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1.Vorwort

Der ,Erweiterungsbau’ des Flughafens Schénefeld SXF zum Regionalflughafen BER in der
Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg wird nach seiner méglichen Inbetriebnahme erhebliche
qualitative und quantitative Veranderungen der Lebensqualitat und der Lebensumstande fiir die in
seiner Umgebung lebenden Menschen, sowie fiir Natur und Umwelt mit sich bringen.

Mit dem Bau einer zweiten Start- und Landebahn ca. 2 km stidlich der bereits bestehenden Bahn
werden weitere Areale groBflachig von Uberfligen und den davon ausgehenden Schall(L&rm)- und
Schadstoffimmissionen neu betroffen sein. Die anhaltende 6ffentliche Diskussion sogenannter
Flugrouten lasst dabei bislang diese neuen Areale weitgehend unbestimmt und damit auch sehr viele
Menschen im Ungewissen. Der 6ffentliche Frieden in der Region ist seither dauerhaft gestort.

Am alten Schoénefelder Flughafen SXF wird seit Jahrzehnten im 24-Stundenbetrieb an jedem Tag
eines Jahres - ohne mégliche zeitliche Beschrankungen des Flugbetriebs oder der Anzahl von
Flugbewegungen durch den Gesetzgeber — Flugbetrieb gewahrleistet. Airlines diirfen sich nach
Herzenslust dort austoben und ohne jegliche demokratische Legitimation nach eigenem Gutdiinken
den Anrainern beliebig Zumutungen aufbirden. Fiirsorge der Politik? — Fehlanzeige!

Am neuen Schénefelder Flughafen BER darf in der Zeit von 00:00 Uhr bis 04:59 Uhr kein planmaBiger
Flugbetrieb stattfinden.

In diesem 5-Stunden Zeitraum sind u.a. nur Fracht-, Post-, Sanitéts-, Regierungs-, Taxi- und
Werkverkehrsflige, wie auch Uberflihrungs- und Bereitstellungsflige erlaubt. Aber auch sogenannte
Verfrihungen und Verspatungen planmagiger Fliige kénnen und missen z.T. natlrlich in diesen
Zeitraum fallen.

Die vom Tréger des Vorhabens, der Flughafengesellschaft FBB-GmbH und den Anteilseignern, den
Landern Berlin und Brandenburg, sowie dem Bund erwarteten und gewiinschten Anzahlen von
360.000 Flugbewegungen pro Jahr werden die bisher an den Flughafenstandorten TXL und SXF
erreichten Flugbewegungen um ein Vielfaches Gbertreffen und die Fluglarmbelastung der Bevélkerung
in Anzahl und H6he exorbitant vergréBern. Nicht zu vergessen ist dabei auch die deutliche Erhéhung
der Schadstoff- Konzentrationen und -Immissionen als weitere Folge des Single-Standorts fir
Menschen und Natur in den Umlandgemeinden.

Der Widerstand betroffener Menschen gegen das Vorhaben am Standort Schénefeld zum Schutz ihrer
Gesundheit, zum Erhalt ihrer Lebensqualitat und ihres Eigentums ist ebenso alt, wie das Vorhaben
und seine zeitlichen Vorlaufer selbst. Gegen alle Widerstande haben sich Wirtschaft und Politik stets
gemeinsam fir das Vorhaben und gegen die betroffenen Menschen durchgesetzt. Den letzten
Héhepunkt erreichte dieser Widerstand am 3. Dezember des Jahres 2012, im Ergebnis von 106.000
glltigen Unterschriften im erfolgreichen Volksbegehren Nachtflugverbot.

Aber, in einer Demokratie, in der gern Wirtschaftliche Interessen mit Offentlichen Interessen
verwechselt oder gleichgesetzt werden und die Forderungen von Betroffenen nach Einhaltung auch
ihrer Staatsbdirgerlichen Grundrechte zu Partikularinteressen 6ffentlich diffamiert oder besser
damonisiert werden dirfen, wundert es nicht, dass auch ein Ergebnis Direkter Demokratie, wie das
des Volksbegehren selbst ein Jahr spéter noch immer keine gebiihrende Achtung, Anerkennung und
Umsetzung durch demokratische Organe des Staates gefunden hat und findet.

Nicht zuletzt deshalb und wegen der tendenziésen und auf Tauschung der Offentlichkeit
ausgerichteten Informationspolitik im éffentlichen Raum in der Sache will der Verfasser dem
interessierten Leser im Folgenden einen Beitrag an die Hand geben, der einen unabhéngigen Blick
auf die wahren Sachverhalte gestattet und auch hi und da zu neuen Einsichten und Erkenntnissen
beim Leser flhren kénnte.



2. Was bedeutet eigentlich...?

Aus der Erfahrung wissen wir, dass viele Begriffe, die sich um Flige in der Nacht und ihre
Verbotsmadglichkeiten ranken unscharf gefasst sind, unscharf oder auch ganzlich unzutreffend von
vielen aus dem Spektrum der Beteiligten, mit unterschiedlichsten Absichten oder auch nur
gedankenlos verwendet werden.

Eine saubere und zutreffende Begriffsbestimmung, wie auch die Anwendung dieser Begriffe ist flr die
korrekte Zustandsbeschreibung unerlasslich. Ich hoffe hier, bei den folgenden Erklarungen auf das
Verstandnis des Lesers, denn ich méchte gern den Eindruck des Oberlehrers vermeiden und lediglich
eine gemeinsame Basis im Verstandnis schaffen, bevor die eigentlichen Ausfiihrungen beginnen.

Hier nun die Begriffe, wie ich sie verstehe und wie sie in dieser Fibel verwendet werden:

Tag: Die Tagzeit umfasst in Deutschland den Zeitraum von 06:00 bis 22:00 Uhr, also 16 von 24
Stunden.

Nacht: Die gesetzliche Nacht in Deutschland umfasst den Zeitraum vom 22:00 bis 06:00 Uhr, also 8
von 24 Stunden.

(Die Nacht im Luftverkehr ist definiert " als der Zeitraum zwischen einer halben Stunde nach
Sonnenuntergang und einer halben Stunde vor Sonnenaufgang. In dieser Definition der
NACHT wird nicht von der lokalen Uhrzeit ausgegangen, sondern sich priméar geografisch am
Stand der Sonne orientiert. Je nach Jahreszeit umfasst diese NACHT somit unterschiedlich
lange Zeitintervalle.)

Tagesrandzeiten: Nach dem Urteil des BVerwG 2011? zum Nachtflug werden die Randzeiten
innerhalb des zugehdrigen Namens-Gebiets angesiedelt. Tagesrandzeiten sind danach etwa
Zeitraume zwischen 20 und 22 Uhr am Abend und zwischen 06 und 08 Uhr in der Frihe des
Tages.

Diese Definition halte ich fiir ungliicklich, weil unzutreffend. So wie der Rand des
Loches nicht zum Loch gehért, sondern es bestimmt, so gehéren Tagesrandzeiten
nicht in den Tageszeitraum. In diesem Lichte betrachtet kdnnen Tagesrandzeiten nur in
der Nacht liegen!

Nachtrandzeiten: Geméan des zuvor erwahnten Urteils werden als Nachrandzeiten die Zeiten
zwischen 22 und 24 Uhr, sowie zwischen 05 und 06 Uhr angesehen.

Diese Definition halte ich ebenso fiir unzutreffend. So wie die Pelle nicht zur Wurst
gehort, also keine Randwurst ist, geh6ren Nachtrandzeiten nicht in den Nachtzeitraum.
Sie liegen am Rande der Nacht, ja, aber in Tageszeitraumen!

Nachtkernzeit: Hier haben die Richter am BVerwG im Sinne der vermeintlichen Wirtschaftlichkeit des
Pudels Kern offenbart und die Zeit von 00 bis 05 Uhr dafur veranschlagt. Mir kommen, um im
Schalenbild der Zwiebel zu bleiben, beim formalen juristischen Zerlegen und Zerstéren des
monolithischen Zeitraums ungestérter Regeneration und Schlafruhe fir Menschen durch die
Bundes-Richter einfach nur die Tranen!

Nachtflug: Nachtflige finden ausschlieBlich in Nachtstunden zwischen 22 und 6 Uhr statt. Nachtflug
und Nachtflugverbot schlieBen sich gegenseitig aus!

Y hitp:/de.wikipedia.org/wiki/Nachtflug

2 hitp://www.bverwg.de/entscheidungen/entscheidung.php?ent=131011U4A4001.10.0
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Nachtflugverbot: Ein Nachtflugverbot bestimmt, dass in den Stunden der Nacht zwischen 22 und 6
Uhr nichtgeflogen werden darf. Nachtflugverbot und Nachtflug schlieBen sich gegenseitig aus!

Erweitertes Nachtflugverbot: Ein erweitertes Nachtflugverbot bedeutet die Ausweitung des
Flugverbots aus der Nacht heraus auf Nachtrandstunden, also in Tageszeitraume
hinein. Wer immer diesen Begriff benutzt oder als Postulat aufstellt, sollte sich tber die
Tragweite dessen, was er bestimmt oder fordert und Uber den wahren Inhalt seiner Forderung
auch stets im Klaren sein!

Néchtliches Flugverbot: Ein nachtliches Flugverbot bedeutet das Verbot von Fliigen zu bestimmten
Zeitpunkten oder Zeitrdumen in der Nacht. Das vorgesehene Verbot von Fligen
zwischen Null und Finf Uhr am BER ist ein Beispiel fir ein Nachtliches Flugverbot und eben
gerade kein Nachtflugverbot!

Eingeschrankter Nachtflugbetrieb: Ein eingeschrénkter Nachtflugbetrieb liegt dann vor, wenn
Zeitrdume in der Nacht bestimmt worden sind, in denen ein Flugverbot besteht. So
besteht am alten Flughafen SXF uneingeschrénkter Nachflugbetrieb, da keine
Flugverbotszeiten fir die Nacht festgelegt worden sind. Am BER hingegen wird mit dem
Flugverbot zwischen Null und Funf Uhr ein eingeschrankter Nachtflugbetrieb stattfinden.

Mehr Nachruhe: Mehr Nachtruhe ist als Begriff, von der Brandenburger Regierungskoalition und der
Brandenburger Landesregierung unter Ministerprasident Platzeck eingefihrt worden. Auch
der neue Ministerprasident Woidke hat in seiner Regierungserklarung an diesem Begriff
festgehalten, so dass wir von Kontinuitét in der Flughafenpolitik ausgehen missen.

Dieses Platzeck’sche Geséusel von mehr Nachtruhe sind leere Worthilsen und als solche
ohne definierte Inhalte. Damit soll vor allem die Offentlichkeit dariiber hinweg getduscht
werden, dass der Landtag das Volksbegehren Nachtflugverbot angenommen hat, die
Landesregierung aber ihrerseits nicht bereit ist, es inhaltlich umzusetzen.

Anmerkung:

Ich werde die Begriffe der Nachtkernzeit und der Randzeiten nicht weiter verwenden. Besonders die
Randzeiten dienen im buchstéblichen Sinne des Wortes einzig dem Zwecke der Marginalisierung des
Nachtflug-Problems und damit seiner Verniedlichung - alles halb so schlimm, ist ja nur am Rande....
Sie sind irreflhrend suggestiv und zur Beschreibung des Nachtflugaufkommens abzulehnen!

Ich hoffe, alle wesentlichen und wichtigen Begriffe und ihre richtigen Anwendungen hier beschrieben
und erklart zu haben, so dass die eigentlichen Betrachtungen zu den Nachtflligen nun endlich
beginnen kénnen.



3. Analyse der Nachtfliige aus den Jahren 2008 bis 2013

3.1 Datenverlasslichkeit

Ausgehend von den zunachst 2008 noch vorhandenen drei Standorten Tegel (TXL), Tempelhof (THL)

und Schoénefeld (SXF) werden bis einschlieBlich November 2013 Daten von Nachtflugbewegungen in
TXL und SXF aufgearbeitet und prasentiert.

Fur eine eingehende Analyse der Daten war es wichtig, die jeweiligen Tagesdaten aus diesen

Zeitraumen zu verwenden. Von der Flughafengesellschaft FBB standen nur die summarischen
Monatsdaten zur Verfigung.

