des Schienenverkehrs verursachte Beurtei-
lungspegel am Grundstiick Kreischaussee 9a Werte von bis zu 53 dB(A). Der durch den Flugbetrieb
verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqsnacht) erreicht Werte zwischen 61 dB(A) und von
62 dB(A).

Eine weitere Betrachtung dieser Grundstlcke ist hinsichtlich der Beurteilung der Gesamtldrmbelastung
entbehrlich, da der Schienenl&rm am Tag mehr als 10 dB(A) unter den Werten des Fluglérms liegt und
damit keine Belastungssteigerung darstellt. Die angeordneten passiven SchallschutzmaBnahmen fir
die Nacht decken die Belastungen durch die Schiene mit ab.

10.5.3  Gerduschimmissionen im Bereich der StraBenanbindung

Die neu zu errichtende StraBenanbindung des ausgebauten Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld flihrt
dazu, dass Teilbereiche des Ortes Kienberg sowohl von den Gerduschimmissionen des Flugbetriebs
und des Schienenverkehrs, als auch von den Gerduschimmissionen des StraBenverkehrs betroffen sein
werden.

Von den Gerduschimmissionen der geplanten StraBenanbindung sind weite Bereiche von Kienberg
belastet. Die Gerduschimmissionen werden von der am éstlichen Ortsrand verlaufenden Bundesauto-
bahn 113n, der am nérdlichen Ortsrand verlaufenden Anbindung der neuen Abfertigungsanlagen an die
BundesstraBe B 96a sowie der stdlich des Ortes gelegenen Anbindung der neuen Abfertigungsanlagen
an die Bundesautobahn 113n hervorgerufen. Die dominierende Gerduschquelle stellt die am 6stlichen
Ortsrand befindliche Bundesautobahn 113n dar, die in diesem Bereich eine Einfadelungsspur erhélt.
Von den Gerduschimmissionen der BAB 113n sind die Grundstlicke in der parallel zur Bundesautobahn
verlaufenden Berliner Chaussee und dem ebenfalls parallel verlaufenden Ebereschenweg am stérksten
betroffen. Die Gerduschimmissionen erreichen in der Berliner Chaussee Beurteilungspegel von bis zu
60 dB(A) am Tag und bis zu 53 dB(A) in der Nacht. Auch an den auf der 6stlichen StraBenseite des
Ebereschenweges gelegenen Grundstlcken werden am Tag Beurteilungspegel von bis zu 61 dB(A)
und in der Nacht von bis zu 54 dB(A) erreicht. An den auf der westlichen StraBenseite des Eber-
eschenweges gelegenen Grundstlicken werden am Tag Beurteilungspegel von bis zu 60 dB(A) und in
der Nacht von bis zu 53 dB(A) erreicht. Die Gerduschimmissionen der Bundesautobahn 113n verringern
sich am westlichen Ortsrand von Kienberg auf Beurteilungspegel von bis zu 57 dB(A) am Tag und bis
zu 51 dB(A) in der Nacht.

Der durch den Flugbetrieb verursachte energiedquivalente Dauerschallpegel Leqstag) betragt am sudli-
chen Ende der Berliner Chaussee und des Ebereschenweges zwischen 65 dB(A) und 66 dB(A). Am
nérdlichen Ende der Berliner Chaussee und des Ebereschenweges erreicht der durch den Flugbetrieb
am Tag verursachte Leq(s tag) Werte zwischen 68 dB(A) und 69 dB(A). In der Nacht verursacht der Flug-
betrieb am stdlichen Ende der Berliner Chaussee und des Ebereschenweges Dauerschallpegel
Leq(aNachty ZWischen 58 dB(A) und 59 dB(A). Am nérdlichen Ende der Berliner Chaussee und des Eber-
eschenweges werden in der Nacht durch den Flugbetrieb Dauerschallpegel zwischen 61 dB(A) und 62
dB(A) verursacht.
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Eine hohe Gesamtbelastung durch Flugbetrieb und StraBenverkehr ist an den hier betrachteten
Grundstlicken zu erwarten. Bereits die Gerduschimmissionen des Flugbetriebs erreichen hier mit Dau-
erschallpegeln zwischen 61 dB(A) und 69 dB(A) sehr hohe Werte. Hinzu kommen die Gerduschimmis-
sionen des StraBenverkehrs, die an einzelnen Grundstlcken die gleiche GréBenordnung wie die Ge-
rduschimmissionen des Flugbetriebs erreichen. Eine weitere Betrachtung dieser Grundstiicke ist hin-
sichtlich der Beurteilung der Gesamtlarmbelastung erforderlich, da der StraBenlarm weniger als 10
dB(A) unter den Werten des Flugléarms liegt und damit eine Belastungssteigerung darstellt.

10.5.4  Gesamtlarmbelastung und Schutzanordnungen

Eine hohe Gesamtbelastung durch Flugbetrieb, Schienenverkehr und StraBenverkehr ist insbesondere
im Ort Kienberg zu verzeichnen. Bereits die Gerduschimmissionen des Flugbetriebs erreichen hier mit
Dauerschallpegeln zwischen 65 dB(A) und 70 dB(A) sehr hohe Werte. Hinzu kommen die Gerduschim-
missionen des Schienenverkehrs und des StraBenverkehrs, die in Teilen des Ortes die gleiche GréRen-
ordnung wie die Gerduschimmissionen des Flugbetriebs erreichen.

Die héchste Gesamtbelastung durch Flugbetrieb, Schienenverkehr und StraBenverkehr weisen die
Grundstiicke Berliner Chaussee 13, Ebereschenweg 30 sowie Am Busch 1 bis 4 auf.

Am Tag betrégt der am Grundsttick Berliner Chaussee 13 durch den Flugbetrieb verursachte energie-
aquivalente Dauerschallpegel Leqa Tag) 69 dB(A), der durch die Gerduschimmissionen des Schienenver-
kehrs verursachte Beurteilungspegel entsprechend der 16. BimschV erreicht Werte von bis zu 59 dB(A)
und der durch die Gerduschimmissionen der StraBenanbindung hervorgerufene Beurteilungspegel er-
reicht bis zu 60 dB(A). In der Nacht werden durch den Flugbetrieb Dauerschallpegel Leq(3Nachy von 62
dB(A), durch den Schienenverkehr Beurteilungspegel von bis zu 58 dB(A) und durch die StraBenanbin-
dung Beurteilungspegel von bis zu 53 dB(A) verursacht.

Am Grundstlck Ebereschenweg 30 wird am Tag durch den Flugbetrieb ein Dauerschallpegel Leq Tag)
von 69 dB(A), durch die Gerduschimmissionen des Schienenverkehrs ein Beurteilungspegel von bis zu
64 dB(A) und durch die Gerduschimmissionen der StraBenanbindung ein Beurteilungspegel von bis zu
60 dB(A) verursacht. In der Nacht wird durch den Flugbetrieb ein Leq@aNachty von 62 dB(A), durch den
Schienenverkehr ein Beurteilungspegel von bis zu 63 dB(A) und durch die StraBenanbindung ein Beur-
teilungspegel von bis zu 53 dB(A) verursacht.

