MIL Potsdam, 15. Sept. 2010

Zur aktuellen Diskussion um die An- und Abflugrouten BBI

Am 06.09.2010 tagte die Fluglarmkommission fir den Flughafen Schonefeld. Einziger
Tagesordnungspunkt waren die Planungen der Deutschen Flugsicherung (DFS) flr die
neuen Flugverfahren ab Inbetriebnahme BBI. Zusétzlich zu den tiblichen Mitgliedern waren
auch Birgermeister der Schutzgemeinschaft Umlandgemeinden Flughafen Schonefeld
eingeladen.

Die DFS stelite einen Entwurf fir eine neue Grobplanung der Flugverfahren vor. Die
Fluglarmkommission soll intensiv beteiligt werden. Die jetzt vorgestellten Verfahren sehen
im Gegensatz zu den in der Planfeststellung verwendeten Modellen vor, dass bei
_zeitgleichen, parallelen Abfligen am Ende der Startbahn die Abflugwege mindestens 15
Grad divergieren.

Das Modell fhrt dazu, dass bei Westabfligen Blankenfelde-Mahlow im Norden und Stden
tberflogen wird, es zu weniger direkten Uberfliigen dort kommt, bei Ostabfligen auf der
Sudbahn der Bereich Eichwalde/Schulzendorf direkt uberflogen werden soll, bei der
Nordbahn wie bisher geradeaus geflogen wird.

Die Burgermeister kritisierten, dass die Planfeststellungsbehdrde diese Flugwegedivergenz
bei der Ermittiung der L&rmbetroffenheiten ignoriert hatte, die Festsetzung der
Schutzgebiete daher fehlerhaft sei. Teilweise wurde auch die Auffassung vertreten, der
gesamte Beschluss sei dadurch fehlerhaft.

in der Folgezeit wurde die Angelegenheit von verschiedenen Medien aufgegriffen und
kontrovers diskutiert, Bedenken wurden vor aliem von bislang nicht oder weniger
betroffenen Biirgern und/oder Gemeinden erhoben.

Il

Die Diskussion um die Flugrouten und in Folge davon die unterschiedlichen
Larmbetroffenheiten ist keinesfalls neu. Sie hat das Verfahren um die Genehmigung des
Flughafenausbaus BBl am Flughafen Schénefeld in der ganzen Zeit seit Antragstellung
begleitet, weil insbesondere die Burger und die betroffenen Kommunen unbeschadet von
der ablehnenden Grundhaltung auch die konkrete Flugstreckenflihrung der Flugzeuge
kritisierten. Es gab damals auch  hierzu  foérmliche Einwendungen  im
Planfeststellungsverfahren. Das Thema wurde ebenfalls in der Anhdrung in
Oberschdneweide konirovers diskutiert, ohne zu einem Ergebnis zu kommen.

Die Festlegung der Flugrouten unterliegt ndmlich gar nicht der Konzentrationsregel des
luftrechtlichen Planfeststellungsbeschiusses, sondern ist einem getrennten Verfahren
vorbehalten:
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An- und Abflugverfahren werden nicht planfestgestellt, sondern durch das
Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung nach Vorarbeiten der DFS durch Rechtsverordnung
festgestellt und zwar immer jeweils erst kurz vor Inbetriebnahme, d.h., also deutlich
nach dem Planfeststellungsbeschluss. Insofern wird auf das informative Interview des DFS-
Sprechers Jaekel in der Berliner Morgenpost vom 09.09. verwiesen, der die
ausschlieBliche Zustidndigkeit des Bundes reklamiert, vgl. Anlage 1, und etwas formaler
ein Schreiben des Bundesamtes in Sachen Flughafen Leipzig, vgl. Anlage 2, das die
Rechtslage umfassend darstelit.

Dieser Sachverhalt wurde bereits damals so auch dokumentiert, indem in den
Planfeststellungsbeschluss folgende Formulierung aufgenommen wurde, vgl. Anlage 3:

Das gleiche Thema wird im Beschluss im Hinblick auf konkrete Einwender nochmals
aufgegriffen, vgl. Anlage 4, hier nicht ausgedruckt.

Bei den Klagen vor dem BVerwG Im Jahre 2006 wurde das Thema von den Klagern erneut
vorgebracht, jedoch vom Gericht nicht aufgegriffen. Es folgte damit dem Beschluss der
Behorde.