Die gewlinschten Daten stehen jedoch auf der Seite des Deutschen Fluglarmdienstes e.V. (DFLD)
(http://www.dfld.de/DFLD/index.htm) zum Abruf bereit. Die Daten des DFLD werden aus Messungen

von ,Fluglarm-Messstationen® und eindeutig zuordenbaren Flugspuren gewonnen. Diese Art der
Datenakquise birgt naturgeman gewisse Unsicherheiten in sich.

Zur Abschatzung méglicher Fehler, bei der Verwendung der DFLD-Daten in den weiteren Analysen
wurde ein Vergleich mit den Monats-Daten der FBB mit folgenden Ergebnissen vorgenommen:

Vergleich Nachtflugbewegungszahlen FBB zu
DFLD
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Im Mittel der Monate und Jahre liegt die Anzahl der Bewegungen der FBB mit 4,3% liber denen des DFLD

Abb.1 Vergleich Nachtflugdaten im Verhéltnis FBB zu DFLD (2008 TXL+THL+SXF, sonst TXL+SXF)

Die von der FBB mitgeteilten Anzahlen an Nachtflligen liegen in den Jahren 2008 bis 2013 bis auf drei

Ausnahmen in der Gr6éBe von kleiner gleich 1%, die darunter liegen (2 in 2011 und 1 in 2012), alle
Uber denen des DFLD.

Mit dem Durchschnittswert von gut 4% liegen die Anzahlen der FBB Uber denen des DFLD, d.h. die
FBB-Wirklichkeit ist noch schlimmer, als die Ergebnisse der DFLD-Analyse es mitzuteilen vermégen.

Man begeht also keinen groBen Fehler, wenn man die weiteren Betrachtungen, in eher konservativer
Schatzung mit den DFLD-Daten vornimmt.
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Ein weiteres Problem besteht bei Verwendung der DFLD-Daten. Die Daten werden nur in der Summe
beider Standorte (TXL+SXF) angegeben und nicht differenziert. Auch hier habe ich im Vergleich mit

den Monats-FBB-Daten versucht herauszufinden, wie grol3 die Anteile der beiden Standorte an den
Summenzahlen durchschnittlich sind:

Vergleich Nachtfliige SXF zu TXL
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Daten-Quelle: FBB

Im Mittel der Monate und Jahre liegen die Bewegungen in SXF mit 32,8 % liber denen in TXL

Abb. 2 Abweichung der Nachtfluganzahlen SXF in % zu TXL=100%

Das Ergebnis zeigt, dass in SXF im 24-Stunden-Betrieb, ohne Nachtflugverbot gegeniiber TXL mit
néchtlichem Flugverbot zwischen 23 und 6 Uhr, einem eingeschranktem Nachtflugbetrieb, das
Aufkommen an néchtlichen Flugbewegungen bis zu einigen 10% Uber denen von TXL lag.

Im zeitlichen Mittel der Jahre 2008 bis 2013 werden in SXF ohne Nachtflugverbot nur etwa ein Drittel
mehr (32,8%) Nachtflige als in TXL mit eingeschranktem Nachtflugbetrieb abgefertigt.

Wie der Abbildung 2 nebenbei zu entnehmen ist, ist nach der Absage der BER-Er&ffnung im Mai 2012
infolge des Umzugs von Airlines von SXF nach TXL die Anzahl der Nachtflugbewegungen in TXL mit
eingeschranktem Nachtflugbetrieb Uber die Anzahl der Nachtflugbewegungen in SXF mit
durchgangigem 24-Betrieb angestiegen! SXF: Jun-Dez 2012 im negativen %-Bereich.

Dies genau stltzt die eingangs erwéhnte These Uber die Airlines, die allein nach eigenem Gutdinken
agieren und, es sich wie in diesem Falle erlauben, ganzlich ungehemmt von der Politik auch die

Menschen in dichtest besiedelten Gebieten der GrofB3stadt in steigender Zahl der Flugbewegungen in
Nachtzeiten zu Gberfliegen und zu verlarmen.



3.2 Nachtflugbewegungen in Zahlen und Bildern:

Fir das Jahr 2011 ergeben sich unter dem Vorbehalt der unter 3.1 beschriebenen Daten-
Verlasslichkeit folgende Ergebnisse bei der Auswertung der DFLD-Daten:
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Abb. 3 Histogramm und Kumulationskurve der Nachtflugbewegungen 2011 in TXL und SXF

Die Darstellung (blau) zeigt wie haufig bestimmte Anzahlen von Nachtfliigen pro Nacht im
Jahresaufkommen an Nachtfligen aufgetreten sind. Die rote Summations- oder Kumulationskurve
erhélt man, wenn man alle einzelnen Haufigkeiten von Null beginnen aufsummiert. Die von mir
willkdrlich gewéahlte 90%-Marke besagt, dass 90% aller Fliige des Jahres mit Fluganzahlen pro Nacht
kleiner gleich dem Wert beim 90%-Lot (graue Linie) stattgefunden haben.

Folgende Werte lassen sich fir die Nachtflugbewegungen in 2011 hier festhalten, die auch spater in
der weiteren Betrachtung noch eine Rolle spielen werden:

Jahr | Bewegungen i.d. | Minimum- | Maximum- Bewegungen i.d. Standard-Ab- 90%
Nacht im Jahr Nacht Nacht Durchschnittsnacht | weichung +/- Marke
2011 15.279 6 104 41,86 12,93 <=55

Tab. 1 Charakteristische KenngréBen der Nachtflugbewegungen 2011




Flr das Jahr 2012 ergeben die vorliegenden Daten folgendes Bild:

Haufigkeit
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Daten-Quelle: Deutscher Fluglarmdienst e.V.: Messwerte Berlin (EDDB) oder = (TXL+SXF)
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Abb. 4 Histogramm und Kumulationskurve der Nachtflugbewegungen 2012 in TXL und SXF

Folgende Werte lassen sich fir die Nachtflugbewegungen in 2012 hier festhalten, die auch spater in
der weiteren Betrachtung noch eine Rolle spielen werden:

Jahr | Bewegungen i.d. | Minimum- | Maximum- Bewegungen i.d. Standard-Ab- 90%
Nacht im Jahr Nacht Nacht Durchschnittsnacht | weichung +/- Marke
2012 15.344 0 108 42,04 12,81 <=55

Tab. 2 Charakteristische KenngréBen der Nachtflugbewegungen 2012




Fir das Jahr 2013 ergeben die vorliegenden Daten —vom 01. Jan. bis 30. Nov. - folgendes Bild:

Haufigkeit

1.Jan. - 30.Nov. 2013: Histogramm Nachtfliige (TXL + SXF)
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Abb. 5 Histogramm und Kumulationskurve der Nachtflugbewegungen 2013 in TXL+SXF bis 30.11.!

Folgende Werte lassen sich fir die Nachtflugbewegungen in 2012 hier festhalten, die auch spater in
der weiteren Betrachtung noch eine Rolle spielen werden:

Jahr | Bewegungen i.d. | Minimum- | Maximum- Bewegungen i.d. Standard-Ab- 90%
Nacht bisher Nacht Nacht Durchschnittsnacht | weichung +/- Marke
2013 13.982 2 84 41,86 11,25 <=55

Tab. 3 Charakteristische KenngréBen der Nachtflugbewegungen 2013 (ohne Dezember, Werte lagen

zum Zeitpunkt der Arbeit noch nicht vor!)

Zusammenstellung und Ubersicht der Jahre 2011, 2012 und 2013-ohne Dezember-Daten:

Jahr | Bewegungen i.d. | Minimum | Maximum Bewegungen i.d. | Standard-Ab- 90%
Nacht im Jahr Nacht Nacht Durchschnittnacht | weichung +- | Marke

2011 15.279 6 104 41,86 12,93 <=55
2012 15.344 0 108 42,04 12,81 <=55
2013 * 13.982 2 84 41,91 11,32 <=55

*) Nur Januar bis einschlieBlich November

Tab. 4 Ubersicht: Charakteristische KenngréBen der Nachtflugbewegungen 2011-2013

Soweit zunachst die bisherigen Auswertungen der Monatsstatistiken der DFLD.
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3.3 Charakteristischer Kenngré3en der Nachtflugaufkommen von 2008 - 2013

Im Abschlussbericht  der INTRAPLANConsult GmbH (iTP) an den Auftraggeber (MIL-Brandenburg)
werden die Nachflugbewegungen aus 2008 in TXL, THL und SXF analysiert und u.a. auf dieser Basis
der Bedarf an Nachtflugbewegungen in 2020 am BER prognostiziert. Ich empfehle dem Leser
ausdricklich diese Lekture.

Hier werde ich nur Teilergebnisse daraus vorstellen und die Ublichen Analyse-Methoden der Profis bei
der weiteren Bewertung der Daten zu den Nachtflugbewegungen 2011 bis 2013 Gbernehmen, um die
Vergleichbarkeit in Ergebnisse und Bewertungenen zu erreichen.

Beginnen wir mit der sogenannten Jahresganglinie:
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Quelle: Intraplan Consult GmbH, Abschlussbericht 2009; 5. 81

Abb. 8-3:  Jahresganglinie der Machtflugbewegungen pro 24 Stunden der Berliner Flughafen
im Jahr 2008

Abb. 6 Jahresganglinie der Nachflugbewegungen pro 24 Stunden fir TXL+THL+SXF im Jahre 2008

Hier sind tagesweise Ubers Jahr die Anzahl der Flugbewegungen pro Nacht aufgetragen, was in der
Grafik die gezackte blaue Kurve Nachtfliige ergibt.

Der Mittelwert — dicke blaue durchgehende Linie - ist gleich Anzahl der Flugbewegungen am
Durchschnittstag, also Gesamtzahl aller Nachtflugbewegungen geteilt durch die 365(6) Tage des
Jahres.

Die kleinen blauen Quadrate bezeichnen die sogenannte Typische Spitzennacht, gern auch als 30.
stérkster Tag bezeichnet. Wie man aus den Daten der Jahresganglinie diesen Typischen Spitzenwert
ableiten kann, dazu spater weiter unten mehr.

Hier sind zu Vergleichszwecken schon mal folgende Daten aus dem Abschlussbericht der iTP-GmbH
festzuhalten:

Der Mittelwert ist gleich: 47,2 Flugbewegungen in der Nacht! pro Kalender-Tag
Der 30. starkste Tag ist gleich: 63 Flugbewegungen pro Nacht

Der absolute Spitzenwert ist gleich: 82 Flugbewegungen in einer Nacht

Der absolute Spitzenwert liegt 73,7 % liber dem Mittelwert

Der typische Spitzenwert liegt 33,5 % liber dem Mittelwert

1)  http://www.mil.brandenburg.de/media_fast/4055/BerichtNachtflug.pdf
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Jahresganglinie 2011 mit DFLD-Daten gebildet:

Jahresganglinie der Nachtflughewegungen pro
24 Stunden TXL + SXFim Jahr 2011
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Abb. 7 Jahresganglinie der Nachflugbewegungen pro 24 Stunden fir TXL+SXF im Jahre 2011
Auch hier sind zu Vergleichszwecken schon mal folgende Daten festzuhalten:

Der Mittelwert ist gleich: 41,86 Flugbewegungen in der Nacht! pro Kalender-Tag

Der 30. starkste Tag ist gleich: (75) 56 Flugbewegungen je nach Betrachtungsart (s.a.w.u.)
Der absolute Spitzenwert ist gleich: 104 Flugbewegungen in einer Nacht

Der absolute Spitzenwert liegt 148,4 % liber dem Mittelwert

Der typische Spitzenwert liegt (79,2) 33,8 % Uiber dem Mittelwert

(Erklarung der Werte in runden Klammern ,( ) weiter unten S. 14)

Jahresganglinie 2012 mit DFLD-Daten gebildet:

Jahresganglinie der Nachtflughewegungen pro 24
Stunden TXL + SXF im Jahr 2012
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Abb. 8 Jahresganglinie der Nachflugbewegungen pro 24 Stunden fir TXL+SXF im Jahre 2012
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Auch fir 2012 sind zu Vergleichszwecken schon mal folgende Daten festzuhalten:

Der Mittelwert ist gleich: 42,04 Flugbewegungen in der Nacht! pro Kalender-Tag 12

Der 30. starkste Tag ist gleich: (79) 58 Flugbewegungen je nach Betrachtungsart (s.a.w.u.)
Der absolute Spitzenwert ist gleich: 108 Flugbewegungen in einer Nacht

Der absolute Spitzenwert liegt 156,9 % liber dem Mittelwert

Der typische Spitzenwert liegt (87,9) 38,0 % liber dem Mittelwert

Jahresganglinie 2013 mit DFLD-Daten gebildet:

Jahresganglinie der Nachtflugbewegungen pro 24 Stunden

TXL+ SXFim Jahr 2013
90 Nachtflige
- am—\ittelwert=41,91
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Flugbewegungen pro Tag
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Abb. 9 Jahresganglinie der Nachflugbewegungen pro 24 Stunden fir TXL+SXF 1.Jan-30.Nov 2013

Auch fur 2013 sind zu Vergleichszwecken schon mal folgende Daten festzuhalten:

Der Mittelwert ist gleich: 41,91 Flugbewegungen in der Nacht! pro Kalender-Tag
Der 30. starkste Tag ist gleich: 55 Flugbewegungen je nach Betrachtungsart
Der absolute Spitzenwert ist gleich: 84 Flugbewegungen in einer Nacht

Der absolute Spitzenwert liegt 100,7 % tiber dem Mittelwert

Der typische Spitzenwert liegt 31,4% liber dem Mittelwert

Die Typischen Spitzenwerte:

Zur Bestimmung des typischen Spitzenwertes werden die Nachtflugaufkommen eines Jahres der
GroBe nach sortiert und vom gréBBten Wert ausgehend, der Wert mit dem dreiBigst hdchsten
Aufkommen ermittelt.

