»Viel Lirm um Nichts* oder besser noch ,,Viel Nichts um Fluglirm*!

Die Verdffentlichung der ,,Neuen Flugrouten* durch die DFS hat viele Angste und Wut auf
die Politiker heraufbeschworen, dies hat zur Bildung zahlreicher Biirgerinitiativen im
heutigen Umfeld des geplanten GroBflughafens BBI gefiihrt und offene, teilweise aggressive
Proteste und ZornesdufBerungen wéhrend der durchgefiihrten Massendemonstrationen in
vielen Berliner Stadtbezirken und Brandenburger Umlandgemeinden ausgelst.

Lasst man einmal das erste Aufwallen derartiger Aktionen verstandlicherweise zu, unterstiitzt
die vielen sachlich begriindeten Aussagen der Sprecher und toleriert auch die zum Teil
unsachlichen Ausbriiche vieler Teilnehmer, die aufgestachelt und manipuliert, aus rein
emotional begriindeten Sorgen und Noéten; aber ohne ausreichende Kenntnis der sachlichen
Fakten und echten Probleme, ins gleiche Horn der immer vorhandenen Krakeeler stimmen,
dann steht eindeutig fest, dass hier ursdchlich an erster Stelle die mangelhafte, teilweise
unvollstindige, zum Teil bewusst zuriickgehaltene Wahrheit {iber alle Risiken und Neben-
wirkungen des beklagten Vorhabens seitens der Verantwortlichen ,,des Pudels Kern* bilden.

Da sind zunidchst die politischen Spitzenkréfte in den Regierungen von Berlin, Brandenburg
und des Bundes, die gleichzeitig auch die Gesellschafter des neuen Grof3vorhabens sind. Sie
haben die ganze Misere, die sich jetzt um den GroBflughafen auftut, durch die Wahl eines
vOllig ungeeigneten Flughafenstandortes innerhalb des dichtbesiedelten Stadtrandbereichs
durchgesetzt — und zwar durch eine selbstherrlich, arrogant und ignorant getroffene
Entscheidung gegen alle Vernunft und gegen die Ratschlige vieler Fachexperten,
schlussendlich mit der Ubermacht des Bundesverwaltungsgerichts. Heute ldsst sich die
Wahrheit nicht mehr vertuschen und verleugnen und es wird selbst seitens der
Flughafenlobby ,,scheibchenweise zugegeben, dass diese Standortwahl falsch war, dass
Sperenberg bessere Chancen gehabt hitte und heute wahrscheinlich schon in Betrieb sein
konnte, dass der damalige Brandenburger Ministerpréisident in die Enge getrieben und so zur
Abfassung des unsédglichen Konsensbeschlusses ,,gendtigt™ worden war, usw. usw. Liigen und
Falschinformationen haben also dazu gefiihrt, dass Berlin seine Forderung beziiglich des
stadtnahen Flughafens durchsetzen konnte und wir, die Bewohner des Flughafenumlandes
nun mit den Folgen leben miissen, von denen eine die geeignete Wahl der Flugrouten
darstellt.

Aber selbst die heute heill umstrittenen Flugrouten bzw. die einzuhaltenden Bedingungen in
Sachen unabhingiger Flugbetrieb auf beiden Pisten, sind aus heutiger Sicht von den
Verantwortlichen — obgleich bekannt - bewusst verschwiegen worden. Thnen musste wahrend
der Vorbereitung des Planfeststellungsbeschlusses vollig klar sein, dass die frithzeitige
Offenlegung abgewinkelter Flugrouten und damit einhergehender zusétzlicher
Larmbelastungen fiir den silidlichen Rand des Berliner Stadtgebietes und weiterer
Brandenburger Gemeinden, massiven Proteste in einem Umfang auslosen konnten, die sie zur
Aufgabe des stadtnahen Standortes Schonefeld gezwungen hétten.