Damit stelite sich damals wie heute die Frage, wie die Brger Larmschutz bei verénderten
Flugrouten erhalten kénnen, die vom urspriinglichen Planfeststellungsbeschluss abwichen.
Auch dafiir traf der damalige Beschluss Vorsorge: Es wurde némlich ein ausdriicklicher
Vorbehalt genau fir diesen Fall aufgenommen (vgl. hierzu auch Anlage 5):
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Erganzend ist anzumerken, dass die L#rmgrenzwerte flir die Gewéhrung passiven
Schallschutzes und von AuBenidrmentschadigungen so verfugt worden sind, dass sie
immer und (berall in der Umgebung des Flughafens geiten, unabhéngig von der
Ausweisung der Schutzgebiete. Der Flughafenanwohner hat jederzeit einen
entsprechenden Rechtsanspruch gegeniber dem Flughafen, falls die L&rmwerte die
Grenzen Ubersteigen. Die Schutzgebietsausweisung erleichtert lediglich die Beweisflihrung,
vgl. Anlage 6: '

Unbeschadet dieser inhaltlichen Aspekte bleibt die Frage, ob die Planfeststellungsbehérde
die vorliegenden neuen Szenarien nicht hétte bereits 2004 berticksichtigen missen, weil
die internationale Luftfahrtorganisation ICAO eine Richtlinie fur das gleichzeitige Abfliige im
Instrumentenflugverkehr herausgegeben hatte. Adressat dieser Norm ist (ausschlieBlich)
diejenige Stelle, die fir die Planung und Festlegung der Flugrouten zusténdig ist, nicht etwa
die Landesluftfahribehtrde. Selbstverstandlich war im Planfeststellungsverfahren die DFS
beteiligt, denn nur die DFS hat die entsprechende Sachkenntnis.

Ein etwaiger Anderungshinweis der DFS ist bis Abschluss des Verfahrens nicht
eingegangen, so dass er im Beschluss auch nicht berlicksichtigt werden konnte.
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Dass die jetzt in die Endphase kommende Diskussion um die Flugrouten das ganze
Larmthema noch einmal neu zur Diskussion stellen wirde, war von Anfang an nicht
auszuschlieRen. GleichermaRen war nicht auszuschlieRen, dass veréanderte Flugverfahren
zu neuen Betroffenheiten fiihren.

Ziel des MIL war es von Anfang an, trotz mangelnder eigener Zustidndigkeit, auf eine
Losung hinzuwirken, die eine moglichst geringe Zahl von Ldrmbetroffenen nach sich zieht
und diese in einem mdéglichst transparenten Verfahren entwickelt wird. Von daher war
schon seit langerem ein Gesprach des StS MIL mit der Geschéaftsfilhrung der DFS in
Langen vereinbart, das allerdings aus Termingriinden erst im Oktober stattfindet (21.10).
Hier soll neben dem Thema der Routen ebenfalls das der An- und Abflugwinkel
angesprochen werden, das auch von erheblicher Larmrelevanz ist.

Unabhangig davon wird es darauf ankommen, dass die DFS jhren in der
Fluglarmkommission begonnenen Dialog auf einen groReren Kreis von potentiell
betroffenen Kommunen incl. Berliner Bezirken ausweitet, um auch dort die notwendigen
Informationen zu geben. Selbstverstandlich wird die Brandenburger Seite daran mitwirken.
Es bleibt aber dabei, dass die Verantwortung fOr die abschlieende Entscheidung letztlich
beim Bund liegt.
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wSicherheit hat stets oberste Prioritat”

Flugrouten iiber Berlin - DFS-Sprecher Stefan Jaekel
verteldigt die Entwiirfe und verweist auf internationale Regeln

Herr Jaekel, die DES hat erste Vor-
schldge fiir die Flugrouten am neuen
Hauptstadtflughafen BBI gemacht.
In Berlin, itber das ein Tell der Stre-
cken fiihrt, herrscht jetzt grofie Auf-
regung. Knnen Sie das nachvollzie-
hen?

Ich verstehe, dass es bei den An-
wohnern im Nahbereich des Flug-
hafens unterschiedliche Meinun-
gen zu den vorgestellten Routen-
verldufen gibt, Aber Betroffenhei-
ten werden leider nicht gédnzlich zu
vermeiden sein. Wir sind grund-
stzlich bestrebt, die Belastungen
mtiglichst gering zu halten. Den-
noch Ist der Lirmaspekt nur ein Teil
eines komplexen Abwigungspro-
iesses. Prioritithat stets die Sicher-

eit,

In Berlin geht die Furcht um, dass
grofie Teile der Stadt von Lirm er-
fasst werden, Zu Rechs?

Berlin wird bereits heute iiber-
flogen, sowohl von Tegel aus als
auch von Schénefeld. Auch kiinftig
reden wir von Flughthen von tiber
10 000 FuR, also mehr als 3 000 Me-
tern. Dar{iber hinaus werden von
Berlin vorrangig Ziele im Stiden an-
geflogen - und damit ‘eben nicht
{iber die Stadt.

Hiitten Politiker und die Flughafen-
Planer wissen miissen, dass auch
das dichtbesfedelte Berlin von den
Flugrouten des BBI betroffen sein
kann?

. Laut Luftverkehrsgesetz wird
zum Schutz gegen Flugldrm an je-
dem Verkehrsflughafen eine Kom-
mission gebildet, der wir in dieser
Woche unsere Routenmodelle pri-
sentiert haben.

Warum kénnen die Flugroufen
nicht elnfach um Berlin herumge-
fithrt werden?