Der Vollstandigkeit halber gebe ich hier die Ergebnisse aus 2011 — 2013 der Verfahren zur Ermittlung
der typischen Spitzenwerte grafisch aufbereitet mit.
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Fir das Jahr 2008 (ibernehme ich die Darstellung aus dem Abschlussbericht der iTP GmbH, weil mir
keine tagesgenauen Daten vorliegen:

20 1 nachifiige
a0 U — e b et
W 30.-starkster Tag
70 L
r"'_l_llr
e — "_‘_.J‘
5 - F‘-’_’_r—’_/_l"‘
40 _J_,_,—"’_Pﬂm
30 /
20
10
O
1 100 200 300 366
BBER 2008

Quelle: Intraplan Consult GmbH, Abschlusshericht 2005, 5. 92

Abb. 8-4:  Machfflugaufkommen 2008 pro 24 Stunden in Berlin der Grolke nach sortiert.

Abb. 10 Nachtflugaufkommen 2008 pro 24-Stunden fur TXL+THL+SXF der GréBe nach sortiert

Das Ergebnis fir die Typische Spitzennacht 2008 sind 63 Flugbewegungen pro Nacht, s.a. auf Seite
10 unten.

Typischer Spitzenwert 2011:

Nachtflugaufkommen 2011 pro 24h in
(TXL+SXF) der Gro3e nach sortiert
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Abb. 11 Nachtflugaufkommen 2011 pro 24-Stunden fir TXL+SXF der GréBe nach sortiert
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Im Vergleich mit Abb.7 auf Seite 11 erkennt man, dass die Spitzenwerte von singularen Ereignissen
hoher Werte bestimmt werden, die gleichsam als ,Ausreifser’ das Kurvenbild dominieren, den Eindruck
vermitteln, nicht wirklich dazu zu gehéren. )

Vielleicht waren an solchen Tagen besonders viele Uberfiihrungsfliige oder sonstige
auBerplanmaBige Flugbewegungen dabei?

Ginge man ganz formal vor, so wéare das 30. starkste Aufkommen mit dem Wert von 75 —in den
runden Klammern () - Flugbewegungen in der Nacht als Typische Spitzenwert bestimmt. Schaut man
sich Abb. 7 (S.11) dazu genau an, dann ist das Typische an diesem Spitzenwert, dass er nur einmal
vorkommt! Der Begriff suggeriert aber, dass typische Spitzen mehrfach auftreten, um als solche zu
gelten.

Nimmt man die o0.g. Ausreil3er-Spitzen aus der Betrachtung heraus, so ergibt sich fir das 30. starkste
Aufkommen ein Wert von 56. Dieser Wert in Abb.7 zeigt das eher ,typische Bild‘ des Auftretens des
Typischen Spitzenwerts in der Jahresganglinie.

Wenn ich mich fir Prognose-Aussagen entscheiden miisste, dann mit dem kleineren Wert der beiden
so gebildeten Typischen Spitzenwerte. Er beruht auf einer ,eher realistischen Datenbasis’ eines
planmaBigen Flugbetriebs, obwohl die Ausreier zum Aufkommen der Jahre gehdren und jeweils
aktuell sehr wohl zu den Auswirkungen des Flugverkehrs auf die Bevdlkerung beitragen.

Typischer Spitzenwert 2012:

Nachtflugaufkommen 2012 pro 24h in
(TXL+SXF) der Gro3e nach sortiert
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Abb. 12 Nachtflugaufkommen 2012 pro 24-Stunden fir TXL+SXF der GréBe nach sortiert

Auch hier gilt das fiir 2011 Gesagte Uber die AusreiB3er. In Abb. 8 wird das formal abgeleitete 30.
Starkste Aufkommen von 79 in der Jahresgangkurve nicht ,einmal‘ erreicht. Insofern fallt es mir auch
hier schwer darin einen Typischen Spitzenwert zu erkennen. Der ohne Beteiligung der AusreiBBer
bestimmte Wert von 58 hingegen kommt typischerweise mehrmals vor.
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Typischer Spitzenwert 2013:

Nachtfliige pro 24 Stunden

Nachtflugaufkommen 1.Jan.- 30.Nov. 2013 pro
24h in (TXL+SXF) der GrofR3e nach sortiert
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Abb. 13 Nachtflugaufkommen 2013 pro 24-Stunden fur TXL+SXF der GréB3e nach sortiert

Das Jahr 2013 kommt (bisher!) ohne hektische Betriebsamkeit aus und erlaubt problemfrei die
Bestimmung des Typischen Spitzenwerts.

Zusammenstellung der Jahre 2008-2013 in der Ubersicht:

Jahr Anzahl Mittelwert | 30.stérkster Spitze Spitze abs. Spitze typ.
i.d. Tag absolut | Uber Mittelwert | Uber Mittelwert
(Spitze typ.)
2008 17.289** 47,2 63 82 73,7% 33,5%
2011 15.279 41,86 (75) 56 104 148,4% (79,2%) 33,8%
2012 15.344 42,04 (79) 58 108 156.9% (87,9%) 38,0%
2013* | 13.998 41,91 55 84 100,7% 31,4%

*) Nur Januar bis Dezember

**) Angaben schwanken: 17.289 aus iTP-Abschlussbericht 2009 Seite 12 oben. FBS-Verkehrsstatistik: 17.262 ebenda.

Aus FBB-Angaben 2013 (auf Anfrage direkt zugesandt!): 16.891; was gilt?

Tab. 5 Weitere bestimmende KenngréBen der Nachtflugbewegungen 2008-2013

Diese **) verschiedenen Angaben aus derselben Quelle vermitteln den Eindruck, dass es bei der
FBS/FBB auf das Auge des Betrachters ankommt, was Nachtfliige sind und was nicht! Immerhin
liegen die Abweichungen untereinander zwischen -0,2% und -2,1% auf den iTP(FBB)-Wert.
Insofern relativiert sich die eingangs auf den Seiten 5 u. 6 skizzierte Betrachtung zur
Datenverlasslichkeit zwischen den Zahlen des DFLD und der FBB etwas.
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4. BER-Prognose

Im Abschlussbericht der iTP-GmbH werden schwerpunktmafig die nachfragerelevanten Aspekte des
Nachtflugverkehrs auf der einen Seite und die angebotsrelevanten Aspekte auf der anderen
beleuchtet.

Dabei wird insbesondere der Frage nachgegangen, inwieweit der Nachtflugverkehr
nachfragebestimmt aus Sicht der Endnutzer, also der Passagiere und Verlader, ist.

Als weiteres wird der Nachtflugbedarf fiir 2020 prognostiziert (Kapitel 7), indem die heutigen
Nachtverkehrsanteile (gemaf3 Kapitel 3) unter Berticksichtigung struktureller Verdnderungen und
des unterschiedlichen Wachstums der einzelnen Verkehrssegmente vom Basisjahr 2008 anhand
anerkannter Prognosen zum Berliner Luftverkehr auf 2020 hochgerechnet werden. Ergebnis

ist der Nachtflugverkehr in Berlin unter Status-quo-Bedingungen hinsichtlich des Nachtflugbetriebes.
Dieser Verkehr stellt jedoch nicht den Nachtflugbedarf im Sinne der Nachfrage nach Nachtfligen
dar, weil aus einer teilweise beschrédnkten Situation (Verkehr in Tegel, Tempelhof) hochgerechnet
wurde. In Kapitel 8 wird deshalb durch Modellrechnung der unbeschrédnkte Bedarf ermittelt

(= eigentliche Bedarfsprognose).

In den folgenden Ausflihrungen werden daher nur die Aussagen zum Unbeschrénkten Bedarf, der den
eigentlichen Bedarf darstellen soll, fir die weiteren Betrachtungen herangezogen.

Nachtfliige pro Jahr

30.000 mmmm Nachtfliige-FBB-Werte

28050
I TP-Prognose 2020
25.000 Linear (Nachtflige-FBB-Werte)
20.000 .02 17.798
17.262 17798
16.973 150 e Eiace
15.000 13.998
10.000
5.000
0
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=
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[e»]
(en]

Abb. 14 Anzahl der Nachtflugbewegungen 2006 — 2013 und iTP-Prognose 2020 (2013 nur 1.1.-30.11!)

Es fallt auf, dass im Verlaufe der Jahre die Zahl der Nachtflugbewegungen im Mittel um etwa 570 pro
Jahr abgenommen hat. Dieser Trend zur Verringerung ist auch schon deutlich zwischen 2006 und
2008, im Zeitraum der Erstellung des iTP-Berichts bekannt gewesen.

Die beobachtete Abnahme der Zahl der Flugbewegungen ist mdglicherweise darauf zuriickzufihren,
dass GroBraumigere-Flugzeuge zum Einsatz kommen, die die steigende Zahl der Passagiere locker
kompensieren und zugleich die Anzahl der Fllige verringern helfen. Da der iTP-Bericht aber zum Inhalt
hat, dass der Bedarf an Nachtflligen stetig weiter anwéachst, ist fir mich nicht erkennbar, wie das
zusammengehen kénnte. Hier begebe ich mich allerdings auf’s Glatteis, bin kein Luftverkehrsexperte,
versuche nur vorliegende Daten zu verstehen!
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Das im Bericht bemiihte Wechselspiel von Angebot und Nachfrage fiihrt dazu, dass sich die Balle auf
standig steigenden Niveaus gegenseitig zugeworfen werden. Diese systemimmanente Dynamik fihrt
friher oder spater zu Instabilitdten und tragt gar zerstérerisches Potential in sich. Es ist ,Mietspiegel-
like', was da passiert. Und wie wir es von dort wissen fuhrt das, ohne ,Deckelung’ zum Kollaps auf
dem Wohnungsmarkt - !

Ungeachtet solcher Uberlegungen wird im iTP-Bericht ein Bedarf von 76,8 Nachtflugbewegungen am
Tag fir den Jahresdurchschnitt 2020 festgestellt, was zu den in Abb. 14 rot gezeichneten 28.050
Flugbewegungen im Jahr 2020 fiihren wird.

Bei den iTP-Berechnungen zum Typischen Spitzenwert 2020 (s.S.92 des Berichts) wird zunéchst der
prozentuale Abstand zwischen Jahresdurchschnitt und dem Typischen Spitzenwert des Jahres 2008
berechnet (s.a. Tab. 5 oben).

Genau dieses Abstandsverhaltnis zwischen den beiden Werten aus 2008 wird dann einfach auf das
Abstandsverhaltnis zwischen dem neuen iTP-prognostizierten Jahresdurchschnitt 2020 und dem
neuen Typischen Spitzenwert des Prognose-Jahres Ubertragen.