Am Grundstiick Am Busch 1 werden am Tag durch den Flugbetrieb Dauerschallpegel Leqa 1ag) 70 dB(A),
durch die Gerauschimmissionen des Schienenverkehrs Beurteilungspegel von bis zu 64 dB(A) und
durch die Gerduschimmissionen der StraBenanbindung Beurteilungspegel von bis zu 59 dB(A) verur-
sacht. In der Nacht werden durch den Flugbetrieb Dauerschallpegel Leqanachty 63 dB(A), durch den
Schienenverkehr Beurteilungspegel von bis zu 63 dB(A) und durch die StraBenanbindung Beurteilungs-
pegel von bis zu 52 dB(A) verursacht.

Am Grundsttick Am Busch 2 werden am Tag durch den Flugbetrieb Dauerschallpegel Leqa 1ag) 70 dB(A),
durch die Gerauschimmissionen des Schienenverkehrs Beurteilungspegel von bis zu 63 dB(A) und
durch die Gerduschimmissionen der StraBenanbindung Beurteilungspegel von bis zu 57 dB(A) verur-
sacht. In der Nacht werden durch den Flugbetrieb Dauerschallpegel Leqanachty 63 dB(A), durch den
Schienenverkehr Beurteilungspegel von bis zu 62 dB(A) und durch die StraBenanbindung Beurteilungs-
pegel von bis zu 50 dB(A) verursacht.
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Am Grundstlick Am Busch 3 werden am Tag durch den Flugbetrieb Dauerschallpegel Leqa 1ag) 70 dB(A),
durch die Gerauschimmissionen des Schienenverkehrs Beurteilungspegel von bis zu 65 dB(A) und
durch die Gerduschimmissionen der StraBenanbindung Beurteilungspegel von bis zu 58 dB(A) verur-
sacht. In der Nacht werden durch den Flugbetrieb Dauerschallpegel Leqanachyy 63 dB(A), durch den
Schienenverkehr Beurteilungspegel von bis zu 63 dB(A) und durch die StraBenanbindung Beurteilungs-
pegel von bis zu 51 dB(A) verursacht.

Am Grundstlck Am Busch 4 werden am Tag durch den Flugbetrieb Dauerschallpegel Leqa Tag) 70 dB(A),
durch die Gerauschimmissionen des Schienenverkehrs Beurteilungspegel von bis zu 61 dB(A) und
durch die Gerduschimmissionen der StraBenanbindung Beurteilungspegel von bis zu 56 dB(A) verur-
sacht. In der Nacht werden durch den Flugbetrieb Dauerschallpegel Leqanachyy 63 dB(A), durch den
Schienenverkehr Beurteilungspegel von bis zu 58 dB(A) und durch die StraBenanbindung Beurteilungs-
pegel von bis zu 49 dB(A) verursacht.

Der geringsten Gesamtldrmbelastung sind die am westlichen Ortsrand von Kienberg gelegenen
Grundstiicke ausgesetzt. So wird beispielsweise an dem im duBersten Stidwesten von Kienberg gele-
genen Grundsttick in der StraBe zum Volksgut 14 wahrend des Tags durch den Flugbetrieb ein Dauer-
schallpegel Leqg@ 1ag) von 67 dB(A) und durch die StraBenanbindung ein Beurteilungspegel von bis zu 56
dB(A) verursacht. Aufgrund der groBen Entfernung zur neuen Trasse der Schienenanbindung wurden
fir diese Grundstiicke keine Einzelpunktberechnungen der Gerduschimmissionen des Schienenver-
kehrs vorgenommen. In der Nacht werden durch den Flugbetrieb Dauerschallpegel Leq@anacht) 60 dB(A)
sowie durch die StraBenanbindung Beurteilungspegel von bis zu 49 dB(A) erreicht. Zusatzliche Schutz-
anordnungen miissen hier nach Auffassung der Planfeststellungsbehdrde nicht getroffen werden.

An dem im Nordwesten von Kienberg gelegenen Grundsttick im Birkenweg 6 werden am Tag durch den
Flugbetrieb Dauerschallpegel Leq3 tag) 69 dB(A), durch die Gerduschimmissionen des Schienenverkehrs
Beurteilungspegel von bis zu 57 dB(A) und durch die Gerduschimmissionen der StraBenanbindung
Beurteilungspegel von bis zu 57 dB(A) verursacht. In der Nacht werden durch den Flugbetrieb Dauer-
schallpegel Leg@nach) 62 dB(A), durch den Schienenverkehr Beurteilungspegel von bis zu 54 dB(A) und
durch die StraBenanbindung Beurteilungspegel von bis zu 50 dB(A) verursacht. Zusétzliche Schutzan-
ordnungen missen hier nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde nicht getroffen werden.

Im Selchow, WaBmannsdorf und Mahlow stellt der Flugbetrieb die dominierende Gerduschquelle dar.

An den Grundstlcken mit der héchsten Gesamtl&rmbelastung in Selchow liegen die durch den Schie-
nenverkehr verursachten Gerduschimmissionen am Tag um 21 dB(A) bis 23 dB(A) unterhalb der Ge-
rduschimmissionen des Flugbetriebs. In der Nacht sind die durch den Schienenverkehr verursachten
Gerduschimmissionen um 19 dB(A) bis 22 dB(A) geringer als die Gerduschimmissionen des Flugbe-
triebs. Zusétzliche Schutzanordnungen missen hier nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde
nicht getroffen werden.

In WaBmannsdorf liegen die durch den Schienenverkehr verursachten Gerduschimmissionen am Tag
um 6 dB(A) bis 14 dB(A) unterhalb der Gerduschimmissionen des Flugbetriebs. In der Nacht sind die
durch den Schienenverkehr verursachten Gerduschimmissionen um 2 dB(A) bis 11 dB(A) geringer als
die Gerduschimmissionen des Flugbetriebs. Zusétzliche Schutzanordnungen miissen hier nach Auffas-
sung der Planfeststellungsbehdrde nicht getroffen werden.

In Mahlow liegen die durch den Schienenverkehr verursachten Gerduschimmissionen am Tag um
10 dB(A) bis 11 dB(A) unterhalb der Gerduschimmissionen des Flugbetriebs. In der Nacht sind die
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durch den Schienenverkehr verursachten Gerduschimmissionen um 8 dB(A) bis 9 dB(A) geringer als
die Gerauschimmissionen des Flugbetriebs. Weitergehende Schutzanordnungen hinsichtlich einer Ge-
samtl&rmbelastung sind hier nicht erforderlich. Zusétzliche Schutzanordnungen miissen hier nach Auf-
fassung der Planfeststellungsbehérde nicht getroffen werden.