Umwege um Berlin wiirden
unserem gesetzlichen Auftrag einer
direkten und effizienten Anbin-
dung der Abflugrouten an das Luft-
verkehrsstreckennetz  widerspre-
chen. '

Welche Vorgaben hat die DFS bel der
BBI-Planung gemacht?

Die DFS plant zwar die Flugver-
fahren, nicht aber das Layout von
Flughiifen,

Wie konnte es aber passieren, dass in
Schénefeld zundichst parallele Ab-
flugrouten geplant wurden? Sémili-
che Ldrmberechnungen sind nun
Makulatur.

Das wird gerade gepriift. Sobald
Ergebnisse vorliegen, kann fch dazu
mehr sagen.

Die beiden Start- und Landebahnen
des BBI in Schonefeld liegen 1,9 Kilo-
meter auseinander. Reicht diese Dis-
tanz filr einen sicheren Flugbetrieh
nicht aus? Warum miissen die Rou-
ten schon kurz nach dem Start aus-
elnander driften?

Der Abstand der beiden Bahnen
stelit keine Probleme dar. Sobald
sich die Flieger aber in der Luft be-
finden, greift diese internationale
Regelung, Ausschiaggebend dafiir
sind ausschiieRlich Sicherheits-
aspekte.

Diese Regelung wird auch interna-
tional so angeivendet?

Ja, es handelt sich hierbei um
verbindliche Regeln der internatio-
nalen Luftfahrtbehiirde ICAQ,
Welche Kriterien spielen bel der Su-
che nach der optimalen Flugroiute
sonst noch eine Rolle?

Die DFS ist threm gesetzlichen
Auftrag einer sicheren, geordneten
und fliissigen Betriebsabwicklung
verpflichiet. Sicherheit hat stets
oberste Prioritdt. Dartiber hinaus
erfolgt die Ausgestaltung der Rou-

ten nicht wahllos, Sie richtet sich
nach Rahmenbedingungen wie na-
tionale und internationale Vorga-
ben und Richtlinien, zum Beispiel
der ICAQ, vorhandenen Lufistra-
Ben, flugphysikalischen Eigen-
schaften, Umweltkriterien, Flugha-
fenlayout, Kapazititswerten der
Luftraumsektoren oder Verkehrs-
prognosen, Und dabei sollen mig-

lichst wenig Menschen von Lirm
hetroffen sein,

Wer kann alles mitreden, wenn es
um den Verlauf der Flugrouten
geht?

Das ist genau vorgeschrieben
und ein hoch formalisierter Gesetz-
gebungsprozess. Wir stellen die Ent-
wiirfe der Flugrouten vor, wie jetzt
innerhalb der Fluglirmkommission
geschehen, Nachdem wir durch die
Kommission beraten wurden, fith-
ten wir intern einen Abwigungs-
prozess durch, Unsere Entschei-
dung geht an das Bundesaufsichts-
amt flir Flugsicherheit (BAF), dass.
wiederum den Abwégungsprozess
priift, im Einvernehmen von Bun-
desjustizministerium und Bundes-
umweltamt. :
Wer hat am Ende das letzte Wort?

Nach dem genannien Prozess
werden die Routen vom BAF in
Kraft gesetzt.

Kdnnen sich auch die Liinderregie-
rungen von Berlin und Branden-
burg in die Diskussion efnmi-
schen?

Nein. Sie sind in diesem Prozess
nicht eingebunden, Wir planen rein
nach fachlichen Gesichtspunkten,
nicht nach politischen.

Kann die Politik in irgendeiner
Form Druck ausilben, um den Ver-
lauf der Flugrouten zu beeinflus-
sen?

wir erfilllen einen gesetzlichen
Auftrag, unsere Planungen sind frei
von politischer Einflussnahme. Wir
miissen uns an luftverkehrsrechtli-
che Vorgaben halten.

Lassen sich einmal festgelegte Flug-
routen wieder verdndern?

Wenn Flugrouten durch das BAP
in Kraft gesetzt warden, kiinnen sie
spitter — nach entsprechenden An-
trigen — auch wieder verfindert wer-
den. Dies kannm aber nurim Rahmen
der genannten Aspekte und Abwi-
gungsprozesse geschehen.

Gespréch: Jilrgen Schwenkenbecher
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Bundesaufsichtsamt
fir Flugsicherung

Bundesautyichisamd R Flugsichenng, Robertasch-57.28, 63225 Langen
Flugldrmkommission
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Séchsisches Staatsministerium fiir Poas N :
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Betreff: 37, Sitzung der FluglirmKkemmission fiir den Flughafen
Leipzig/Halle
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Sehr geehrte Damen und Herren,

die mit der Niederschrift zur 37. Sitzung der Fluglirmkommission {iber-
sandte Prisentation des Sichsischen Staatsministeriums fir Umwelt und
Landwirtschaft zur Novelle des Fluglirmgesetzes hat in meiner Behtrde
einige Verwunderung ausgeldst, da die Stellung der fiir die Festlegung
von Flugverfahren zustindigen Behrde sowohl jn verfahrensrechtlicher
als auch materiell-rechtlicher Hinsicht teflweise missverstindlich darge-
stellt wurde. Aus diesem Grunde méchte jch Thnen zur Klarstellung die
Rechtslage kurz darlegen,