Also wurde verharmlost und mit ,geradlinigen“ Abflugrouten — die niemals den
unabhingigen Flugbetrieb ermdglicht hitten, also die diesbeziiglich eine wissentlich falsche
Planung darstellen — Larmbelastungsaussagen aufs Komma (dB(A)-Werte) und auf den Meter
(Grenzen der Belastungs- und Entschdadigungsgebiete) genau berechnet. Mit den so
gewonnenen Aussagen wurden die sichtbar Betroffenen; aber auch die noch (un)sichtbar,
zusdtzlich Betroffenen, wissentlich hinters Licht gefiihrt und belogen. Grundrechte ? - - -
Fehlanzeige! Man schdamte sich nicht, aufbauend auf dieser Liige ein Schallschutzprogramm



zu inszenieren, Millionen an Steuergeldern zu investieren und dies fiir die Betroffenen als
segensreich zu stilisieren. Obgleich der heutige Flughafenchef, der keine Gelegenheit
vergehen lésst, diese seine Larmschutzmalinahmen Lob zu preisen, genau wissen muss, dass
der von ihm geforderte unabhingige Flugbetrieb auf beiden Pisten niemals zuléssig sein kann
— vor dem Hintergrund eines Schallschutzprogramms, dem ,geradlinige Abflugwege
zugrunde liegen. Es werden also bewusst Fehlplanungen und dadurch bedingte
Falschinformationen fiir die Bevolkerung im Interesse der Durchsetzung der fehlerhaft
getroffenen Beschliisse zur Realisierung des Bauvorhabens BBI zugelassen.

Das ist die eine Seite der Medaille. Die andere Seite sind die Initiatoren der Biirgerinitiativen
und Organisatoren der Protestdemonstrationen, auch deren , Trittbrettfahrer”, die durch
fehlende oder falsche Basisinformationen, Geriichte, individuelle Vorstellungen falsche
Informationen unter die Biirger streuen. Informationen, die dann wiederum rein emotional
aufgenommen und verarbeitet werden und Protestreaktionen ausldsen.

Den Initiatoren solcher Biirgerbewegungen mangelt es zumeist, nicht immer, an fachlich
fundiertem, sachlich nachvollziehbarem Faktenwissen iiber die wahren Zusammenhénge.
Wenn sie dann mit diesem Halb- bzw. Falsch-Wissen die Massen um sich scharen und sie auf
vager Grundlage zu lautstarken und oft nicht fairen Protestaktionen veranlassen, geht das am
Kern einer sachlichen Problemldsung vorbei.

So ist es z.B. der Ausruf: ,, Keine Flugrouten und damit kein Flugldrm iiber Berlin“ mit dem
Nebengedanken ,,Beibehalten der geradlinigen, angeblich planfestgestellten Flugrouten® und
so gehdssigen Bemerkungen, ,,na, die durch die geradlinig gefiihrten An- und Abflugwege
Betroffenen hatten ja mindestens 10 Jahre Zeit, sich daran zu gewoOhnen™ oder ,,den
stadtnahen Flughafen: ja; aber den Larm und Dreck: nein !“ und viele weitere Nuancen der
Verunglimpfung der heute unter den geraden Flugwegen ,lebenden* und den beginnenden
Fluglarmterror erduldenden Menschen, an Zynismus nicht mehr zu iiberbieten. Das Schlimme
daran ist aber, dass offensichtlich all’ diese ,,Schreier den Planfeststellungsbeschluss nicht
gelesen haben, denn dort ist (S. 414 und 415, sowie 631) eindeutig festgelegt, dass die
endgiiltige Festlegung der Flugrouten nicht Gegenstand des Planfeststellungsbeschlusses ist.
Man kann sich also nicht auf einen solchen Beschluss berufen, den es gar nicht gibt, dann
aber den Ahnungslosen spielen. Schlimm ist es ferner, wenn sich dann auch noch
maligebliche Politikbetreiber, wie Herr Minister Ramsauer, wie der Regierende
Biirgermeister, Herr Wowereit und selbst Herr Ministerprasident Platzeck — und nicht zu
vergessen, zahlreiche Biirgermeister aus dem kiinftigen Flughafenumland - nicht zu schade
sind, vor die protestierenden Biirger zu treten und groBspurig ,,die Riickkehr zu den —
angeblich — planfestgestellten, geradlinigen Flugrouten zu fordern. Oder aber sachlich,
fachlich vollig halt- und substanzlose Versprechungen zu machen, wie man die Deutsche
Flugsicherung (DFS) ,,rasch* zwingen bzw. nétigen will, Flugrouten zu konzipieren, die den
,Herren* genehm sind*.