10.5.4.1 Ubernahmeanspruch

Es ergeben sich aus den oben dargestellten Larmbelastungen folgende Grundstiicke in der Ortslage
Kienberg, Gemarkung Waltersdorf, Flur 1 die einen Ubernahmeanspruch haben:

1) Wegen Flugldrmbelastungen mit einem energiedquivalenten Dauerschallpegel ber 70 dB(A)
am Tag auBen besteht fiir zwei Grundsticke, die auch von Schienenlarm betroffen sind, ein
Ubernahmeanspruch:

. Berliner Chaussee 21, Flurstiick 142;
. Berliner Chaussee 18, Flurstiick 147.

2) Wegen einer (bermaBigen Gesamtldrmbelastung durch Flug-, Schienen- und StraBenlarm
(StraBe mit L&rmschutzwand an der BAB 113n) Uber der enteignungsrechtlichen Zumutbar-
keitsschwelle besteht Uber die getroffenen Regelungen fiir folgende Grundstticke ein zusétzli-
cher Ubernahmeanspruch:

. Berliner Chaussee 13, Flurstlick 160;

. Ebereschenweg 30, Flurstiick 158/2;

. Am Busch 1, Flurstiick 272;

. Am Busch 2, Flurstlick 269/2;

. Am Busch 3, Flurstiick 267/2;

. Am Busch 4, Flurstiick 264/2;

. Berliner Chaussee 14, Flurstiick 159/2;
. Ebereschenweg o. Nr., Flurstiick 161.

Insgesamt haben 20 Grundstlicke aufgrund des Schienenldrms Anspruch auf SchallschutzmaBnahmen.
Davon fallen die 0. g. acht Grundstiicke unter den Ubernahmeanspruch. Ein Grundstiick (An der
Schlenke 5, Flurstiick 271/2) wird enteignet. Es verbleiben 11 Grundstiicke (Berliner Chaussee 12, E-
bereschenweg 21, 22, 26, 28 und 29, Am Busch 5 bis 9) die samtlich stdlich der StraBe Am Busch
liegen und maximal 3,2 dB(A) Uberschreitung des Nachtgrenzwertes von 54 dB(A) aufweisen sowie
keine Tagwertlberschreitung haben. Die Fluglarmbelastungen liegen an 10 Grundstiicken bereits bei
einem Dauerschallpegel von 68 bis 69 dB(A) tagsUber, in einem Fall bei 67 bis 68 dB(A) (Ebereschen-
weg 26) und bei Dauerschallpegeln Leg(snachy von 60 bis 62 dB(A) nachts, so dass sich die Gesamt-
larmbelastung nicht mehr erhéht. Der passive Schallschutz wegen Uberschreitung der Flugldrmbegren-
zungen mindert auch den Schienenldrm im Rauminnern ausreichend. Fir den AuBenwohnbereich be-
steht in allen Féllen bereits durch den Fluglarm Anspruch auf AuBenwohnbereichsentschadigung. Die
Errichtung einer L&rmschutzwand entlang der Schienenstrecke als aktiver Schallschutz, wie in Abschnitt
C.1.10.4 ,Schienenlarm®, ab Seite 681, vorgeschlagen, ist deshalb unverhaltnisméBig und entfallt.

10.5.4.2  AuBenwohnbereichsentschadigung

Sémtliche Grundstiicke, die durch den Fluglarm mit einem Dauerschallpegel Leq(s tag) von 65 dB(A) oder
mehr belastet sind (Betroffenheit ergibt sich aus der 65 dB(A)-Kontur), erhalten bereits eine AuBen-
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wohnbereichsentschadigung. Dartiiber hinaus ist nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde ein
weiteres Grundstiick in Kienberg, das bereits mit einem Wohngebaude bebaut ist, durch die Doppelbe-
lastung von Flugldrm und StraBenl&rm unzumutbar betroffen:

Ebereschenweg 17, Gemarkung Waltersdorf, Flur 1, Flurstlick 198.

Auch fur die Bereiche, in denen eine unzumutbare Gesamtldrmbelastung anzunehmen ist, sind durch
die Planfeststellungsbehérde damit ausreichende Schutzvorkehrungen getroffen worden.

10.6  Baularm
10.6.1 Baularm und Zulieferverkehr

Eine unzumutbare Beeintrachtigung der benachbarten Wohnlagen durch L&rm wéhrend der Bauphase
ist nicht gegeben. Der von den Tragern offentlicher Belange und den Einwendern geltend gemachte
Baularm flihrt unter Berticksichtigung der erlassenen Nebenbestimmungen nicht zu einer unzumutbaren
L&rmbetroffenheit der Bevélkerung. Auch der befirchtete Larm innerhalb der Ortslagen durch an- bzw.
abfahrende Baufahrzeuge flihrt nicht zu unzumutbaren L&rmbetroffenheiten.

Der Planfeststellungsantrag beinhaltet keine Bauausfihrungsplanungen. Die Bauausflihrungsplanung
(Festlegung der Einrichtung der Baustellen, der Art der Baudurchfiihrung, des Baustellenverkehrs) er-
folgt erst nach Abschluss des Planfeststellungsverfahrens. Die Trager des Vorhabens haben zugesagt,
dabei auf eine fur die Anwohner schonende Durchflihrung achten.

Der konkrete und detaillierte Baustellenverkehr, das detaillierte Nutzungskonzept von Anlagen und Ge-
raten fir den Bau, entsprechende Bauablaufplane und daraus resultierende Auswirkungen kdnnen da-
her nicht Gegenstand dieses Planfeststellungsverfahrens sein.

Die Trager des Vorhabens haben im Planfeststellungsantrag mit dem ,Gutachten Uber die L&rmauswir-
kungen durch Bauldrm* (M 22) jedoch die notwendigen Nachweise vorgelegt, die zur Beurteilung der
voraussehbaren Auswirkungen der Bauphase erforderlich und ausreichend sind.

Dem Gutachten liegt eine Beschreibung der Bauphase/Bauablauf (dargestellt in Band |, Kapitel 6 der
Planantragsunterlagen) zugrunde. Es beinhaltet eine schalltechnische Untersuchung zur Berechnung
der Gerduscheinwirkungen durch Bauldrm in der Umgebung des Flughafens Berlin-Schonefeld. Die
Schallpegelberechnungen erfolgten fiir die sechs Baujahre, die zum Erreichen der ersten Ausbaustufe
angesetzt wurden. In die Untersuchungen wurden entsprechend den Planungen zum Bauablauf die
durch Andienungsverkehr der Baustellen (auf ZufahrtstraBen und innerbetrieblichen Baustral3en), sowie
durch die eingesetzten Baumaschinen verursachten Gerduscheinwirkungen einbezogen. Das Gutach-
ten berechnet nur Beurteilungspegel firr bestimmte Tagesstunden (7:00 Uhr bis 20:00 Uhr).