Nach § 27a Abs. 2 8. | Luftverkehrs-Ordnung (LuftVO) werden Flugver-
fahren fur Fliige innerhalb von Kontrolizonen, flir An- und Abfliige von
und zu Flugplatzen mit Flugverkehrskontrollstelle und fiir Flilge nach
Instrumentenflugregeln durch das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung
durch Rechtsverordnung festgelegt. '

Voraussetzung fiir den Erlass einer Verordnung  zur  Festset-
zung/Anderung von Flugverfahren ist die Vorlage vollstindiger Pla-
nungsunterlagen durch die DFS beim Bundesanfsichtsamt fiir Flugsiche-
rung. Zu den Planungsunterlagen gehdren neben der Darstellung der
flugsichergsbetrieblichen Griinde und Belange ggf. auch Alternativen
sowie die Abwigung der Lirmschutzbelange. Im Falle von beabsichti g-
ten Anderungen von Flugverfahren, die Auswirkungen auf die Lirmver-
teilung haben, ist dem Beteiligungserfordemis des § 32b Abs, 2 8. 1
LuftVG dadurch Geniige getan, dass die DFS jhre Planungen zuniichst
der Flugldrmkommission ibermittelt,

VERKEHRSARENOUNG S18ahn: §3, 54 - Ha'testelle: Langan-Fhugsicherung
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Das Beratungsergebnis der Fluglirmkommission ist dem Bundesauf-
sichtsamt filr Flugsicherung als Teil der Planungsunterlagen vorzulegen,

Flugverfahren, die von besonderer Bedeutung flir den Schutz der Bevsl-
kerung vor Fluglérm sind, werden nach § 32 Abs. 4¢ S, 2 LuftVG im
Benehmen mit dem UBA erlassen, In den betroffenen Fillen ttbersendet
das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung dem UBA die Planungsunter-
lagen der DFS sowie die Stellungnahme bzw. das Beratungsergebnis der
Flugldrmkommission. Das UBA gibt seinerseits eine Stellungnahme ge-
gendber dem Bundesaufeichtsamt fiir Flugsicherung zu dem seitens der
DFS beantragten Flugverfahren ab, die zu berticksichtigen ist, ohne eine
Bindungswirkung fiir das Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung zu er-
zeugen, Im Ergebnis dieses Rechtsetzungsverfahrens trifft das Bundes-
aufsichtsamt flir Flugsicherung die Entscheidung tber die Festlegung der
beantragten Flugverfahren. Hierzu wird durch das Bundesaufsichtsamt
fie Flugsicherung gemaf den gesetzlichen und hdchstrichterlichen Vor-
gaben die Planung gepriift und die Abwigung nachvollzogen, wobei

ven Entscheidung wird der Entwurf der Rechtsverordnung zur Festle-
gung/Anderung des Flugverfahrens dem Bundesministerium der Justiz
nach §§ 62, 46 Gemeinsame Geschéiftsordnung der Bundesministerien
(GGO) zur Rechtspritfung zugeleitet und nach deren Abschluss durch das

Bundesaufsichtsamt fiir F lugsicherung im Bundesanzeiger vertffentlicht.

Auch wenn die Vorlage einer entscheidungsreifen Planung durch die
DFS Ausléser eines solchen Rechtsetzungsverfahrens ist und andere Be-
hérden beteiligt werden, verbleibt nach Mafgabe der gesetzlichen Zy-
stindigkeit die Verantwortung fiir die ordnungsgemile Planung, Abws-
gung und Festsetzung der Flugverfahren beim Bundesaufsichtsamt fiir
Flugsicherung, In diesem Zusammenhang méchte ich darauf hinweisen,
dass die Priifung und Festsetzung von Flugverfabren durch dag Bundes-
aufsichtsamt fir Flugsicherung nicht nach einem Interimsverfahren er-
folgt. Auch die Einbindung des UBA ist seit dem 7. Juni 2007 gesetzlich
vorgeschrieben und erfolgt nach der Vorgabe des § 32 Abs, 4c LuftvVG,
wobei das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung als zustindige Behérde
die Entscheidung trifft, welche Flugverfahren von besonderer Bedeutung
filr den Schutz der Bevolkerung vor Flugldrm sind, mit der Folge, dass
eine Stellungnahme des UBA einzuholen ist.

Ftir Ritckfragen stehe ich jederzeit zur Verfitgung,

Mit freundlichen Gritflen
Im Aufirag

N

Dr. Jessica Risch
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Bundesrepublik Deutschland) und ENR 1.5-15 (Treibstoffsparende und larmmindernde  1LS-

Anflugverfahren} definiert und werden den Flugzeugfihrem zur Fluglarmminderung empfohlen.