Man kann nur hoffen, dass die DFS ihrem Statut — unbeeinflusst durch ,,Befehle von oben*
bzw. Geschrei der Massen — treu bleibt und endgiiltige Flugrouten festlegt, die in erster
Instanz eine hochstmdogliche Flugsicherheit tiber unserem Luftraum garantieren, die in zweiter
Instanz ein Minimum an mit hohen und héufig auftretenden Schallpegeln belasteten
Bewohnern des Flughafenumfeldes — gleich, ob auf Brandenburger oder Berliner Gebiet —
garantieren und in dritter Instanz eine moglichst hohe Wirtschaftlichkeit des Unternehmens
BBI ermoglicht. Das letztere jedoch ausgerechnet an diesem Standort aufgrund der vielen,
nicht zu umgehenden Einschrinkungen jemals erreicht werden, muss bezweifelt werden.



Mit diesen beschriebenen sachlich und fachlich nicht begriindeten Forderungen, die das
Gleichgewicht der Vernunft zerstéren und die ,,Alt-,, und ,,Neu-Betroffenen* gegeneinander
ausspielen, lassen sich die anstehenden Probleme allerdings auf keinen Fall — ,,ohne Mord-
und Totschlag® — verniinftig kldren. Es soll deshalb nachstehend versucht werden, Fakten
aufzuzeigen, die es auch dem Laien ermdglichen, sich ein reales Bild zu machen und zu
erkennen, wie denn die ,,Ldrmbedrohung* wirklich ausfillt und welche Wohngebiete der
»Neu-Betroffenen® denn iiberhaupt larmverseucht werden. Es wird deutlich werden, dass
viele Biirgerinitiativen, die sich heute gegen eine Verlirmung auflehnen und in der
Fluglarmkommission ,,mitentscheiden” wollen, zu Unrecht Lirmschutzforderungen stellen.
Sie laufen Gefahr, sich mit ihren Forderungen liacherlich zu machen. Dazu gehoren z.B.
Gemeinden wie Mellensee, Zossen, Potsdam und praktisch alle Berliner Stadtbezirke.

Ausgenommen schmale Streifen am siidlichen Stadtrand von Berlin im Bereich Lichtenrade,
ausgenommen natiirlich auch die Berliner Bezirke Treptow und Kopenick mit den Ortsteilen
z.B. Bohnsdorf, Karolinenhof und Miiggelheim, iiber die zur Zeit tiberhaupt nicht diskutiert
wird, weil es ja auch wieder die ,,Alt-Betroffenen® sind, die sich ja ,,inzwischen an den Larm
der geradlinigen An- und Abflugrouten gewohnt* haben.

Es wird ferner deutlich werden, dass selbst die Brandenburger Orte Stahnsdorf, Klein-
machnow und Teltow nur dann gerade noch in der Nacht belastet werden, wenn die Klagen
gegen den erweiterten Nachtflug gemall den Vorstellungen im Planergénzungsverfahren nicht
erfolgreich sind. Sind diese Klagen dagegen erfolgreich, dann sind auch diese Orte ebenfalls
weder am Tage, noch in der Nacht nach dem Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm belastet.