Als Ergebnis der Berechung wird in M 22 festgestellt, dass Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte
der VV Baularm im Wesentlichen durch Bautétigkeiten auBerhalb des Flughafengeléndes zur Anbin-
dung des Flughafens an das Schienen- und StraBenverkehrsnetz zu erwarten sind. Durch die Baustel-
len auf dem Flughafengelénde kdnne es im slddstlichen Bereich von Selchow zu Uberschreitungen der
Richtwerte der VV Bauldrm kommen.
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Die Teilimmissionspegel des Andienungsverkehrs der Baustellen seien im Vergleich zu den Immissi-
onsanteilen der Baustellen vernachlssigbar. Schon jetzt ist klar, dass die erforderlichen Baumassen
schwerpunktmaBig aus dem Nahbereich kommen werden.

Zur Minderung der Immissionspegel, die tber den Immissionsrichtwerten der VV Baularm liegen,
schlagt M 22 folgende technisch-organisatorischen MaBnahmen vor:

Einsatz l&rmarmer Baumaschinen, die die angenommenen Schallleistungspegel um mindestens 10
dB(A) unterschreiten;

Nutzung der schallabschirmenden Wirkung von Baustelleneinrichtungen, sowie der im Rahmen der
BaumaBnahmen abgetragenen Erdmassen;

Aufstellung larmintensiver Geréate in maximaler Entfernung zur Wohnbebauung.
Zu den Einzelheiten wird auf die Ausfiihrungen des Gutachtens verwiesen.

Im Rahmen des Anhérungsverfahrens haben sich sowohl Trager 6ffentlicher Belange als auch Einwen-
der zu Fragen des Baularms, der vom Flughafenausbau selbst, sowie vom Ausbau der StraBen- und
Schienenanbindung ausgeht, geduBert. Im wesentlichen wurde Folgendes vorgetragen:

Entsprechend dem Gutachten M 22 sei fiir verschiedene Gebiete mit mehrjahrigen, teilweise erhebli-
chen Uberschreitungen der gebietsbezogenen Larm-Immissionsrichtwerte der VV Bauldrm zu rechnen.
Aufgrund der Erheblichkeit sowohl der zu erwartenden Richtwertlberschreitungen als auch der Dauer
dieser Uberschreitungen und der daraus resultierenden erheblichen Belastigungen seien alle zweck-
méBigen LarmschutzmaBnahmen konsequent auszuschépfen. Neben den im Gutachten M 22 vorge-
schlagenen L&rmschutzmaBnahmen sei insbesondere die Optimierung des baustellenbedingten An-
und Abfahrtverkehrs vorzusehen. Um fiir die Betroffenen einen optimalen Schutz zu gewéhrleisten, wird
angeregt, den Trégern des Vorhabens aufzugeben, ihre fir die verschiedenen Bauabschnitte vorgese-
henen SchutzmaBnahmen mit der zustandigen Immissionsschutzbehérde abzustimmen.

Von verschiedenen Gemeinden wird gefordert, dass im Rahmen der Bauausfihrung I&rmintensive
MaBnahmen zwischen 20:00 Uhr und 7:00 Uhr vermindert durchgeflhrt werden und zwischen 22:00
Uhr und 6:00 Uhr gar nicht. Tétigkeiten, die zu Gerduschbelastungen oberhalb der zuldssigen Werte
nach der TA L&rm liegen, seien an Sonn- und Feiertagen nicht zuldssig. Von Einzelnen wird die Forde-
rung dahingehend erweitert, dass Bauarbeiten an Sonn- und Feiertagen und wéhrend der Nachtzeit
ganzlich zu untersagen seien, um die Anwohner zu schitzen. Es sollen wahrend der gesamten Bauzeit
MaBnahmen vorgeschrieben werden, die sicherstellen, dass nur gerduscharmste Geréte bzw. Baufahr-
zeuge zum Einsatz kommen. Leerlaufzeiten seien zu vermeiden. Schallschutz wahrend der BaumaB-
nahme wird gefordert.

Weiterhin wird gefordert, die Antragsteller zu verpflichten, ergdnzend einen Schallimmissionsplan fiir die
gesamte umliegende Bebauung und die betroffene Bevélkerung zu erarbeiten und vorzulegen, der sich
auch mit dem Baularm und dem Zulieferverkehr befasst. Es sei ein Schallmessnetz mit unterschiedli-
chen Schallmesspunkten am Rande der umliegenden Bebauung in Abstimmung mit den Gemeinden zu
installieren und mit automatischen Pegelschreibern zu versehen, deren Pegelschriebe den Einwendern
in Kopie zur Verfiigung zu stellen seien.
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Aus Sicht von Einwendern fehlen in den ausgelegten Planantragsunterlagen Angaben zu Larmbelas-
tungen der Flughafenanliegergemeinden durch Baustofftransporte.

Es wird geltend gemacht, dass Prognosen fir die Belastung von Wildau in der Bauzeit fehlten und der
Bauverkehr vom Hafen Kénigs Wusterhausen nach Schénefeld durch die Ortslage tber dafiir véllig
unzureichende Strecken abgewickelt werde. AuBerdem wird gesondert auf den Baulérm durch die Ver-
legung der Bahntrasse mit Unterflihrung B 179 und Autobahnunterfiihrung in Bohnsdorf hingewiesen.

Es wird gefordert, dass die Planfeststellungsbehérde Sanktionen fiir den Fall festschreibt, dass wah-
rend der Bauzeit Schallpegelwerte oberhalb der zuldssigen Grenzwerte in Richtung Wohnbebauung
emittiert bzw. dort in Form grenzwertiiberschreitender Emissionen festgestellt werden.

Viele Einwender, vor allem aus der unmittelbaren, aber auch aus der weiter entfernteren Umgebung des
Flughafens, beflirchten eine jahrelange Belastung durch baubedingte Immissionen, insbesondere durch
L&rm und Luftschadstoffe des Baustellenverkehrs. Durch den Ausbau des Flughafens und den Aus-
bau/Neubau von StraBen und sonstigen Trassen sei mit einem erhéhten Schwerlastverkehr durch Bau-
fahrzeuge zu rechnen. Dieser wirde die umliegenden Ortschaften aufgrund der teilweise schlechten
Zusténde der Ortsdurchfahrten stark belasten. Es wird geltend gemacht, dass durch den Baustellenver-
kehr, insbesondere den Einsatz schwerer Transportfahrzeuge, bis zu 1.000 Baufahrzeugen pro Tag und
Baugeréten, auf offentlichen ZufahrtstraBen der Ortsteil Bohnsdorf durch zusatzliche L&rmeinwirkungen
beeintrachtigt werde. Ebenso seien entsprechende Auswirkungen durch den Ausbau der Schienenwege
zu erwarten.