Die Verfahren sehen fiir Flugzeuge, die nach ICAO Anhang 16, Kapitel 3 zugelassen sind, vor, dass
nach dem Start mit den Auftriebshilfen in Startstellung bei Erreichen einer Flughthe von 1.500 ft tber
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 Gber 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 Veifahren NADP 2. Ziel ist es, die Einwirkdauer der Gerau-
sche und die entstehenden Maximalpege! an flughafenfemen Gebieten zu verringern. Nach ICAQ kann
neuerdings die Schubreduzierung und damit die Larmentlastung bereits bei einer Flughdhe von 800 ft
iiber der Flugplatzhdhe eingeleitet werden. Femer sollen die vorhandenen modernen FlugfGhrungsein-
richtungen genutzt werden, um die Standard-Instrumenten-Abflugverfahren méglichst genau einzuhal-
ten.

(

Fiir die Landung werden u. a. Ermoptimierte Anfluggeschwindigkeiten und die Einhaltung optimierter
Hohen und Gleitpfade vorgegeben, sofern die flugbetrieblichen Verhaitnisse dies zulassen. In ENR 1.5-
15 wird schlieBlich das spezielle ILS-Anflugverfahren ,Continuous Descent Approach (CDA)" beschrie-
ben, mit welchem an geeigneten Flughafen in der gesamten Anflugphase die Einhaltung einer kontinu-
ierlichen Sinkflugrate 300 fNM bei einem Sinkwinkel von ca. 3° und damit sowohl larm- als auch treib-
stoffverbrauchsminimiertes Fliegen erreicht werden soll. Der CDA-Anflug steht auf Anforderung durch
den Luftfahrzeugfilhrer bei der Flugsicherung zur Verfigung.

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 dirfen keinesfalls die Arbeitsbelastung so erhthen, dass die Luftfahr-

zeugfihrer bis an die Leistungsgrenzen beansprucht werden.

10.1.8.1.5  Festlegung der An- und Abflugwege

0 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 Eilbedtrftigkeit 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 Bevdlkerung vor
Fluglarm Rechnung zu tragen. Eine Regelungsmdglichkeit im Planfeststellungsbeschluss ist mangels
Zustandigkeit der Planfeststellungsbehtrde, aber auch unter sachlichen Gesichtspunkten wegen der
Notwendigkeit der Integration der An- und Abfiugwege in das Uberregionale Netz nicht gegeben.

0.1.8.1.6  Konzept des ,Balanced Approach”

In der Resolution A33-7 vom 29. November 2001 haben die ICAO-Mitgliedsstaaten auf der 33. ICAO-
Vollversammiung beschlossen, gemeinsame Strategien und Verfahren zum Umweltschutz zu erarbei-
ten. Ein wesentlicher Punkt ist die Behandlung und Losung von Larmproblemen in der Umgebung inter-
nationaler Verkehrsflughafen 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 gepragt, um die Ausgewogenheit zwischen Umwelteinfluss und Wirtschaftlichkeit deut-
lich zu machen. Die ICAQ/CAEP Arbeitsgruppe 2 erhielt den Aufirag, Leitlinien zu entwickeln, welche
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seite 112, wurde deshalb angeordnet, dass bei Gebauden Uber 30m Héhe innerhalb der Konturen im
plan M 21-3 und bei nachweislich wiederholten Schaden auch bei niedrigeren Gebauden die Trager
des Vorhabens die Kosten fiir SchutzmaBnahmen zur Vermeidung von Schaden durch Wirbelschleppen

su tragen haben.

Ungeachtet dessen kdnnen Schalldruckwellen und Wirbelschleppen als Einzelereignisse durch be-
simmte Luftfahrzeugtypen Schadensersatzanspriche gemaB §33 LuftVG ausldsen (Hoff-
- mann/Grabherr, LuftVG, Stand November 1997, § 33 Rn. 10). Hiernach haftet der Halter des Luftfahr-
- zeuges verschuldensunabhéngig und unmitielbar. Von Einwendern wird fir den Fall, dass von den im
" Antrag prognostizierten Flugrouten abgewichen wird, Entschédigung gefordert. AuBerdem wird Ersatz
. fir Wertminderung von immobilien bei der Einrichtung von Kurzabflugstrecken begehrt.

- Die Festsetzung der An- und Abflugverfahren ist nicht Gegenstand des Planfeststellungsbeschlusses.
Die Verfahren werden erst kurz vor Inbefriebnahme der zur Planfeststellung beantragten neuen Start-
" und Landebahn des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld durch Rechisverordnung des Bundes ge-

| maB §27a Abs. 2 LuftVO festgesstzt. Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens sind auch nicht
i Uberflughdhen sowie die Benutzung einzelner Flugrouten mit bestimmtem Fluggerat.

Gegen Festlegungen von An- und Abflugrouten haben die Betroffenen unabhangig von der Flughafen-
zulassung Rechtsschutz (Hofmann/Grabherr, LuftVG, Stand Marz 2004, § 27¢, Rn 22). Fir die Lage
eines Grundstiicks unter einem Flugkorridor kann heute nur insowsit Entschadigung gefordert werden,
wie sie prognostisch im Endausbau des Flughafens zu einer unzumutbaren Larmbelastung fiihren wird
| {vgl. Abschnitt C.II.10 ,Larm", ab Seite 524).