In der stillen Annahme, dass das Verhaltnis der Typischen Spitzen-Jahreswerte zu den jeweiligen
Jahres-Durchschnittswerten unabhangig vom Erhebungsjahr, also nicht nur fir 2008 gebildet werden
kann, werden die Prognose-Daten der Spitzenwerte 2020 aus den Jahresdaten 2011-2013
nachfolgend neu berechnet und in die weiteren Betrachtungen einbezogen.

In der vorausgegangenen Analyse der Jahresdaten 2011-2013 war aufgefallen, dass Spitzenwerte in
den Jahresganglinien in Héhe und Haufigkeit zugenommen haben. Aus diesem Grunde wurden die
Prognoseaussagen auch auf den Absoluten Spitzenwert 2020 ausgedehnt. Es wird der prozentuale
Abstand des jeweiligen Absoluten Spitzenwerts zu Jahresdurchschnittswert der Jahre 2011 -2013
gebildet und analog zum angewandten Verfahren bei den Typischen Spitzenwerten auf die Absoluten
Spitzenwerte 2020 Ubertragen.

Die Ergebnisse dieser Berechnungen werden hier in Tab. 6 widergegeben:

2011-2013: Fortfiihrung und Vergleich 'iTP-Prognosen 2020’
iTP-Jahres- Spitzennacht | Spitzennacht |Spitzennacht [ Spitzennacht
Jahr | Durchschnitt |typisch (mit) [typisch absolut (mit) absolut
2008 76,8 102,5 102,5 133 133
2011 76,8 137,6 102,7 191 156
2012 76,8 144,3 106,0 197 159
2013* 76,8 100,8 100,8 154 154
™) Daten ohne Dezember!!

Tab. 6 Prognosedaten 2020 auf der Basis des iTP-Berichts und der Jahresdaten aus 2008 und 2011-
2013

Die iTP-Daten aus 2008 in Griin stehen in der ersten Zeile. Die Daten in Blau sind die Ergebnisse der
0.g. Analysen der Jahresflugbewegungen aus Kap. 3.3. Es werden fir die Jahre 2011 und 2012
gemal der Diskussion dort zu den ,Ausreif’ern‘ in den Jahresdaten jeweils zwei verschiedene
Spitzenwerte — mit () und ohne ,Ausreil3er® - berechnet. Ich Uberlasse es dem Leser selbst darliber zu
befinden, welcher der alternativen Werte ihm ,besser* gefallen kénnte.
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In der hier gezeigten Grafik sind die Daten der besseren Anschaulichkeit halber und der besseren
Vergleichbarkeit untereinander als Saulen dargestellt:

Prognose Spitzenwerte 2020

200

180

£

=T

f; = Absolute Spitze 2020
;5- — § Absolute Spitze d.J.
EJI:I I EEE . — — M Absolute Spitze d.J.[mit)
i3

=t | . I

e

5 1 . —_ — = Typische Spitzen 2020
L

Z - u Typische Spitze d.J.

— m Typische Spitze d.J. (mit)

2008 2008 2011 2011 2011 2011 2012 2012 2012 2012 2013 2013

Abb. 15 Prognosedaten 2020 auf der Basis des iTP-Berichts mit den Jahresdaten aus 2008 und den
aus den Jahren 2011-2013 neu hinzu gewonnenen Daten

Zur Erlduterung:

Die einfarbigen Saulenfundamente reprasentieren die tatséchlichen Spitzenwerte der jeweiligen Jahre. Aufgesetzt darauf sind
bis zur Hohe der in 2020 zu erwartenden Werte ,Saulen-Verlangerungen® in ,Schwarz-Rot-Gold". Diese Art der Darstellung habe
ich gewahlt, um das Verhéltnis der bis heute bereits gewohnten Zahl an Nachtfliige zu denen, die uns per BER lbergeholfen
werden sollen, besser deutlich machen zu kénnen.

Woas zeigt uns nun dieser Vergleich der Prognose-Daten, bei dem die Flugbewegungszahlen einiger
auf 2008 folgenden Jahre hinzu genommen wurden?

Auf den ersten Blick wird deutlich, dass die Prognose-Aussagen, basierend auf dem iTP-
Durchschnittswert 2020 korreliert mit den Spitzen-Daten der Folgejahre nach 2008, insgesamt eine
deutliche Tendenz der Erh6hung gegeniiber den Daten aus 2008 zeigen. Die Spitzenwerte fiir 2020
liegen knapp doppelt so hoch, wie die der jeweils zugrundeliegenden Jahre und erreichen z.T. Werte
von weit tber 100 in den Flugbewegungen pro Nacht.

Dies verwundert auf den ersten Blick, denn, wie oben festgestellt nehmen die Anzahlen der jéhrlichen
Nachtflugbewegungen ja ab! Ja aber, zusammen mit dieser oben festgestellten Abnahme ist das ein
deutliches Indiz dafir, dass es zu immer héheren ,saisonalen‘ Verdichtungen des Flugverkehrs zu
bestimmten Zeiten des Jahres kommt.

Deutlich wird dies insbesondere im Vergleich 2008 und 2013. Wahrend die Typischen Spitzenwerte
beider Jahre, ebenso wie ihre Prognose-Pendants nahezu gleichauf liegen, ist der aus 2013 — ein
Jahr ohne Spitzen-AusreiBBer! - prognostizierte Absolute Spitzenwert 2020 gegentber dem 2008er-
Pendant deutlich erhéht.

Die hier vorgenommene Ausweitung der Prognosebasis auf Flugbewegungsdaten mehrerer Jahre
nach 2008 gegentber der im iTP-Abschlussbericht relativiert die Aussagen des Berichts und legt eine
weiter Steigerung der Flugbewegungszahlen in der Nacht (ber die des Berichts nahe.

Die ausflhrliche Darstellung aller vorstehenden Berechnungen und ihrer Ergebnisse dient allein dazu,
dem Leser das Zustandekommen der Ergebnisse nachvollziehbar aufzuzeigen und nicht nur mit ihnen
zu argumentieren.
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5. Zusammenfassung der Ergebnisse und Diskussion

Nach dem langen und beschwerlichen Weg, den der Leser bis hierher Gber strohtrockene
mathematische Distanzen von Flugbewegungszahlen und der Findung, der ihnen innewohnenden
Aussagepotentiale zurlickgelegt hat, ist es nun an der Zeit, den Unterhaltungs- und Erkenntniswert
dieser Potentiale deutlich herauszukehren.

Der Focus meiner Arbeit ist darauf gerichtet, dem Leser den Umfang, den Status quo des
Nachtflugaufkommens vergangener Jahre an den beiden Flughafen TXL+SXF der Region sehr
anschaulich nahe zu bringen, ohne dabei auf Fragen der vermeintlichen Notwendigkeit heutiger und
zukinftiger Nachtfliige eingehen zu missen oder auch nur zu kénnen.

Aus dieser Nahe heraus lasst sich dann die Wucht, mit der das Nachtflugaufkommen am BER
zukUnftig Gber uns hereinbrechen wird, direkt schmerzlich erfiihlen. Und, wie ich hoffe, jeden
Einzelnen dazu bringen kdnnen, sich aktiv nach schmerzlindernden Mitteln umzusehen — in wirklich
groBer Gesellschaft Suchender lasst sich besser Finden!

Mit den zuvor ausfihrlich diskutierten Nachtflugbewegungszahlen fiir die zurtickliegenden Jahre und
den BER-Prognose-Daten lasst sich nun folgendes Bild fir die Flughafen der Region zeichnen:

Durchschnittliche néchtliche Flugbewegungen 2008-2013 und
Prognose 2020
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Anzahl der Flugbewegungen in der Durchschnittsnacht des Jahres

Abb. 16 Jahres-Nachtflugaufkommen als Funktion der Tages-Durchschnittsnacht mit Verortung der
Flughafenstandorte der FBB

Flughafen TXL: Flugverbot 23 - 06 Uhr — Eingeschréankter Nachtflugbetrieb — - Kein Nachtflugverbot!
Flughafen SXF:  Durchgehender 24-Stunden-Betrieb — - Kein Nachtflugverbot!
Flughafen BER: Flugverbot 00 — 05 Uhr — Eingeschréankter Nachtflugbetrieb — - Kein Nachtflugverbot!

e Im Mittel der vergangenen Jahre betrug das Nachtflugaufkommen in Schénefeld im
durchgehenden 24-Stunden-Betrieb nur etwa das 1,3-fache! des Nachtflugaufkommens in
Tegel mit eingeschranktem Nachtflugbetrieb - Flugverbot in 87,5%! der Nachtstunden -. Das
ist ein deutliches Indiz dafir, zu welche hohen Bel&stigungen der Bevélkerung ein
eingeschrankter Nachtflugbetrieb in den friihen Nachtstunden gerade auch standortbedingt
flhren kann.
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¢ Im Jahre 2020 wird das Nachtflugaufkommen am BER knapp das Doppelte! dessen betragen,
was zusammengenommen an beiden Standorten TXL und SXF im Mittel jingst vergangener
Jahre und im Mix des ein- und uneingeschrankten Nachtflugbetriebs beider Standorte bisher
zu verzeichnen war.

e Fir die BER-Anrainer stellt das dann allerdings eine Verdreifachung! dessen dar, was sie im
Vergleich mit den Zeiten des ,alten® SXF-Flugverbots —in 0,0% der Nachstunden! -, nun beim
,neuen’ BER-Flugverbot — Flugverbot in 62,5% der Nachtstunden! -, verdichtet auf insgesamt
3 Stunden eingeschrankten Nachtflugbetriebs - 2 friihe und eine spate Nachtstunde - nach
dem Willen der politisch Verantwortlichen ohne zu Murren zu ertragen haben! - Die extreme
Belastigung der Bevolkerung durch das exorbitant hohe Nachtflugautkommen am BER wird
den Ergebnissen medizinischer Studien ) zu Folge erhebliche gesundheitliche Schaden bei
den Betroffenen Menschen nach sich ziehen.

e Die 77 Flugbewegungen in der Durchschnittsnacht 2020 ergeben im Mittel 9,625
Flugbewegungen pro Nachtstunde oder anschaulicher: Im ,Nahfeld‘ des BER alle 6:14 min
eine Flugbewegung in den 8 Stunden der Durchschnittsnacht! — Mit der Entfernung vom
Flughafen nimmt die Divergenz der Flugspuren zu, so dass sich mit der Entfernung
zunehmend eine ,Verdiinnung' lokaler Uberflugsanzahlen ergeben wird.

) (s.a. weiter unten FuBnote " auf S. 26)

Um nun auch noch die Verteilung der Nachtfliige (iber die Stunden der Durchschnittsnacht zu
visualisieren entlehne ich hier die Daten aus dem iTP-Abschlussbericht. Am Beispiel der geplanten
und tatsachlichen Flugbewegungen in der Durchschnittsnacht 2008 und den am BER 2020 erwarteten
Anzahlen ergibt sich das folgende Bild:

Vergleich Nachtflige BER-2020 mit (TXL+SXF)-
2008 in der Durchschnittsnacht

25,0 BBER - nach PFB
BBER - Bedarf ohne Restriktionen +
Verspétungen/-fruhungen
20,0 02008 TXL+SXF geplant
B2008 TXL+SXF tatsachlich
15,0 1
e
©
£10,0
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Abschlussbericht 2009 U hrzelt

Abb. 17 Tatsachliche und geplante Verteilungen von Nachtfliigen tber die Nachtstunden 22 — 6 Uhr

In den Nachtstunden des BER-Flugverbots, in der so genannten Kernnacht zwischen 0:00 und 5:00
Uhr, werden immerhin noch 17 Flige in der Durchschnittsnacht erwartet, etwa ebenso viel, wie in der
Zeit des eingeschrankten Nachtflugbetriebs zwischen 22:30 und 22:59 Uhr, einem Zeitraum, indem
nach den Auflagen des BVerwGs die Anzahlen der Nachfllige bereits leicht abgesenkt werden
muissen.
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Besonders augenféllig ist auch, dass die Anzahlen der geplanten Nachtfliige in 2008 in 4 von 7
Zeitsegmenten von den Anzahlen tatsachlich stattgefunden habender Nachtflliige tbertroffen worden
sind. Wir kdnnen also mit Sicherheit davon ausgehen, dass selbst ein BER-Nachtflugverbot —
Flugverbot in 100% der Nachtstunden! - uns ebenfalls nicht vor ungeplanten Nachtfligen schiitzen
wird! — Genau das ist ja z.Z. in Tegel ebenfalls gangige Praxis - .