In diesem Zusammenhang solle ein Konzept erarbeitet werden, wie der Schwerlastverkehr durch Bau-
fahrzeuge geleitet werden kénne, und es sei zu priifen, ob zusétzliche BaustraBen erforderlich wirden.
Ziel mlsse es sein, die baubedingten Belastungen in den Ortschaften zu minimieren.

Gefordert wird die Erstellung eines Logistikkonzepts zur Abwicklung dieses GroBbauvorhabens ver-
gleichbar mit der Baustellenabwicklung am Potsdamer Platz. Vielfach wird vorgeschlagen, in Anlehnung
an die Baustellenlogistik von Baustellen im Berliner Innenstadtbereich, fir die Anlieferung der Baumate-
rialien und -geréte, sowie den Abtransport von Erdmassen, Bauschutt etc. den Schienenweg verbindlich
vorzugeben. Die erforderliche Schienen-Infrastruktur sei dementsprechend bis zum Beginn der Bau-
phase sicherzustellen.

Die Einwender wiesen darauf hin, dass die Vorhabenstrdger geméai ausgelegter Planunterlagen die
Abwicklung der Baustellenverkehre fir Baustoffe (Gesamttransportaufkommen) mit Lastkraftwagen (30
t) auf bestehenden StraBen beabsichtigten. Von den insgesamt prognostizierten 457.519 Fahrten soll-
ten demnach rund 25 % der Lkws die B 179 (die zwischenzeitlich teilweise zur LandesstraBe abgestuft
worden ist) benutzen, weitere 25 % die B 96a. Die damit verbundene Mehrbelastung von je (ber
112.500 Lkw-Fahrten auf den beiden vorgenannten BundesstraBen sehe man wegen der derzeit un-
gunstigen Verkehrssituation als unvertraglich an. Zusétzliche Beeintrachtigungen der ohnehin schon
belasteten angrenzenden Nutzungen (gerade im stidlichen Bereich fast ausschlieBlich ,Wohnen®) wir-
den abgelehnt.

Einzelne Einwender beflirchten wahrend der Durchflinrung der BaumaBnahmen erhebliche Beeintréch-
tigungen durch Larm und Schmutz innerhalb der Liegenschaft ,GartenstraBe® in Schénefeld. Es fehle
ein Konzept zur Reduzierung dieser Belastungen. Die Vorhabenstrager sollten vorsorglich notwendige
SchutzmaBnahmen vor Baubeginn herrichten.
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Teilweise fordern die Einwender die Vorhabenstréger auf, Beweissicherungsverfahren durchzuflihren.

Bewohner von Diepensee fordern, dass bis zu ihrer Umsiedlung keine l&rmverursachenden BaumaB-
nahmen stattfinden.

Die nach den Planantragsunterlagen vorgesehenen L&rmschutzmaBnahmen werden von den Einwen-
dern im Hinblick auf das Gemarkungsgebiet Selchow als unzureichend angesehen. Der erforderliche
Larmschutz kénne nur durch L&rmschutzwande entlang der als ZubringerstraBen zu den Baustellen
benutzten StraBen gesichert werden.

Insbesondere auch durch die Bautétigkeit wird eine Beeintrachtigung der Gesundheit befirchtet. Die
Belastungen wéhrend der Bauphase seien bei der larmmedizinischen Beurteilung zu bertcksichtigen.

Das Amt flir Immissionsschutz Winsdorf schldgt folgende Nebenbestimmungen vor:

Vor Beginn der Abriss- und Bauarbeiten sind der Planfeststellungsbehdrde Bauablaufpléne (Art und
Umfang, zeitlicher Ablauf, eingesetzte Maschinen, anfallende Abfélle usw.) z. B. fir einzelne Bau-
abschnitte, Einzelvorhaben oder Anlagen vorzulegen.

Die Begutachtung der konkreten mdglichen schédlichen Umweltauswirkungen im Sinne des
BImSchG (Luftschadstoffe, Erschiitterungen, L&rm) erfolgt auf Grundlage der Bauablaufpléne.

Immissionsschutz - und abfallrechtliche Auflagen im Ergebnis dieser Gutachten werden vorbehal-
ten.

Mit dem Planfeststellungsbeschluss werden immissionsschutzrechtliche Genehmigungen fiir die
Errichtung und den Betrieb von Anlagen nach dem Anhang der 4. BImSchV, die im Zusammenhang
mit der Bauphase stehen (Brecher- und Siebanlagen, Betonmischwerke usw.) nicht erteilt.

Das Amt flr Immissionsschutz Wiinsdorf begriindet seine Forderung nach den vorstehenden Auflagen
damit, dass die Trdger des Vorhabens wahrend der Bauzeit u. a. die Errichtung diverser Anlagen auf
dem Flughafengelédnde beabsichtigten, die ausschlieBlich der Versorgung der Baustelle mit Baustoffen
(z. B. Fertigteilen, Fertigbeton und Asphalt) dienten. Es sei davon auszugehen, dass diese Anlagen
dem BImSchG unterliegen. Daher misse die Planfeststellungsbehdrde beziiglich der derzeit auch aus-
driicklich noch nicht begehrten Genehmigungen Vorbehalte machen, um nicht die Konzentrations-
rechtsfolge des § 9 Abs. 1 LuftVG eintreten zu lassen. Ausweislich des Gutachtens M 22 seien Uber-
schreitungen der geltenden Immissionsrichtwerte der VV Bauldrm durch die Baustellen innerhalb wie
auch auBerhalb des Flughafengelandes (ber die gesamte Bauzeit zu erwarten. Die von dem Gutachter
zwecks Schallschutz vorgesehene MaBnahme (Einsatz larmarmer Baumaschinen und Fahrzeuge) wird
seitens des Amts fir Immissionsschutz Winsdorf als ,technisch moglich“ eingeschatzt, zumal als Be-
rechnungsgrundlage Mittelungspegel handelstblicher Maschinen verwendet worden seien. Das Stan-
dardleistungsbuch fir Bauwesen weise fiir einen Teil der hier einzusetzenden Baumaschinen wesent-
lich geringere Schall-Leistungspegel voraus. Von den Trégern des Vorhabens angedachte organisatori-
sche MaBnahmen, wie die Nutzung entstehender Erdwalle und das Aufstellen von Biiro- und Sozialcon-
tainern als abschirmende Hindernisse, seien dagegen als effektive SchallschutzmaBnahme nur bedingt
geeignet, da sie in der Regel nicht fiir die gesamte Bauzeit dauerhaft existent und organisatorisch
schwierig zu steuern seien.
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Es wird vorgeschlagen, zur Minimierung vorhersehbarer Konflikte die betroffenen Burger umfassend
Uber das AusmaB der BaumaBnahmen zu informieren und den Kontakt mit der Bevolkerung wéhrend
des gesamten Baugeschehens z. B. in Blrgerberatungsstellen aufrecht zu erhalten.