1o
Sofern sich beim spéteren Betrieb des Flughafens ergibt, dass die Flugsicherung regelméasig andere als
die jetzt vorabgestimmten und der Larmprognose zugrunde gelegten Flugrouten zuweist, haben die

‘Kbetroffenen Anwohner im Rahmen der getroffenen Schutzanordnungen Anspruch auf Schallschutz.

Von Einwendern wird beflirchtet, dass in der Nahe des Flughafens angebautes Obst und Gemiise im
Ertrag gemindert werde sowie nicht mehr ohne gesundheitliche Bedenken verzehrt werden kdnne. Es
wird auch die Verschmutzung der Fassade des Hauses und der drauBen zum Trocknen aufgehangten
Wische sowie das vermehrte Auftreten von Insekten befiirchtet und entsprechender Schadensersatz
gefordert.

Es ist nachgewiesen, dass sich durch den Flugbetrieb bzw. die hierdurch zuséizlich zu erwartende De-
position die Schadstoffbelastung nicht erkennbar erhéht, d. h. eine zusatzliche Belastung der Nah-
rungskette und des Trinkwassers Uber den Luftpfad ist nicht zu erwarten (siehe Abschnitt C.I1.11.4
LAuswirkungen des Vorhabens", ab Seite 726).

Einwender machen geltend, dass sie beflirchten aufgrund der Larmbelastung ihrer vermieteten bzw.
verpachteten Grundstiicke Verluste an Miel- bzw. Pachteinnahmen zu haben.

Eine Entschadigung in Geld gemaB § 9 Abs. 2 LuftVG i. V. m. § 74 Abs. 2 Satz 3 VwVIGBbg umfasst
auch u. U. auch Minderungen des Gebrauchswertes wie Miet- und Pachtausfalle. Da Preisschwankun-
gen in gewissen Grenzen in das Risiko des Grundstiickseigentiimers fallen, kénnen Minderwerte in
diesen Grenzen u. U. auch entschadigungsfrei bleiben (Kopp/Ramsauer, VwVIG, 8. Auflage 2003, § 74
Rn 132). Die Entscheidung tiber diese Entschadigung wird im Abschnitt C.11.22.3 ,Wirtschaftliche Be-
lange", ab Seite 1025, getroffen.
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entsprechend DIN 45643 neu zu konzipieren und durch zuséizliche Messstellen zu erganzen. Flug-
daten und Gerauschmessdaten missen verkniipft werden kénnen.

2) Der Flughafenunterehmer ist verpflichtet, mit Hilfe moderner Datenverarbeitung sicherzustellen,
dass eine luftfahrtbehdrdliche Kontrolle der durchgefiihrien Flugbewegungen hinsichtlich ihrer Ein-
ordnung innerhalb der hier getroffenen Regelungen mdglich ist.

v

5.1.9 Vorbehalt nachtraglicher Anordnungen

1) Die nachtrégliche Festsetzung, Anderung oder Erganzung von Auflagen zum Schutz der Bevdlke-
rung vor Fluglarm bleibt vorbehalten. Insbesondere werden bei gednderten An- und Abflugverfahren
am Flughafen die festgelegten Schutz- und Entschadigungsgebiete neu ausgewiesen werden,
wenn sich der energiedquivalente Dauerschallpegel an der auBeren Grenze des Schutzgebiets an
den Schnitipunkten mit den An- und Abflugstrecken um mehr als 2 dB(A) &ndert.

2) Die Trager des Vorhabens haben auf Anforderung der Planfeststellungsbehérde die fiir Uberprii-
fungen notwendigen Unterlagen der Planfeststellungsbehérde vorzulegen und Messungen vorzu-

nehmen.

5.2  Auflagen zur Vermeidung und Minderung des StraBenlarms

5.2.1 Larmarme StraBenoberflachen

Soweit in den larmtechnischen Berechnungen larmarme StraBenoberffachen mit einem Korrekturwert
von -2 dB(A) berlicksichtigt wurden, namlich bei der Flughafenanbindung an die BAB 113n, der Flugha- :
fenanbindung West an die K 6163, der Ortsumgehung Selchow, der L 75 nérdlich von Selchow, der .
Fiughafenanbindung an die L 75, der VerbindungsstraRe Waltersdor, der BAB 113n zwischen BAB -
113alt und B 96a und den Auffahrten zu den Rampen-1 bis 6, sind die Trager des Vorhabens verpflich

tet, diese StraBenoberflachen im Rahmen der Bauausflihrung zu realisieren.

522 Berlicksichtigung zulssiger Geschwindigkeiten in der Emissionsermitiiung

Die Trager des Vorhabens haben unverziiglich eine neue farmtechnische Berechnung zu erstelien un
der Planfeststellungsbehérde zur Entscheidung vorzulegen, wenn die Verkehrsbehorde im Einzeffall im
Anschluss an das Planfeststellungsverfahren eine Hochstgeschwindigkeit anordnet, die {lber der Ge
schwindigkeit liegt, die den larmtechnischen Berechnungen zugrunde gelegt ist. Erganzende Auflagen
bleiben fiir den Fall vorbehalten, dass die Verkehrlamimmissionen deshalb hoher sind als prognosti

zZiert.