An dieser Stelle muss ich noch explizit darauf hinweisen, dass es sich bei den Anzahlen in Abb. 17 um
die Mittelwerte oder auch Durchschnittswerte handelt. Wie wir aus den obigen Ergebnissen, die in
Abb. 15 als Prognosen der Spitzenwerte dargestellt worden sind wissen, steigen die Typischen
Spitzenwerte im Durchschnitt etwa auf das 1,3-fache und die Absoluten Spitzenwerte etwa auf das
1,6-fache der Durchschnittswerte an!

Zum Ende dieses Kapitels soll sich nun der Kreis wieder zum Anfang der Fibel schlie3en.

Dazu erinnere ich zuriick an das Kapitel 3.2, in dem die Jahres-Histogramme der Nachtfliige 2011-
2013 und ihre Kumulationskurven zusammen mit den 90%-Marken dargestellt wurden. Diese Marken,
bei denen bereits 90% aller Nachtfliige erreicht worden sind, lagen fir alle betrachteten Jahre bei
etwa 55 Nachtfligen pro Tag.

Es wurden dort auch die Mittelwerte der Jahres-Nachtflugaufkommen als Anzahlen der Nachtflliige der
Durchschnittsnacht pro Jahr bestimmt. Gleichzeitig damit wurden die Standardabweichungen als Maf3
daflr, wie weit die Einzelwerte der Verteilung vom Mittelwert abweichen bestimmt. Fir alle
betrachteten Datenséatze aus 2011-2013 lag die Standardabweichung geringfligig unter +/- 13
Nachtflige um den jeweiligen Jahres-Mittelwert pro Tag.

Far 2008 liegen leider im iTP-Bericht keine tagesgenauen Zahlen vor, die eine Darstellung im
Histogramm erlauben kénnten. Fur 2020 ist das naturgemaf so der Fall, so dass sich auch fir das
Prognosejahr kein Histogramm bilden lasst. Hinzu kommt, dass gedachte ,einhillende Kurvenverlaufe
der Histogramme, die den durchaus wechselnden unsymmetrischen Glockenformen folgen mussten,
dem qualitativen und quantitativen vergleichenden menschlichen Erkennen hohe Hirden setzte.

‘

Fur die - Vergleichende Betrachtung auf einen Blick — auf Seite 22 habe ich deshalb die leicht
Uberschaubare geometrische Form des Rechtecks in Abb. 18 gewahlt.

In Anlehnung an die Darstellung in Histogrammen sind die jeweiligen Nachtflugaufkommen

in den Grenzen der oben festgestellten max. Standardabweichung von +/- 13 Punkten um die S&ule
des Mittelwerts herum als 27 schmale Saulen gleicher Hohe gruppiert. So ergibt sich fir den
Betrachter leichter erfassbar der Eindruck eines Rechtecks zum vergleichen.

Die Saulenhéhen betragen jeweils ein Siebenundzwanzigstel des Nachtflugaufkommens pro Jahr und
Standort. Die gedachten Rechteckflachen der Saulengruppen reprasentieren so die GréBe des
jeweiligen Nachtflugaufkommens pro Jahr, symmetrisch um die Anzahl der Nachtflugbewegungen in
der Durchschnittsnacht lokalisiert.

Eingezeichnet ist auch die Linie der 90%-Marke gemaf den Ergebnissen aus den Histogrammen der
Jahre 2011-2013.

In dieser Darstellungsform werden unter den identischen Randbedingungen alle Nachtflugaufkommen
pro Jahr und Standort direkt untereinander vergleichbar und in ihren unterschiedlichen potentiellen
Auswirkungen auf die betroffene Bevdlkerung sehr deutlich.

Insbesondere der mit unvergleichlich hoher Wucht vom BER-Nachtflugaufkommen aus der Luft
drohende né&chtliche Larmterror auf die Bevdlkerung stellt sich sehr anschaulich dar!
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5.1 Ergidnzende Informationen zur Wiirdigung des BER-Nachtflugaufkommens

Neben dem jedes ertragbare Maf3 weit hinter sich lassenden Nachtflugaufkommen in 2020 soll an
dieser Stelle nicht vergessen werden, dass dann auch am Tage geflogen wird.

Die nachstehende Grafik in Abbildung 19 spiegelt die Entwicklung der Jahresflugaufkommen an den
Flughafen TXL und SXF von 1991 bis 2012 wider. Zum Vergleich werden auch hier die erwarteten
Prognosewerte 2020 bis 20xx aufgefihrt.

(Quellen: http://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen Berlin-Tegel , http:/de.wikipedia.org/wiki/Flughafen_Berlin-Schénefeld und
R. Schwarz - 2006 bis 01/2013 Sprecher der Geschéftsfiihrung der FBB GmbH )

Entwicklung der Flugbewegungen Schonefeld &Tegel ->BER
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Abb. 19 Anzahl er jahrlichen Flugbewegungen an den Standorten SXF, TXL und BER-Prognose

In den Jahren ab 2008 bis 2012 betrug das Jahresaufkommen im Mittel in TXL gut das Doppelte (2,2-
fach) des Aufkommens in SXF. Die Zahl der Flugbewegungen am BER betragt zu seinem Start etwa
das 1,5-fache des langjahrigen (2008-2012) Mittelwerts beider Flugh&fen TXL und SXF zusammen.
Far die BER-Anrainer wird sich das Aufkommen an Flugbewegungen gegeniber dem SXF-Mittelwert
seit 2008 etwa verflinffachen!

Neben den zuvor ausflhrlich beschriebenen BER-Segnungen, die Politik und Wirtschaft fur uns
Anrainer in den Nachtstunden bereithalten wird auch in den Tagstunden hibsch fir unser Wohl
gesorgt werden:

Die avisierten 360.000 jahrlichen Flugbewegungen am BER fuhren abzlglich der oben diskutierten
Anzahl von 28.105 der Nachtflugbewegungen am Durchschnittstag zu 910 Flugbewegungen in den
Tagstunden. In den 16 Stunden des Tages sind dies im Mittel 56,83 Flugbewegungen pro Tagstunde
oder anschaulicher:

Im ,Nahfeld‘ des BER erfolgt alle 1:03,36 min eine Flugbewegung in den 16 Tagstunden des
Durchschnittstages!
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Zum Vergleich noch einmal:

Im ,Nahfeld‘ des SXF erfolgte im Mittel der Jahre 2008 — 2012 alle 5:26,87 min eine
Flugbewegung in den 16 Tagstunden des Durchschnittstages!

Und nur zur Erinnerung (S. 20 oben):
Nachtflugbewegungen am BER erfolgen 2020 alle 6:14 min in den 8 Nachtstunden des
Durchschnittstages!

Ich fasse das mal zusammen:

Das nahezu wohlgelittene, zumindest jedoch von den SXF-Anrainern ohne zu murren auch noch in
der Hohe seines Mittelwerts der Jahre 2008 bis 2012 geduldete SXF-Tagesaufkommen an
Flugbewegungen in der mittleren zeitlichen Folge von 5:26 min wird nun, ab 2020 in etwa der gleichen
Frequenz an Flugbewegungen im Abstand von 6:14 min am BER kurzerhand im Nachtflugbetrieb
zwischen 22 und 6 Uhr stattfinden!

Bei einem solchen Ansinnen darf sich niemand in Politik und Wirtschaft wundern, wenn grof3e
betroffene Bevdlkerungsgruppen und auch die, die solidarisch mit den Betroffenen gemeinsam ihren
bisher eingenommenen Murr-Status hinter sich gelassen haben, nun zur Abwehr dieses
ungeheuerlichen Ansinnens Ubergegangen sind.

Ohne auf den hohen Zuwachs an Schadstoff- und Feinstaubimmissionen aus Triebwerksabgasen
infolge des riesigen Aufkommens an Flugbewegungen 2020 auch nur ansatzweise eingehen zu
kdnnen, soll hier noch abschlieBend wenigstens ein kurzer Ausflug in Sachen Schallimmissionen im
,BER-Nahfeld’ unternommen werden. Das Thema fullt eigentlich eine eigene Fibel!

Dazu werfen wir nun noch einen kurzen Blick darauf, wie es infolge der gegeniber den letzten Jahren
in SXF anzutreffenden Anzahl an Flugbewegungen vervielfachten Anzahl von Flugbewegungen am
BER um die ansteigenden Schallemissionen bestellt ist.

Nehmen wir, um ,einfach’, schnell und ohne weitere Detailkenntnisse zu einer qualitativen Aussage zu
gelangen, der Einfachheit halber an, es wiirden an allen drei Standorten die Flugzeug-Schallquellen
(der Flugzeugmix) als gleichstarke (inkoharente) Schallquellen, die sich allein durch ihre Anzahl
unterscheiden Schall emittieren.

Unter diesen Bedingungen lieBen sich die jeweils resultierenden Differenzen in den
Dauerschallpegeln (D-Pegel) allein aufgrund der unterschiedlichen Flugbewegungszahlen zwischen
den Standorten n&herungsweise berechnen. Zum Beispiel fiir Tegel und Schénefeld nach der Formel

D-PegeITXL - D'Pegelsxp = 10*Log1o(AnzahI(Tx|_) / Anzahl(sxp)) dB

ohne dabei die absoluten GréBen von Dauerschallpegeln an den Standorten und in ihrem Umfeld
wirklich zu kennen. Gleiches kann man auch fir den Flughafen BER mit den Prognose-Daten des
Flugbewegungs-Aufkommens im Vergleich zu SXF anstellen.

Dabei bleibt natirlich unberiicksichtigt, dass in SXF derzeit keine Interkontinentalmaschinen fliegen,
die héhere Schallleistungen abstrahlen und zu héheren Dauerschallpegeln beitragen. Insofern kénnen
die realen Werte in TXL etwas héher liegen, als nach obigem Verfahren berechnet.

Fir die BER-Prognose-Daten gilt das gerade fir Tegel gesagte ebenso, nur dass im
Prognosezeitraum auch ,leisere’ Maschinen zum Einsatz kommen werden, die eine kleinere
Schallleistung abstrahlen als vergleichbare heutige. Auch die Zahl der Flugbewegungen wird mit
abnehmender Tendenz beobachtet, so dass auch hieraus eine mégliche Absenkung der
Dauerschallpegels gegeniber dem errechneten Wert zu erwarten sein kdnnte. In ihrer
Summenwirkung heben sich die erwahnten Veranderungen aber teilweise auf, so dass die
resultierenden Abweichungen zu den gerechneten eher marginal sein werden.
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Unter Berlicksichtigung dieser einschrankenden Bemerkungen werden die Ergebnisse dieser
Rechnungen, die D-Pegel-Differenz zu den SXF-D-Pegeln in der grafischen Zusammenstellung hier
dargestellt:

Dauerschalldruckpegel iiber den
SXF-Werten allein nach Anzahl der Flugbewegungen
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Abb. 20 Dauerschallpegelhéhen TXL-real und BER-prognostisch tUber den gemittelten (2008-2012)
SXF-Jahressniveaus (Zeitliche Zuordnung der ,FBB-WiinschDirWas‘ -Werte vom Autor fiir die Darstellung gewahlt!)

Wahrend gegenwartig die TXL-Anrainer Dauerschallpegel ertragen missen, die allein nach
Flugbewegungszahlen gerechnet etwa 4 dB lber den Werten derer in SXF liegen, werden die BER-
Anrainer mit Dauerschallpegeln konfrontiert werden, die bis zu 10 dB Uber den heute in SXF
erreichten Werten liegen werden.

Obwohl die Dauerschallpegel reine RechengréBen zeitlicher Mittelungen von Pegelverldufen sind,
werden sie vom Gesetzgeber fir die flichenmaBige Bestimmung von Schallschutzgebieten
herangezogen. Dauerschallpegel sind virtuell. Sie kénnen deshalb in ihren Werten als virtuelle
,Dauerschalleinwirkung‘ auf den Menschen von ihm nicht wahrgenommen werden!