Es wird geltend gemacht, dass der Fischotter auf Stérungen seines Habitats sehr empfindlich reagiere
und daher u. a. durch Bauldarm méglicherweise aus einem Teil seines Habitats (Glasowbachniederung)
vertrieben werde.

Die Trager des Vorhabens haben zugesagt, bei der weiteren Planung und Ausschreibung der Bauleis-
tungen zu bericksichtigen, dass die Voraussetzungen fiir Materialtransporte auf der Schiene durch die
vorhandene und geplante Infrastruktur gegeben seien.

Weiterhin sagten die Tréger des Vorhabens zu, die Einhaltung der Richtwerte der VV Bauldrm bei der
weiteren Planung zu bertcksichtigen. Ebenso sagten sie die Berticksichtigung der im Gutachten M 22
dargestellten MaBnahmen zur Minderung der Gerduschimmissionen zu (Einsatz larmarmer Baumaschi-
nen, Aufstellung l&rmintensiver Gerate in der maximalen technisch méglichen Entfernung zur Wohnbe-
bauung). Im Rahmen der Ausschreibung der BaumaBnahmen erfolge auch die Festlegung von Uber-
wachungsmafBnahmen.

Sie sagten zu, bei der Planung der Bauausflihrung darauf zu achten, dass die Anwohner durch die
Bauarbeiten und den Baustellenverkehr so wenig wie mdglich belastigt werden, insbesondere durch die
Vorgabe erschiitterungsarmer Bauverfahren in unmittelbarer N&he zur Bebauung, sowie durch die Wahl
geeigneter Baustellenzufahrten.

Die Trager des Vorhabens teilten mit, dass es geplant sei, die bisherige Art der Birgerinformation zum
Ausbau des Flughafens Berlin-Schénefeld wahrend der Bauphase weiterzufiihren. In diesem Rahmen
kénnten Biirgeranfragen zum Ausmaf der BaumaBnahmen kompetent beantwortet werden.

Die Tréger des Vorhabens weisen darauf hin, dass innerhalb der von der VV Baularm bzw. der in Berlin
zusatzlich geltenden LarmVO genannten schutzbed(irftigen Tageszeiten entsprechend dem Bauablauf-
plan keine Bautatigkeiten vorgesehen seien.

Die Planfeststellungsbehdrde kommt zu dem Ergebnis, dass unter Berticksichtigung der zum Thema
Baulédrm erlassenen Nebenbestimmungen unzumutbare Beeintréchtigungen durch Bauldrm nicht zu
erwarten sind. Daher ist auch keine Entscheidung uber etwaige Entschadigungsanspriiche dem Grunde
nach zu treffen, denn eine solche setzt vorhersehbare unzumutbare nachteilige Wirkungen auf Rechte
anderer voraus.

Nach Erkenntnis der Planfeststellungsbehérde ist iberwiegend nur mit geringem Baustellenverkehr auf
vorhandenen StraBen in der Nachbarschaft des Vorhabens zu rechnen. Die voraussichtlich verbleiben-
den - zeitlich begrenzten - Mehrbelastungen durch Baustellenverkehr bezog die Planfeststellungsbe-
hérde in ihre planerische Abwégung mit nur méBigem Gewicht ein, zumal ein wesentlicher Teil des
straBengebundenen Baustellenverkehrs in Abstimmung mit dem Brandenburgischen Autobahnamt tiber
die voraussichtlich bis Ende 2006 fertiggestellte sechsstreifige BAB 113n und die fiir den Flughafen
vorgesehene Anschlussstelle abgewickelt wird. Die verbleibenden Mehrbelastungen sind grundsétzlich
entschadigungslos hinzunehmen.

Der Beurteilung der Planfeststellungsbehdrde liegt das Gutachten M 22 zugrunde, das als plausibel
angesehen wird und im Ubrigen auch von den Fachbehdrden nicht in Zweifel gezogen wurde.
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Nach dem Ergebnis des Gutachtens sind zwar értlich Uberschreitungen der gebietsbezogenen Immissi-
onsrichtwerte der VV Bauldrm zu erwarten. Durch den Einsatz larmarmer Geréte kann ausweislich des
Gutachtens M 22 jedoch eine L&rmminderung um 10 dB(A) erzielt werden. Dies wird auch vom Amt flr
Immissionsschutz Wiinsdorf als technisch méglich bewertet. Eine Uberschreitung der Beurteilungspegel
um mehr als 10 dB(A) ist an den in M 22, Tabelle 6-1 aufgefihrten représentativen Immissionsorten
nicht zu erwarten, so dass mit dem Einsatz Iarmarmer Gerate eine Einhaltung der Immissionsrichtwerte
erreicht werden kann. Durch die von den Tragern des Vorhabens zugesagte Aufstellung l&rmintensiver
Gerate in der maximalen technisch méglichen Entfernung zur Wohnbebauung besteht ein zusatzliches
Larmminderungspotential. Die Nebenbestimmungen sichern die Einhaltung der Zusagen der Trager des
Vorhabens ab. Die Trager des Vorhabens mlssen im Rahmen der Vertragsgestaltung mit ihren auf-
tragnehmenden Bauunternehmen die Einhaltung der Vorgaben aus den Nebenbestimmungen sicher-
stellen.

VerstdBe gegen die in Berlin geltende Verordnung zur Bekdmpfung des Larms (L&rmVO) sind nicht
ersichtlich, da die Tréger des Vorhabens in den in der L&ArmVO genannten schutzbedirftigen Tageszei-
ten keine Bautatigkeiten vorsehen.

Die Immissionsrichtwerte der TA L&rm sind fir den Baustellenl&rm nicht zu berticksichtigen, da gemén
1. f) der Anwendungsbereich nicht eréffnet ist.

Da sich die Forderung verschiedener Gemeinden, larmintensive MaBnahmen zwischen 20:00 Uhr und
7:00 Uhr vermindert durchzuflihren, mit der Regelung in 3.1 VV Baul&rm deckt, ist keine diesbezlgliche
Regelung im Rahmen der Planfeststellung erforderlich. Die geforderte generelle Untersagung von Bau-
arbeiten an Sonn- und Feiertagen und wahrend der Nachtzeit ist nicht erforderlich, um unzumutbare
L&rmbelastungen der Anwohner zu untersagen. Sofern die Immissionsgrenzwerte der VV Bauldrm -
unter Berticksichtigung der Regelungen der §§ 1 und 2 L&rmVO - eingehalten werden, sind unzumutba-
re Larmbelastungen ausgeschlossen. Folglich stellen die Larmbelastungen wéhrend der Bauphase
auch keine gesundheitsgefédhrdende Beeintrachtigung dar, mit der Folge, dass eine Berlcksichtigung in
der larmmedizinischen Beurteilung nicht erforderlich ist.