5.2.3 Errichtung von Larmschutzeinrichtungen

Durch die Errichtung von Larmschutzwénden und -wéllen darf die Funktion von Einrichtungen der Flug-
sicherung nicht beeintrachtigt werden. Gegebenenfalls ist die Bauweise der Larmschulzeinrichtung auf
der Grundlage eines radartechnischen Gutachtens zu gestalten. Im Rahmen der Ausfithrungsplanung
ist die Deutsche Flugsicherung GmbH {ber die oberste Luftfahrtbehdrde geman § 18a LuftVG zu betel-

ligen.
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schutzeinrichtungen/Entschédigungsleisiungen®, ab Seite 109), um den Trigem des Vorhabens nutzlo-
se Aufwendungen zu ersparen,

Die Verpflichtung der Tréger des Vorhabens zur Gewahrung von Schallschutz am Tag entfélit bei ge-
werblich genuizten Aufenthaltsréumen, In denen der fogarithmisch gemittelte A-bewertete Maximalpegel
lagsiiber im Rauminnem gleich grof oder griBer ist als der von aufen eindringende, welcher durch An-
und Abfilige am Flughafen bewirkt wird {vgl. A.11.5.1.7 Nr, 8) ,Anspruchsvoraussetzungen fir Schall-
schutzeinrichtungen/Entschadigungsleistungen®, ab Seite 109). Die Auflage entlastet die Triger des
Vorhabens von der Durchflhrung oder Erstattung von Schallschutzmafinahmen, die wegen einer ohne-
hin bestehenden hohen Larmbelasiung aufgrund anderer Ursachen keinen Sinn ergeben.

Soweit die Trager des Vorhabens In Erfiillung etwaiger gesetzlicher Verpflichtungen oder auf der Grund-
lage eines freiwilligen Schallschutzprogramms Schallschutzvorrichtungen eingsbaut, Aufwendungen flir
derartige MaBnahmen erstattet oder aber Entschédigung in Geld geleistet haben, sind derariige Leis-
tungen auf thre Verpflichtung nach diesem Planfeststeliungsbeschluss anzurechnen (vgl. AIL5.1.7 Nr.
10) .Anspruchsvoraussefzungen fir Schallschutzeinrichtungen/Entschadigungsleistungen”, ab Seite
109). Mit der Auflage wird sicher gestellt, dass dle Trdger des Vorhabens SehallschutzmaBnahmsn
nicht mehrfach finanzieren milssen. .

10.1.8.6 Nicht beriicksichtigte Fluglédrmereignisse und Flugldrmauswirkungen

Die Planfeststellungsbehdrde hat In Auflage A.L5.1.7 Nr. 8) ,Anspruchsvoraussetzungen fir Schall-
schutzeinrichtungen/Entschidigungsleistungen”, ab Seite 109, angeordnet, dass Larmereignisse von
Luftfahrzeugen bei der Gewahrung von Schallschutz oder Entschadigungen nicht zu berficksichtigen
sind, soweit sle nur ausnahmsweise, also bel Vorliegen auBergewdhnlicher Einflussfaktoren oder be-
sonderer Umsténde aufireten. Lammerelgnisse von Luftfahrzeugen, die den Flughafen als Not- oder
Ausweichflughafen aus meteorologlschen, technischen oder sonstigen Sicherheitsgrinden, Im Katast-
rophen- oder medizinischen Hilfeleistungseinsatz benutzen, sind nicht zu berdcksichtigen. Die Ausnah-
man entsprechen dem Grundsatz der VerhitnismaBigkelt und sollen vermsiden, dass einzelne, auf3er-
gewdhnliche Larmerelgnisse, die beim dblichen Flughafenbetrieb nicht zu erwarten sind und deshalb
dauerhafte Schallschutzmafnahmen oder Entschadigungen nicht rechifertigen, mdglichsrwelse zu ver-
falschenden Bewertungen der Larmbelastung fiihren.

10187  Fluglérmibsrwachung

Die am Flughafen installierte Flugldrmitberwachungsaniage ist nach Inbetrisbnahme der neuen Start-
und Landebahn in Abstimmung mit der Flughafengenshmigungsbehbrde nach § 19 a LuftVG entspre-
chend DIN 45643 neu zu konzipieren und durch zusatzliche Messstellen zu ergénzen, Flugdaten und
Gerduschmessdaten miissen verkntipft werden konnen {Auflage A.lL5,1.8 ,Fluglarmiiberwachung®, ab
Seite 109).

Der Flughafenunternehmer wird auBerdem zur Sicherstsilung des Vollzugs verpflichtet, mit Hilfe moder-

ner Datenverarbeitung sicherzustellen, dass eine |uftfahrtbehdrdliche Kontrolle der durchgeflihrien
Flugbewegungen hinsichtlich ihrer Einordnung innarhalb der hier getroffenen Regelungen maglich ist.