Das Ohr nimmt den Schall von Einzelereignissen auch in Superposition einzelner Schallquellen stets
zum Zeitpunkt des Eintreffens dort, bis hin zu den dabei auftretenden Pegelspitzen aktuell war.

Die Natur betreibt das menschliche Ohr im ,24-Stunden-Betrieb’, es gibt kein ,Nachthdrverbot'! So wird
es automatisch und immerwahrend zum Zeugen des Nachflugbetriebs auf Flughafen und
insbesondere zum Chronisten der gesundheitlich schadigenden Eintrage auf den ,angeschlossenen
menschlichen Organismus. Die groBe Zahl vorliegender medizinischer Studien” belegt das gesichert.

Diese Funktionsweise des menschlichen Ohres und der um 10 Dezibel und mehr gegenliber heutigen
Werten ansteigende Dauerschallpegel unterstreichen die absolute Notwendigkeit zu
SchallschutzmaBnahmen an den Wohngebauden der BER-Anrainer mindestens jedoch in den so
genannten Schallschutzgebieten allein schon aus Griinden des Gesundheitsschutzes in staatlicher
Flrsorge -.

-Auch wenn sich daraus die in meinen Augen rechtlich sehr bedenkliche ,Ké&fighaltung ohne
Ful¥fessel’ unbescholtener Blrger des Staates, von Menschen jeglichen Alters, vom S&ugling bis zum
Greis ableitet!

Nach Auskunft® der Brandenburger Landesregierung (Stand 10.09.2013) ist in den ausgewiesenen
Schallschutzgebieten unserer Gemeinde bisher nicht ein einziges Gebaude nach den Vorgaben des
Planfeststellungsbeschlusses durch die FBB schallgeschitzt worden!

1)Z.B. aktuell: http://www.medical-tribune.de/medizin/fokus-medizin/artikeldetail/fluglaerm-erhoeht-kardiovaskulaere-risiken.html
2)http://www.parldok.brandenburg.de/parIadoku/w5/drs/ab_8000/8073.pdf
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Das ist umso schwerwiegender, weil sich die FBB inzwischen vom Inhalt ihrer Schénreden in Sachen
Schallschutz aus den Zeiten der Planfeststellung géanzlich verabschiedet hat. Die von ihr selbst
ehemals in die Planfeststellung eingebrachten Schallschutzkriterien will sie nun nicht mehr einhalten
kénnen oder besser aus finanziellen Griinden! nicht mehr einhalten wollen.

Nach Gutsherren Art werden nun von der FBB im Verein mit dem MIL gemaB der Vollzugshinweise
aus dem zustandigen Potsdamer Ministerium (MIL) Karten mit Maximalpegel-Isophonen der
Offentlichkeit zur Verfligung gestellt und auch wieder entzogen. Immer im Austausch gegen ,finanziell
gunstigere Varianten’, die in Teilbereichen des Gemeindegebiets niedrigere Maximalpegel aufweisen
und so zu geringeren Schallschutzkosten fiir die FBB fiihren werden.

Unterm Strich jedoch ist total umwerfend:

Es kénnen 80% oder auch nur 55% aller Geb&ude in den Schallschutzgebieten je nach
Ausgabedatum der Maximalpegel-Karten der FBB nach ihren — bisher nicht belegten ! - Aussagen
nicht nach PFB schallgeschiitzt werden. Die Betroffenen bekommen eine Entschadigung in Héhe von
30% des Verkehrswertes ihrer Immobilie und kénnen zusehen, wie sie mit Geld allein den
kommenden Fluglarm im Geb&udeinneren abwehren.

Far derart Betroffene kommt erschwerend hinzu, das die FBB an einem eigenen
Wertermittlungsleitfaden' zur Bestimmung des ,Verkehrswertes' der Immobilien von Schallschutz-
Berechtigten arbeitet und entgegen der in der Bundesrepublik Ublichen Wertermittlungspraxis bei
Verkehrswertermittiungen nicht nach allgemein anerkannten Standards arbeiten will. Ich Uberlasse es
dem Leser, herauszufinden, warum sich die FBB wohl solchen Mihen unterzieht....

Dieses abartige Sozialverhalten der FBB-GmbH als Unternehmen - zu 100% in Offentlicher Hand! -,
das sich selbst gern als ,Guter Nachbar") der Anrainer in der Offentlichkeit in Szene setzt, ist im
Rahmen einer modernen und aufgeklarten demokratischen Gesellschaft infolge der diesem Verhalten
latent innewohnenden Menschenverachtung einfach unwirdig und erinnert die Betroffenen an feudal-
absolutistische Umgangsformen friiherer Zeitalter.

Und, als ob dies nicht allein schon genug wéare, wurde und wird dieses Vorgehen der FBB gegen die
legitimen Interessen der larmbetroffenen Bevélkerung bei der Erfiillung der Schallschutzauflagen des
PFB von der Brandenburger Aufsichtsbehérde (MIL) schon seit Jahren gebilligt, gestitzt und geduldet.

Hilfe in ihrer unverschuldeten Not kénnen die Betroffenen von dieser Behdrde und der Brandenburger
Landesregierung offensichtlich nicht erhoffen und schon gar nicht mehr erwarten.

" http://www.berlin-airport.de/de/nachbarn/index.php
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6. Vorlaufiges Schlusswort

Wahrend ich in den vorherigen Kapiteln angestrebt habe die relevanten Nachtflug-Tatsachen fiir sich
selbst sprechen zu lassen, sollen hier vor allem auch Politiker der Anteilseigner, kurz die Manner der
BER-Troika, zum Thema zu Wort kommen.

Angefangen hatte das Drama um den neuen Hauptstadtflughafen, dessen Bau sich inzwischen zu
einer mittleren Katastrophe auch fiir die BER-Troika entwickelt hat, in den 90ern des vergangenen
Jahrhunderts, mit dem sogenannten Konsensbeschluss zwischen den drei Anteilseignern zum
Standort Schénefeld.

Herr Stolpe, damals Brandenburger Ministerprasident, nannte einst den Standort ,unmenschlich’, um
von sich und seiner Entscheidung in der Sache abzulenken. — Nur, es kann der Standort selbst da rein
gar nix fir - |

Unmenschlich daran ist einzig und allein, das Politiker - unter Verletzung ihres Amtseids -
diesen Standort-Beschluss gefasst haben und das auch noch im Konsens!

Mit diesem Beschluss der BER-Troika oder besser des Triumvirats der Wirtschaftsinteressen Uber die
legitimen Staatsblrgerlichen Grundrechte der Standort-Anwohner nahm das Ungllick in mannigfaltiger
Hinsicht seinen Lauf, wurde der Offentliche Friede in der Region bis heute dauerhaft gestort.

-Anteilseigner Bund

Seit Matthias Wissmann (CDU), damals Bundesverkehrsminister, als Grindungsmitglied der BER-
Troika den Standort Schénefeld mit kraftiger Unterstlitzung durch Eberhard Diepgen (CDU), ebenfalls
Grindungsmitglied der Troika und damals Regierender Biirgermeister von Berlin federfihrend
durchgesetzt hatte, ist es im Bund vergleichsweise still geworden. Unter dem noch amtierenden
Bundesverkehrsminister Peter Ramsauer ist der Bund eher zum ,Stillen Teilhaber* mutiert

Fir Herrn Ramsauer (CSU) waren solch zukunftsweisende Projekte, wie das Design der Flensburger
Punktetabelle oder das von Autokennzeichen stets wichtiger, als das GréfBte Infrastrukturprojekt
Ostdeutschlands an sich und in seinen Auswirkungen auf Mensch, Gesellschaft, Umwelt und Natur.

Das Herz Herrn Ramsauers schlagt im stiddeutschen Raum, fiir seine Heimat. Insofern wundert es
nicht, dass die Menschen in fluglarmbedrohten Gebieten in seiner Heimatregion seine ganze
Aufmerksamkeit und schiitzende Filrsorge erhalten haben und erhalten.

Ganz anders am Flughafen Kéln/Bonn", ein von der dortigen Landesregierung verhangtes Flugverbot
fur die Nachtstunden zwischen 0 und 5 Uhr wurde vom Bundesverkehrsminister kurzerhand aus
rechtlichen Griinden wieder aufgehoben. Was fir ein Rechtsstaat, der in der Lage ist, seinen Blrgern
ohne Notstand oder Krieg Grundrechte, in Artikeln des Grundgesetzes verbrieft abzusprechen?

Der vorgesehene Eingeschrénkte Nachtflugbetrieb am BER mit einem Flugverbot nur zwischen 0 und
5 Uhr hat zur Abwehr des extrem grof3en prognostizierten Nachtflugaufkommens zu einem
Volksbegehren flr ein Nachtflugverbot in Berlin und Brandenburg geflhrt.

Zusammen haben in der Region ca. 250.000 Menschen fir das Nachtflugverbot (22-06 Uhr) votiert. In
Berlin ist das Volksbegehren knapp an der 7% Prozenthlrde des Unterschriftenquorums gescheitert.
In Brandenburg wurden 106.000 Unterschriften gesammelt, gut 20.000 mehr als vom Quorum
gefordert.

Diese massiven Ergebnisse Direkter Demokratie in Brandenburg und Berlin hat die Bundesebene
vollig unbeeindruckt gelassen. Das wirft ein besonders Licht auf das vorherrschende
Demokratieverstandnis.

Der neue Minister im Verkehrsressort der Bundesregierung, Alexander Dobrindt wird achtgeben
mussen, sich nicht in den Netzen der Digitalen Infrastruktur zu verheddern. So wird auch er wenig
Gelegenheit nehmen, das BER-Infrastrukturprojekt gesamtgesellschaftlich zu wurdigen.

Dhttp://www.welt.de/regionales/koeln/article108973249/Berlin-hebt-Nachtflugverbot-fuer-Koeln-Bonn-auf.html
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-Anteilseigner Land Berlin

Der stets uniiberhérbare Vertreter der Erfolgsgeschichte-Flughafen in der BER-Troika ist seit den
friihen 2000ern Klaus Wowereit, als Regierender Birgermeister Berlins.

Lassen wir das, was er zu Nachtfligen am BER ,zeitlos® sagt und meint nun am Beispiel auf uns
wirken.
Zitat aus V. Das FritzPromi Déner - Guse trifft Klaus Wowereit (SPD) September 2011; (ab Min. 14:50 — Min. 15:30)

Der Moderator Guse fragt:
Dann taucht der Flughafen immer wieder auf. Wenn denn nun die Flugzeuge fliegen und wo immer sie
lang fliegen, soll'n sie auch nachts fliegen?

Klaus Wowereit antwortet:

Nein! Wir haben ein Nachtflugverbot, wird immer wieder sh das Gegenteil behauptet, aber das ist
festgesetzt vom Bundesverwaltungsgericht — kann man auch nich* &ndern shm Nachtflugverbot gibt es
zwischen 0 und 5 Uhr, wortiber wir diskutieren sind die so genannten Randzeiten ahm und da sag‘ ich,
mlussen wenige Flugzeuge, nich* ah das ah Gros der Flugzeuge, aber wenige Flugzeuge die Chance
haben da auch zu starten und zu landen &h sonst wird man aus dem Flughafen in Schénefeld ‘n
Provinzflughafen machen.

Als Jurist kann Klaus Wowereit natdrlich auch genau erklaren, ob man da was &ndern kann oder nicht.
Denn, vor dem Andern steht: Das man auch bereit sein muss, es zu Wollen! — Und wie sagte doch
schon meine GroRmutter? ,Wo ein Wille ist, ist auch ein Weg"! Gute Politik muss sich nicht hinter der
,Keule BVerwG* verstecken und Politiker sollten es auch nicht tun.

Far mich stellt sich angesichts solcher Aussagen in laxer Redeweise nun als Erstes die Frage, wer ist
\WIR haben ein Nachtflugverbot' und wo ist dieses WIR bei Klaus Wowereit verortet, zweitens, was
sind nach Wowereit'scher Redensart ,wenige Flugzeuge‘ und drittens, wer ist WIR, wenn so genannte
Randzeiten! diskutiert werden?