Die Berticksichtigung der inhaltlichen Regelungen der L&rmVO, die eine Verordnung des Landes Berlin
darstellt, wird fir das hiesige Bauvorhaben aus folgenden Griinden angeordnet: Die Bautétigkeit bezieht
sich schwerpunktmé&Big auf das Territorium des Landes Brandenburg, betrifft aber auch das Territorium
des Landes Berlin (insbesondere Riickbau der jetzigen Nordbahn). Um einen einheitlichen La&rmschutz
far alle von der Bautétigkeit betroffenen Anwohner Berlins und Brandenburgs zu gewéhrleisten, wird die
Beriicksichtigung der inhaltlichen Regelungen der L&rmVO in Bezug auf Baulérm flir das gesamte Bau-
vorhaben, also auch flir Bautatigkeit auf Brandenburger Gebiet angeordnet

Die Forderung des Amtes fiir Immissionsschutz Wiinsdorf geht insofern ins Leere, als immissions-
schutzrechtliche Genehmigungen fir die Errichtung und den Betrieb von Anlagen nach dem Anhang der
4. BlImSchV, die im Zusammenhang mit der Bauphase stehen, gar nicht zur Planfeststellung beantragt
sind und entsprechend im Rahmen der Planfeststellung auch keine immissionsschutzrechtliche Ge-
nehmigung erteilt wird. Vorbehalte sind im Hinblick auf die Genehmigungen entgegen der Auffassung
des Amtes fiir Immissionsschutz Winsdorf nicht zu machen, da sich die Konzentrationswirkung der
Planfeststellung nicht auf die nicht beantragten Anlagen bezieht. Ein diesbez(iglicher Vorbehalt ist nicht
erforderlich, vielmehr sind die ggf. erforderlichen Genehmigungen nach BImSchG in einem nachfolgen-
den Verfahren bei der zustandigen Behdrde einzuholen.

Entsprechend der Auflage ,Konzept* im Abschnitt Bauphase ist der Planfeststellungsbehérde spates-
tens 3 Monate vor Baubeginn ein Konzept fiir die Durchfihrung der Bauarbeiten und die Baulogistik
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einschlieBlich des Verkehrskonzepts vorzulegen. Eine dariiber hinausgehende Auflage ist nicht erfor-
derlich. Die Tréager des Vorhabens haben daflir Sorge zu tragen, dass die eingesetzten Maschinen und
der zeitliche Ablauf so vorgesehen werden, dass die Vorgaben der VV Bauldrm eingehalten werden.
Derartige Detailfragen kénnen im Rahmen der Abstimmung der Tréger des Vorhabens mit dem zustén-
digen Amt fiir Immissionsschutz erértert werden.

Die Forderung nach der Aufstellung eines ergdnzenden Schallimmissionsplans ist unbegrindet. Die
Planantragsunterlagen enthalten eine Untersuchung zur Gesamtl&rmbelastung (M 4.0), in der die Ge-
samtlarmbelastung, d. h. die Gerdusche, die durch den StraBen- und Schienenverkehr, durch die tech-
nischen Anlagen des Flughafens sowie durch den Luftverkehr und durch die bodengebundenen Opera-
tionen hervorgerufen werden, berlcksichtigt werden. M 4.0 enthalt Immissionsberechnungen fir 111
Einzelpunkte. Baularm ist in der Gesamtlarmbetrachtung nicht enthalten. Eine diesbezugliche Gesamt-
betrachtung wére nicht sinnvoll, da der wesentliche Baulérm zeitlich vor dem Betriebsldrm anféllt und in
der Betriebsphase durch den Fluglarm maskiert wird.

Fir den Bauldrm enthélt das Gutachten M 22 Beurteilungspegelkarten fir die einzelnen Baujahre. Sie
beziehen sich auf den L&rm fiir den Flughafenausbau selbst, sowie die Bauarbeiten in Bezug auf die
StraBen- und Schienenanbindung.

Auch die Errichtung eines Schallmessnetzes ist den Trégern des Vorhabens in Bezug auf die BaumaB-
nahmen nicht aufzugeben. Entsprechend der Nebenbestimmung zum Larmschutz wéhrend der Bauaus-
fihrung haben die Trager des Vorhabens die Ermittlung der Beurteilungspegel geméi Nr. 6 VV Bau-
larm sicherzustellen. Durchfihrung, Ort, Zeit und Dauer der Messung sind ebenfalls in Nr. 6 VV Bau-
larm geregelt. Uber die Anforderungen der VV Bauldrm hinaus ist keine weitere Auflage zur Errichtung
eines Messnetzes erforderlich. Ein Anspruch der einzelnen Burger auf Zurverfiigungstellung der Mess-
werte besteht nicht. Insoweit wird auf das Umweltinformationsgesetz verwiesen.

Soweit eine Beeintrachtigung des Fischotters in den Glasowbachniederung durch Bauldrm geltend ge-
macht wird, ist darauf hinzuweisen, dass die Beeintrachtigung des Fischotters durch L&rm in der FFH
Vertraglichkeitsuntersuchung untersucht wurde. Es wird auf die Ausfihrungen zum Thema "Schutzge-
biete geméan Richtlinie 92/43/EWG und 79/409/EWG" verwiesen.

Ausweislich des Gutachtens M 22 sind die Teilimmissionspegel des Andienungsverkehrs der Baustellen
im Vergleich zu den Immissionsanteilen der Baustellen vernachléassigbar. Larmschutzwande entlang der
ZubringerstraBen sind daher nicht erforderlich. Es ist daher auch nicht erforderlich, die Abwicklung des
Bauverkehrs (ber die Schiene zwingend festzulegen. Ungeachtet dessen haben die Trager des Vorha-
bens zugesagt, bei der weiteren Planung und Ausschreibung der Bauleistungen zu bertcksichtigen,
dass die Voraussetzungen flr Materialtransporte auf der Schiene durch die vorhandene und geplante
Infrastruktur gegeben sind. Im Ubrigen stellt die Darstellung der gesamten Baustellenzu- und -abfahrt
uber die StraBe nach Darstellung der Trager des Vorhaben in der Erérterung eine ,worst case‘-
Betrachtung dar, um den Anwohnern die maximale Belastung aufzuzeigen. Im Rahmen der Erdrterung
stellten die Tréger des Vorhabens auch klar, dass sich die von den Einwendern aus dem Planfeststel-
lungsantrag zitierten Zahlen zum Fahrzeugaufkommen auf der B 179 wahrend der Bauphase auf den
gesamten Bauzeitraum beziehen. Die tatsdchlichen Mehrbelastungen seien jedoch sinnvoll vergleichs-
weise nur in Relation zu der durchschnittlichen téglichen Verkehrsstérke des jeweiligen StraBenab-
schnittes zu beurteilen. Danach ergaben sich im aufkommensstérksten Baujahr 2006 maximal 180 Lkw-
Fahrten taglich. Bei einer prognostizierten durchschnittlichen téglichen Verkehrsstérke von ca. 18.000
Kfz/24 h auf der B 179 im betreffenden Abschnitt ndrdlich der B 96a kénne von ,unertréglichen Mehrbe-
lastungen® nicht die Rede sein.
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Die Bauarbeiten an den StraBenanbindungen sind naher zu untersuchen, wenn die StraBenbaumaB-
nahmen bis auf wenige Meter an die Wohnbebauung heranriicken. Diese Situation ist u. a. bei der Stra-
Benanbindung West im Bereich Selchow und beim Anschluss an die B 96a im Bereich Kienberg zu
erwarten.