10.1.8.8 Auflagenvorbehait

Die nachtragliche Fesisetzung, Anderung oder Ergénzung von Auflagen zum Schutz der Bevdlkerung
vor Fluglarm bleibt vorbehalten, Bei gednderten An- und Abflugverfahren am Fiughafen sind die festge-
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legten Schutz- und Entschédigungsgsbiete neu auszuweisen, wenn sich der energledquivalente Dauer-
schallpegel an der &uBeren Grenze des Schutzgebiets an den Schnittpunkten mit den An- und Abflug-
strecken um mehr als 2 dB(A) andert. Die TrAger des Vorhabens haben auf Anforderung der Planfest-
stellungsbehdrde die fir Uberpriifungen notwendigen Unterlagen der Planfeststeliungsbehérde vorzule-
gen und Messungen vorzunshmen,

Der Vorbehalt welterer Auflagen zum Schutz der Bevdlkerung vor Flugidrm ist im Hinblick auf §6 Abs. 2
Satz 3 1. V. m. Satz 1 LutVG erforderlich, um auf kiinftige negative Entwicklungen bei der Larmbelas-
tung der betroffenen Anwohner angemessen reagieren zu kdnnen. Die kiinftige Anderung der Schutz-
und Entschadigungsgsbiete dient der Anpassung an die gemaB § 27 a LuftyO auBerhalb der Zustan-
digkelt der Planfeststellungsbehdrde durch Rechtsverordnung festzulegsnden An- und Abfiugverfahren.
Durch die fortlaufende Aktuailsterung der Schutzgebiete im Fall einer Anderung der im Ausbauvorhaben
2y Grunde gelegten An- und Abflugwege bleibt der Schutzweck der Schutzgebiete in Form einer Er-
lelchterung der Geltendmachung von Anspriichen auf passiven Schallschutz erhalten.

102 L&m technischer Anlagen

Die auf dem Flughafen geplanten technischen Anlagen kdnnen errichtet werden, ohne dass es zu

Obgleich der Planfeststellungsantrag keins Anlrége auf Planfeststellung samtlicher auf dem Flughafen-
gelénde vorgesehener genshmigungsbedrfiiger Anlagen nach BlmSchG bzw. nicht genehmigungs-
plichtiger Anlagen nach BImSchG, die Larmemissionen hervorrufen, beinhaltet, enthalten die Planan-
fragsunterlagen das ,Gutachten {iber das Ausmaf3 der Gerdusche technischer Anlagen auf dem Flugha-
fen und des antagenbedingten Verkehrs® (M 7), das dle bestehenden bzw, geplanten technischen Anla-
gen auf dem Flughafengel&nde hinsichtlich ihrer Auswitkung auf die umliegenden Wohnsiedlungen
darstellt,

M7 betrachtet die Yorbelastung im lst-Zustand (Szenario 1997), die plangegsbene Vorbelastung im [st-
Zustand (Szenario 2007ff), das Erbfinungsszenario (Szenario 2007) und den Endausbay (Szenario
20XX). Der gutachterlichen Beurteilung flegt dle TA Lanm 2ugrunde, die Immissionsrichtwerts fir ge-
nehmigungs- und nicht genshmigungsbedritige Anlagen festlegt. Hinsichtiich Lage, Koordination und
Ausdehnung der technischen Anlagen liegt den Berachnungen in M 7 der nachrichtlich in den Planan-
tragsunterlagen enthaltene Gelandenutzungs- und Funktionsplan Band | 3-1 zugrunde.

Das Gutachten bericksichtigt fiir das Szenario 1997 und das Szenario 2007f als schalltechnisch rele-
vante technische Anlagen die Heizzentrale (Heizwerk Sid) und die Frachthalle (Frachtzentrum SXF).

Fir das Verkehrsszenario 20XX beriicksichtigt M 7 2usétzlich die neu zu bausnds Energiezentrale und
die Technikzenirale im sddlichen Bersich des vorgesehenen Flichenumgriffs des Flughafens, aufler-
dem als weitere Schailquellen die Insltandhaltung, Bodenverkehrsdienste, Tankdienste, Catering, Beila-
defracht Post, Lkw-Ladezone, Frachtabfertigung, Abfallwirtschaft, Simulationskammer und Entwick-
lungsflachen fir flughafenaffines Gewerbe. AuBerdem werdsn die Geratschaften zur Abfertigung der
Flugzeuge einschlisBlich des flughafenintemen Kfz-Verkehrs auf den Flugbetrisbsfidchen barticksich-

tigt.

Das Gutachten geht von der freian Schallausbreitung innerhalb des Flughafengeldndes aus und ver-
nachiéssigt damit die magliche abschirmends Wirkung der kiinftigen Bebauung auf dem Flughafenge-
ténde. Dardber hinaus beriicksichtigen die Berechnungen die sogenannten Mitwindverhéltnisse, d. h,,
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