Wir hier, die BER-Anrainer jedenfalls haben kein Nachtflugverbot, und wie der Leser bis hierhin auch
erfahren konnte, es werden uns viele, viele Uberflieger terrorisieren und die Nachtruhe rauben. Uber
Randzeiten! wird mit uns Betroffenen schon gar nicht ,diskutiert’ - Wovon also spricht der Mann?

Eine Antwort auf diese Frage kdnnte lauten: Dieser Mann weiB nicht genau wovon er spricht.
Die Alternative dazu lautete: Dieser Mann weiB ganz genau, was er sagt und wovon und er spricht.

Es ist wie die Wahl zwischen Pest und Cholera. Zu welcher Antwort man auch neigen mag, diese
Offentlichen Aussagen eines Politikers, zudem im Amt des Regierenden Birgermeisters vereidigt,
lassen den Bezug zur Realitét vermissen. Sie lassen die vom BER-Nachtflug Betroffenen in ihrem
schweren Schicksal allein.

Dieses Verhalten des Mannes in Verantwortung ist dem Amt, das er bekleidet absolut unangemessen,
eben einfach wirdelos.
" Das FritzPromi Déner - Guse trifft Klaus Wowereit (SPD): http:/www.youtube.com/watch?v=KDTQxQO0Rgfg

-Anteilseigner Land Brandenburg

Der Brandenburgische Urvater in der BER-Troika Manfred Stolpe ist eingangs bereits hinreichend
gewdardigt worden.

Sein Nachfolger im Amt des Brandenburger Ministerprasidenten war Matthias Platzeck. Er hat den
BER-Schallschutzberechtigten viele Jahre lang stets einen exzellenten Schallschutz versprochen.

Wie wir, amtlich mitgeteilt wissen, ist bis dato nicht ein einziges Gebaude in Blankenfelde—Mahlow
nach den Vorgaben des Planfeststellungsbeschlusses schallgedammt worden. In anderen BER-
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Umlandgemeinden in Brandenburg und in relevanten Berliner Bezirken dirfte die Situation dieselbe
sein!

Das zweite BER-Steckenpferd, was Matthias Platzeck viele jahrelang unermudlich geritten hat, war
sein Versprechen von ,Mehr Nachtruhe’ fir die Anrainer des BER. Leider hat er es in all den Jahren
seiner Amtszeit nicht einmal vollbracht, diese leeren Worth(ilsen auch nur ansatzweise mit Inhalten zu
fallen!

Sein Nachfolger im Amt des Ministerprasidenten, Dietmar Woidke hat in seiner Regierungserklarung
die Richtschnur Platzeck’schen Handelns aufgenommen und fihrt diese Politik nahtlos fort. Die BER-
Fluglarmopfer kbnnen von diesem Ministerprasidenten ebenfalls keine Abhilfe erhoffen.

Aber, kehren wir nun zum Ausgangspunkt der Nachtflug Fibel, dem Volkbegehren Nachtflugverbot
zurlck.

Am 04.12.2012, ein Tag nach Beendigung des Volksbegehrens sahen sich die damaligen
Fraktionsvorsitzenden der Parteien der Regierungskoalition, Ralf Holzschuher (SPD) und Christian
Gorke (Die LINKE) veranlasst eine Erklarung" abzugeben, die mit folgenden Worten eingeleitet
worden ist. Zitat:

Zur Volksinitiative zum Nachtflugverbot erklaren die Vorsitzenden der Koalitionsfraktionen, Ralf
Holzschuher (SPD) und Christian Gorke (Die LINKE): Aus Verantwortung flr das ganze Land

Véllig Uberwéltigt vom unerwartet groBen Erfolg im Ausgang des Volksbegehrens (VB)
Nachtflugverbot waren beide Herren wohl nicht ganz auf der H6he der Zeit und in ebenso groBer
Unkenntnis des Brandenburger Volksabstimmungsgesetzes® — VAGBbg verfangen, als sie diese
Erklarung verfassten.

Es war ihnen war nicht einmal bewusst, dass es sich nicht um eine Volksinitiative (VI) gehandelt hatte,
sondern bereits um das VB, die zweite Stufe potentieller Volksabstimmungen nach Volksinitiativen in
der Hierarchie des Gesetzes!

Die Erkléarung ist voll von Halbwahrheiten und Falschaussagen und bedarf eigentlich einer eigenen
Analyse zu ihrer Richtigstellung. Hier jedoch z.B. nur so viel:
Zitat:
Die Koalition hat bereits in der Vergangenheit bewiesen, dass wir das Schutzbed(irfnis der Biirgerinnen
und Birger sehr ernst nehmen. Deshalb haben wir u. a.
- durchgesetzt, dass der planfestgestellte Schallschutz realisiert und damit das bundesweit
umfassendste Ldrmschutzprogramm gewéhrleistet wird.
- den Bau einer dritten Start- und Landebahn per Landtagsbeschluss ausgeschlossen.

- 'uns fir ein Gesundheitsmonitoring ausgesprochen, damit gesundheitliche Auswirkungen des
Flughafenbetriebs untersucht werden kénnen.
Besonderes Augenmerk soll dabei auf Kindern und Jugendlichen liegen.

- die Landesregierung aufgefordert, auf Bundesebene alle Gesetzesinitiativen und Aktivitdten zu

unterstitzen, die auf einheitliche und weitergehende Nachtflugbegrenzungen gerichtet sind.

Initiativen, die zu einer Aufweichung der geltenden gesetzlichen Nachtflugbeschridnkungen

fiihren, werden abgelehnt.
Was die Realisierung des planfestgestellten Schallschutzes angeht, so irren (s.a.FuBnote 2
oben) die beiden Herren ebenfalls immens. Nicht Die Koalition hat das durchgesetzt, ganz im
Gegenteil. Es waren Biirger! in privaten Klagen und mit privatem Geld vor dem OVG Berlin
Brandenburg, die das durchgesetzt haben. Das bundesweit umfassendste Larmschutzprogramm geht
auf die Planungsinitiative der FBS/FBB selbst zuriick und ist allein der Lage des Standorts inmitten
von dichtbesiedelten Gebieten geschuldet. Der Versuch der beiden Herren hier das ,Pfauenrad‘ zu
schlagen ist heuchlerisch und demagogisch zugleich.

S. 25

1)http://www.spd-fraktion.brandenburq.de/presse/pressemitteiIunqer1/r1achricht/news/1 584

2)http://WWW.bravors.brandenburg.de/sixcms/detail.pk‘u;)?gsid:lzmd bb_bravors_01.c.13804.de
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Das sich die Koalition, angesichts der schon seit Jahren vorliegenden Ergebnisse zu den
gesundheitlich schadigenden Auswirkungen von Fluglarm aus Studien, nun zu einem
Gesundheitsmonitoring ausgesprochen hat, und dies mit besonderem Augenmerk auf Kinder
und Jugendliche tut, muss man sich mal auf der Zunge zergehen lassen.

Da sollen in Feldversuchen am Menschen, insbesondere an Kindern und Jugendlichen Ergebnisse
gewonnen werden, die 1&ngst schon bekannt und damit Allgemeingut sind, mit der Einschrédnkung
allerdings, dass die Landesregierungen und insbesondere die Gesundheitsministerin Anita Tack sie
bisher besténdig ignoriert haben. Diese Monitoring ist Teil der unethischen NORAH-Studie aus dem
Frankfurter Raum.

Vor dem Hintergrund der weiteren zeitlichen Entwicklung um das VB-Nachtflugverbot wird
insbesondere in der Aussage - Initiativen, die zu einer Aufweichung der geltenden gesetzlichen
Nachtflugbeschridnkungen fiihren, werden abgelehnt. — die generelle Ablehnung der Voten
Direkter Demokratie im Lande deutlich préjudiziert!

In der Erklarung der Koalitionsfraktionen wird weiter zu den im VB geforderten Verhandlungen mit
Berlin ausgefuhrt:

Kéme es im Ergebnis von Verhandlungen mit dem Land Berlin zu einer Anderung des Landesplanungs-
staatsvertrages, hétte dies keine Auswirkungen in dem geltenden Planfeststellungsbeschluss. Dieser bleibt
bestandskréftig. Auch kann das Land Brandenburg nicht riickwirkend in Planfeststellungsbeschliisse
eingreifen.

Die hier geschilderte Ohnmacht des Landes Brandenburg in Sachen PFB wurde offensichtlich in der
Vergangenheit immer wieder einmal von aktiven Wachzustédnden unterbrochen. Es sind bis dato ca.
26 Planerganzungsantrage in den PFB dbernommen worden, ohne in den PFB riickwirkend
einzugreifen. Der PFB wurde einfach nur fur die Zukunft erganzt und sachgeman korrigiert!

Mit dieser Aussage in der Erklarung wird allein der Unwille der Koalition zur Anderung des PFB in der
Frage des Nachtflugverbots hinter Halbwahrheiten verbramt.

Doch kommen wir nun zum Héhepunkt der Koalitions-Erklarung in Sachen Nachtflug — Zitat:

Unter den gegebenen Voraussetzungen stellen die Regelungen gegenliber dem jetzigen 24-Stunden-Betrieb in
Schénefeld einen Kompromiss[1] zwischen dem Schutzbed(irfnis der Anwohner vor Ldrm und den zu
befriedigenden éffentlichen Verkehrsinteressen dar.

(Anmerkung d. Verfassers: Die Regelungen meint hier, die Festlegungen zum BER-Nachtflugbetrieb im PFB)

Dem aufmerksamen Leser wird nicht entgehen, dass hier mit Kompromiss[1] auf eine FuB3note oder
Quelle verwiesen wird, die es in der Erklarung gar nicht (mehr!) gibt. Warum wohl?

Und es ist in der Tat so! Bereits nach ganz kurzer Zeit der Verdffentlichung auf der WEB-Seite der
SPD-Fraktion wurde der Inhalt des Verweises, aber nicht der Hinweis auf ihn im Text geléscht. Der
interessierte Leser kann sich die ,Original-Veréffentlichung' heute noch in Kopie” anschauen — das
Netz vergisst nicht!

Hier nun der Inhalt dessen, was die Herren Holzschuher und Gorke dann doch lieber nicht langer in
der urspringlich vorgesehenen Fassung in der Offentlichkeit vortragen wollten - Zitat:

[1] Es besteht ein Flugverbot in der Zeit von 00:00 bis 05:00 Uhr (zuldssige Ausnahmen fir Notfélle, Post und
Regierungsfliige). Das ist eine erhebliche Verbesserung gegeniiber heute, denn derzeit gibt es am Flughafen
Berlin-Schénefeld kein Nachtflugverbot!

Im Unterschied zu anderen Flughéfen wie z. B. Miinchen wurden eine Kontingentierung und eine Skalierung
der einzelnen Zeitscheiben in der Nacht vorgenommen. Dadurch werden Anreize geschaffen,
Flugbewegungen in den Tag oder die Nachtrandzeiten zu verlagern.

Zwischen 23:30 und 24:00 Uhr sowie 05:00 und 05:30 Uhr finden keine planméBigen Fliige, sondern nur
Verspdtungen und Verfriihungen, Bereitstellungs- und Uberfihrungsfliige als Leerfliige statt.

1
)http://www.niederlausitz»aktuell.de/artikel 6_25575.php
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Die Zahl der Fliige zwischen 23:00 und 06:00 Uhr ist durch ein Flugbewegungskontingent begrenzt, sofern
lberhaupt geflogen werden darf.

Generell darf zwischen 22:00 und 06:00 Uhr nur mit ldrmarmen Strahlflugzeugen geflogen werden.
Zitat Ende.

Die beiden flhrenden Politiker, Holzschuher und Gérke, aus den Reihen der Landtagsfraktionen der
Regierungskoalition scheuen nicht davor zuriick, der Offentlichkeit den Eingeschrénkten
Nachtflugbetrieb am BER als eine erhebliche Verbesserung gegentiber dem 24-Stundenbetrieb am

alten Flughafen SXF in Schénefeld zu verkaufen! (s.a. unten FuBnote ") auf S.32: Auch Monate spater im Februar
2013 ist auf Seite 2 des EntschlieBungsantrags an die Landesregierung diese Kernaussage wieder zu finden!)

Wer es bis hierhin durchgehalten hat, kennt die Wahrheit: Im langjahrigen Mittel erfolgten in der
Durchschnittsnacht in SXF 25,4 Nachtfliige und es werden am BER 76,8 Fliige in der
Durchschnittsnacht sein — das Dreifache des heutigen Nachtflugaufkommens!