In bereits realisierten vergleichbaren StraBenbauvorhaben zeigte sich, dass wahrend der Bauphase
auch hier fast keine unzumutbaren Immissionsbelastungen auftreten. Die zu erwartenden Belastungen
unterhalb der Zumutbarkeitsschwelle sind entschadigungslos hinzunehmen.

Soweit sich die Einwendungen neben Baulédrm auch auf andere Immissionen wéhrend der Bauphase
beziehen, wird auf die Ausfiihrungen im Abschnitt ,Immissionsschutz in der Bauphase® und die Aufla-
gen im Abschnitt ,Immissionen in der Bauphase® verwiesen. Unzumutbare Immissionen wéhrend der
Bauphase sind nach den vorbenannten Abschnitten nicht zu besorgen.

Auf Grundlage der vorstehenden Erwdgungen kommt die Planfeststellungsbehérde zu dem Ergebnis,
dass unter Berticksichtigung der zum Thema Bauldrm erlassenen Nebenbestimmungen unzumutbare
Beeintréchtigungen durch Bauldrm und Zulieferverkehr nicht zu erwarten sind. Zwar vermag allein die
Tatsache, dass es sich bei den durch den Bau entstehenden Immissionen nur um vorlbergehende
Beeintrachtigungen handelt, nicht die Annahme einer unerheblichen Beeintréchtigung zu rechtfertigen.
Da aber die Immissionsrichtwerte der VV Bauldrm, die die vom Gesetzgeber iber § 66 Abs. 2 BImSchG
als verbindlich vorgegebenen Regelungen zur Beurteilung der Zumutbarkeit des Bauldrms darstellen
(vgl. VGH Baden-Wiirttemberg, Az.: 5 S 3040/87 vom 07.06.1989), unter Beriicksichtigung der Neben-
bestimmungen voraussichtlich eingehalten werden, ist von keiner erheblichen Beeintrachtigung auszu-
gehen.

Es ist zwar nicht auszuschlieBen, dass es zeitweise zu Belastigungen einzelner Anwohner durch das
Baugeschehen kommt, die unterhalb der Schwelle der Erheblichkeit bleiben. Insofern muss jedoch das
Interesse der Anwohner an einer von Bauldrm freien Umgebung hinter dem 6ffentlichen Interesse am
Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld als einem fiir die Region wichtigen Infrastrukturprojekt zu-
ricktreten.

10.6.2  Fluglarm wahrend der Bauphase

Eine unzumutbare Beeintrachtigung der benachbarten Wohnlagen durch Fluglarm wéhrend der Bau-
phase - insbesondere durch verstarkte Nutzung der jetzigen Nordbahn des Flughafens Berlin-
Schénefeld - ist nicht gegeben.

Es wird geltend gemacht, dass Angaben zu Flugldrm wahrend der Bauphase fehlten, ebenso wie An-
gaben zur Abwicklung der Flugbewegungen wéhrend der Bauphase.

Einwender beflirchten, dass es durch eine Nutzung der stillgelegten Nordbahn wéhrend der Bauphase
zu unertraglichem Fluglarm komme. Zur Bewaltigung des Flugverkehrs in der Bauphase fehlten Anga-
ben im Planfeststellungsantrag. Die Wiederinbetriebnahme der jetzigen Nordbahn sei in den Planfest-
stellungsunterlagen nicht dokumentiert. Gefordert werden daher L&rmmessungen wahrend der Baupha-
se Uber dem Grundstiick der Einwender. Insbesondere fur die 6stlichen Anlieger (Bohnsdorf) werden
verheerende Larmfolgen beflirchtet.

Die Tréger des Vorhabens weisen darauf hin, dass es sich bei der bestehenden Nordbahn um eine
genehmigte Flugbetriebsflache handelt. Einschrankungen des Flugverkehrs erfolgten auf freiwilliger
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Basis. In der Bauphase werde die Nutzung der Nordbahn fiir Zeiten temporér notwendiger Sperrungen
der Sudbahn erforderlich sein. Zur Reduzierung der Belastungen flir die Anwohner auf ein Minimum sei
geplant, die Bauarbeiten an der jetzigen Stidbahn zur Herstellung der Anschllisse an das sdliche Vor-
feld zeitlich vorzuziehen.

Wahrend der Bauphase wird es im Hinblick auf die plangegebene Vorbelastung und die bestehende
Genehmigung zu keinen unzumutbaren Larmbeeintrachtigungen der Flughafenanwohner infolge der
Nutzung der bestehenden Nordbahn kommen.

Die Darstellung der Trager des Vorhabens, dass es sich bei der bestehenden Nordbahn entgegen der
Darstellung der Einwender nicht um eine stiligelegte, sondern um eine genehmigte Flugbetriebsflache
handelt, die - sofern es baubedingt erforderlich ist - ohne weiteres genutzt werden kann, ist zutreffend.
Es besteht daher im Rahmen der bestehenden Genehmigung eine entsprechende plangegebene Vor-
belastung der Anwohner, unabhéngig davon, wie stark die Nordbahn in der Vergangenheit tatséchlich
genutzt wurde.

GeméB § 19 a LuftVG ist vom Unternehmer eines Verkehrsflughafens auf dem Flughafen und in dessen
Umgebung eine Fluglarmiberwachungsanlage zu betreiben, die fortlaufend registrierende Messungen
der durch die an- und abfliegenden Luftfahrzeuge entstehenden Gerdusche vornimmt. Da es sich bei
der Nordbahn um eine genehmigte Start- und Landebahn handelt, ist diese auch von der Fluglérm-
Uberwachungsanlage des Flughafens Berlin-Schénefeld mit umfasst, die neben fest installierten Mess-
stellen auch tiber mobile Messeinrichtungen verfugt, die bei Bedarf eingesetzt werden kénnen. Auch die
L&rmbelastung von Bohnsdorf wird von den Fluglarmmessungen erfasst. Gegebenenfalls kénnen die
erforderlichen Auflagen erlassen werden.

Das Interesse der Anwohner daran, dass die bestehende Nordbahn auch wéahrend der Bauarbeiten wie
in der Vergangenheit weit unterhalb des genehmigten Umfangs genutzt wird, ist rechtlich nicht schutz-
wirdig und muss hinter dem éffentlichen Interesse am Ausbau des Flughafens Berlin-Schénefeld als flr
die Region wichtigen Infrastrukturprojekt zurticktreten.