Wer darin eine erhebliche Verbesserung gegentiber dem 24-Stunden-Betrieb sieht, will die
Offentlichkeit fir dumm verkaufen und die wahren Sachverhalte vernebeln, im Triiben lassen.

So sieht sie wirklich aus, die Flrsorge der Landesregierung fur die BER-Fluglarmopfer!

Und wie schaut es aus, um die viel beschworene vermeintliche Ausgewogenheit der Interessen aller
Beteiligten — Zitat ebenda:

Als Koalitionsfraktionen miissen wir die Interessen unseres ganzen Landes in unsere Entscheidung einbeziehen. Der Flughafen
muss im ndchsten Jahr seinen Betrieb aufnehmen. Er wird den notwendigen Flugverkehr abdecken und zusétzliche
Arbeitsplétze schaffen. Unser Ziel ist ein erfolgreicher Flughafen, der in das ganze Land hinaus strahlt. Bereits heute liegt die
Arbeitslosigkeit im Flughafenumfeld bei rd. 5 Prozent. Von dem schon heute erkennbaren zusétzlichen Wachstum wird ganz
Brandenburg profitieren.

Vor diesem Hintergrund wurden seit vielen Jahren die Interessen der Allgemeinheit mit den Interessen von Einzelnen,
Interessengemeinschaften und Betroffenen in unzéhligen Gesprdchen abgewogen. Allein in den letzten zwélf Monaten hat der
Landtag in 19 Plenardebatten und 27 Ausschusssitzungen (ber die unterschiedlichen Interessen beim neuen Flughafen
diskutiert. Wir sind davon (berzeugt, unter den gegebenen Rahmenbedingungen einen tragbaren Kompromiss flir unser Land
gefunden zu haben.”

Diese Aufzahlungen von Tagtrdumereien und der Mihen des Abwé&gens kann ich nun wirklich nicht
mehr ertragen!

Denn, was ist dabei herausgekommen, als sie abgewogen, alles von allen Seiten betrachtet, gedreht
und gewendet haben, mit sich zurate gegangen sind?

Herausgekommen ist,

- dass unser Gemeindegebiet als Larmkippe und Ablageplatz fir Sondermdill, wie
Schadstoff- und Feinstaub-Immission des BER-Luftverkehrs bestens geneignet ist und die
Einwohner das zu dulden haben;

- dass diese Larmkippe neben StraBen-, Bahn- und Fluglarm noch ausreichend
Kapazitaten vorhalt, auch noch die Dresdner Bahn im Stundentakt hindurch donnern zu
lassen, dabei das Gemeindegebiet zerschneidend;

- dass es den Einwohner zu geniigen hat, in einigen vor AuBenschall geschiitzten Rdumen
ihres Hauses, Kafigen gleich, an jedem Tag des Jahres! vom S&ugling bis zum Greis ihr
Dasein zu fristen;

- dass sie im Grinen wohnend, ihr Griin nur noch durch geschlossene Fenster
wahrnehmen durfen, wollen sie ihr eigenes Wort noch verstehen und sich mit Familie und
Freunden unterhalten kénnen;

- dass diesen Menschen blrgerliche Grundrechte nach Grundgesetz der Bundesrepublik
Deutschland geraubt werden dirfen, dass ihnen ihre Wirde geraubt werden darf, ohne
dass die Rauber daflr zur Verantwortung gezogen werden, usw.

Wenn so ein tragbarer Kompromiss fiir unser Land aussieht, dann mdchte ich nicht wissen, wie ein
untragbarer Kompromiss fur die BER-Betroffenen aussehen kénnte, liebe Regierungskoalition.
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Das Instrument des Abwagens wird von Politik, Wirtschaft und Justiz zunehmend wie mittelalterlicher
Ablasshandel betrieben. Das Ergebnis einer Abwagung kann noch so grotesk sein, macht aber den
offentlichen Waagemeistern weder Bauchgrummeln noch ein schlechtes Gewissen. — Alles paletti, ich
versteh' jar nich* ,sis* doch abjewochn, meine Damen und Herren, liebes Volk!

Die ablehnende Haltung der Regierungskoalition gegeniiber dem erfolgreichen Volksbegehren
Nachtflugverbot wurde im Verlauf der Zeit schwacher und Ende Februar 2013 aus Angst vor einem
drohenden Volksentscheid und aus Angst vor dem eigenen Wahlvolk ganz aufgegeben. Das
Volksbegehren wurde nun plétzlich in Gdnze angenommen!

Hinter verschlossenen Tlren wurden wieder einmal abgewogen: Die Interessen der Koalition gegen
die Forderungen des Volksbegehrens. Herausgekommen dabei ist, dass im Landtag schnell ein
EntschlieBungsantrag" der Koalitionsfraktionen an die Landesregierung verabschiedet wurde.

Dieser EntschlieBungsantrag liest sich in weiten Teilen wie ein Werbeflyer der BER-Erfolgsgeschichte.
Die Inhalte des Volksbegehrens werden in diesem Antrag an die Landesregierung schon im Sinne der
Koalition weichgespiilt weitergereicht und trotz vermeintlicher Annahme in Génze partiell unter den
Tisch fallen gelassen (2.Satz des VB).

Dieser EntschlieBungsantrag des Landtags an die Landesregierung war unter der Regie der Koalition
der 1. Akt im bigotten Demokratie-Drama das Votum des Volksbegehrens Nachtflugverbot
scheinheilig zu unterlaufen.

Der 2.Akt war und ist das bisher im Sinne der Veranstalter der Koalition erfolgreich verlaufende Jahr.
Die Landesregierung hat nichts getan oder zumindest in der Sache nichts erreicht. Selbst die im
EntschlieBungsantrag, nach Abwégung als einzig mdglich erachteten ,kosmetischen’ Operationen fur
Mehr Nachtruhe sind ausgeblieben. Die nétige Offenheit und Transparenz der Landesregierung in der
Kommunikation mit der Offentlichkeit zum Stand ihres Verhandlungsauftrags finden nicht statt - !

So wird das Drama um das VB-Nachtflugverbot im 3. Akt so enden, dass der ,zarte Spross’ direkter
Demokratie aus dem SchoBe der GroBfamilie der 106.000, im Februar 2013 noch als gelebte
Demokratie von der Koalition gefeiert, wegen Vernachlassigung der Firsorge und Sorgfaltspflicht
durch den Schutzpatron, die demokratischen Organe des Landes verkimmert, von Anbeginn an
ungeliebt verstirbt und ohne groBes Aufsehen sang und klanglos ,abgewogen‘ zu Grabe getragen
werden soll.

Die beiden Architekten und Strippenzieher des absolut unwirdigen Umgangs mit dem Ergebnis des
Volksbegehrens Nachtflugverbot, mit den Wahlvolk schlechthin, Holzschuher(SPD) und
Gorke(DieLinke) sind inzwischen in Ministeramter der Landesregierung ,Frohe Zukunft' avanciert - .

Mit Holzschuhers Worten: Real-Satiere vom Feinsten!

Ministerprasident Dietmar Woidke sieht im BER nur DEN zukinftigen Lebensquell des Landes, ohne
den alles Leben in Brandenburg zu versiegen drohe. Will aber nichts damit zu tun haben, schon gar
nichts mit der L6sung der vielschichtigen Probleme der Anrainer.

Ja, und was koénnten die Anrainer in den Umlandgemeinden denn auch schon von ihm erwarten?

Von dem Manne der bereit ist, seinen Lausitzer Landsleuten ihre Heimat, die auch seine ist, ihre
Jahrhunderte alten Dérfer, im Interesse kurzlebiger wirtschaftlicher Interessen buchstéblich unterm
Hintern wegbaggern zu lassen.

Wieder werden die wirtschaftlichen Interessen — diesmal eines Energiekonzerns - zu 6ffentlichem
Interesse erklart. Das Recht auf Heimaf’ und persdnliche Unversehrtheit ist in diesem Land eben kein
Schwergewicht und fallt beim Abwagen nicht ins Gewicht, durch eben!

1)VB—EntschIieBungsantrag: http://www.parldok.brandenburg.de/parladoku/wb/drs/ab_6900/6916.pdf
2)http://www.taqess;oieqel.de/wirtschaft/braunkohletaqebau—qarzweiIer—ii—kein—recht—auf—heimat/9233142.htm|
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Durch fallt auch mit dieser Politik jeglicher Ansatz zum Klimaschutz. Sowohl der Luftverkehr als auch
die Braunkohle-Verstromung stehen in der Rangfolge der Klimakiller unseres Planeten ganz oben. Die
Ressourcen unseres Raumschiffs Erde sind endlich und FinfVorZwélf beim globalen Klimawandel
war gestern — Aufwachen!, liebe Landesregierung.

Nach all den Tatsachenberichten, Beobachtungen und Diskussionen im Rahmen dieser Fibel steht,
wie ein Fels in der Brandung fest:

-Die primar von der Politik in Abwégungsprozessen zur Durchsetzung so genannter ,Offentlicher
Interessen’ zu Opfern deklarierten Menschen werden von den Abwagenden, ihren gewéhlten
Volksvertretern in politischen Gremien weder jetzt noch in Zukunft Schonung oder gar Heilung
erwarten kénnen. Sie werden abgeschrieben, wie Sachen!

-Es ist zwischenzeitlich gesellschaftsfahiges Allgemeingut geworden, die politische BER-Standortwahl
als ,Fehler* zu bezeichnen O.k., Fehler sind dazu da, gemacht zu werden. Aber, man muss auch zur
Korrektur von Fehlern bereit und féhig sein, um Folgeschaden von der Gesellschaft abzuwenden. Es
gibt leider in der Politik keine Kultur des Umgangs mit ihren selbst verursachten Fehlern, die ihnen
unter Wahrung ihres Gesichts die Angst vor Korrekturen nehmen wirde. Fehler sind menschlich und
deshalb haben unsere politischen Halbgdétter ein Problem im Umgang damit!

-Die urséachlich vom BER-Projekt ausgehenden gesamtgesellschaftlichen Wirkungen in der
Offentlichkeit, auch weltweit sind allein beim Bau bereits in jeder Hinsicht verheerend geworden. Die
Belastungen der Bevdlkerung durch die Emissionen des Flugverkehrs jeglicher Art nach BER-
Eréffnung (ibersteigt jedes ertragbare Mal fir Mensch und Natur. Der ,Offentliche Frieden® in der
Region wird dauerhaft gestort bleiben.

Die Wiederherstellung des Friedens in der Gesellschaft und der Wirde der betroffenen Menschen
durch die Politik ist also mit héchster Dringlichkeit geboten. Beides wird jedoch nach Lage der Dinge
nur durch die strikte weitrdumige Trennung von Flughafen und Bevélkerung je zu erreichen sein, sonst
gar nicht!!!

In der bestehenden BER-Situation kann das Zauberwort nur Absiedlung heiBen, und da es gibt
entgegen der von der Politik gern vorgetragenen vermeintlichen Alternativiosigkeit sogar zwei

Alternativen - . Entweder die Bevolkerung flughafennaher Gemeinden wird abgesiedelt, oder der
Flughafen selbst! Die zweite Alternative dirfte die kostenglinstigere Variante sein.

Daher appelliere ich an all die BER-Projektverantwortlichen in Politik und Wirtschaft, an alle
Menschen in politischer Vernunft und Verantwortung:

Stoppen Sie das ,BER-Ungliicksprojekt’ volkswirtschaftlichen Ausmales.
KALKARen Sie das Projekt jetzt, bevor es ganz zu spét ist.
Der Flughafenkoordinator der Brandenburger Staatskanzlei und stellvertretende Vorsitzende des

BER-Aussichtsrats, Herr Rainer Bretschneider besitzt einschlagige Kenntnisse und wertvolle
Erfahrungen. Er wei3 sehr genau, wie man GroBBprojekte KALKARt. KALKARen geht immerl!
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Gebt den Opfern Politischer Projekte, den Menschen, ihre Wiirde zurtick und

gebt den Orten ihrer Heimat ihre Wiirde zurtick!

Blankenfelde
1375

D Gomalnde Ronhuntelde-Mahlow
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