Damit wird eins klar, wie man auch die Flugrouten verschiebt — all’ die aufgebrachten
Proteste der Berliner und der oben genannten Orte Brandenburgs gehen ins Leere, denn sie
werden nicht so lairmverseucht werden, dass Eigentumsverluste oder storender Fluglarm die
Idylle der ,,Hauslebauer* zerstort. Selbstverstdndlich sieht man dann die Flugzeuge und hort
sie auch; aber der StraBlen- und Schienenverkehr sowie der ruhestérende Larm der ,,lieben
Nachbarn® wird das verbleibende Flugzeuggerdusch tibertonen.

Abgesehen davon hat die DFS 1998 das Brandenburger Infrastrukturministerium iiber die
»abknickenden Flugrouten™ informiert, was dort aber nicht zur Kenntnis genommen wurde.
Merkwiirdig bleibt, dass es die DSF in den ganzen nachfolgenden Jahren nicht fiir nétig
befunden hat, dieses fiir die Lufthoheit in Brandenburg und Berlin zustidndige Ministerium
erneut darauf aufmerksam zu machen, dass sich hier mit den ,geradlinig geplanten*
Flugrouten ein gravierender Planungsfehler ,,eingeschlichen* hat. Unverstdndlich auch, dass
man dadurch auch das Bundesverwaltungsgericht ,,ins Messer laufen lie*, als es 2006 zum
Planfeststellungsbeschluss mit diesen geraden ,,Pseudoflugrouten‘ kam.

Weiterhin ist es vollig unverstdndlich, dass die DFS nachdem die BI-Protestwellen
hochzuschlagen begannen, versucht hat, die dazugehorenden Biirger {iber FlughShen iiber
thren Kopfen zu informieren, wissend, dass damit iiberhaupt keine Aussage liber eine
bestimmte Larmbeaufschlagung moglich ist. Hinzu kommt noch, dass die so angegebenen
Flughohen falsch bzw. zumindest unverstdndlich sind. Die Flughohen der einzelnen
Flugzeugtypen unterscheiden sich ndmlich in der gleichen Flugentfernung im Extremfall
hinsichtlich ihrer Mittelwerte wie 1 : 2 und sind dariiber hinaus auch noch innerhalb einer
Flugzeugklasse stark abhingig von der Auslastung der Flugzeuge sowie vom Flugregime
(Steigverhalten, Schubwahl, usw.), das im wesentlichen von der jeweiligen Crew in
Abstimmung mit den zustédndigen Fluglotsen ohne weiteres um +/- 20% schwanken kann.



Daraus folgt, dass die Angabe einzelner Hohenwerte in bestimmten Entfernungen
unsinnig ist.

Das nachfolgende Bild 1 zeigt die entfernungsabhéngigen Flughdhen einiger Flugzeugtypen-
Gruppen und als Punkte die von der DFS angegebenen Flughohen, deren Wahl weder erklért
wurde, noch aus der einfachen Betrachtung heraus nachvollzogen werden kann.
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Bild 1: Abhingigkeit der entfernungsabhingigen mittleren Flughdhen
h/km einiger wesentlicher Flugzeuggruppen. o/km ist die
Flugentfernung beginnend auf der Startbahn (0/km = 0).

Zu den benannten Flugzeuggruppen gehoren folgende
typische Flugzeuge:

P2.1u.P2.2 alle groflen Propellerflugzeuge mit einer
Startmasse iiber 5,7 t, 2- bis 4-motorig.

S5.1 alle kleinen strahlgetriebenen Jets mit
einer Startmasse bis 50 t, (Privat- und
Geschiftsflugzeuge)

S5.2 alle mittleren strahlgetriebenen Jets mit

einer Startmasse bis 120 t, 2-motorig,
(z.B. A319, A320, A321, B737, B757)
héufigste Flugzeuggruppe im Flugzeugmix

S6.1 alle groBeren strahlgetriebenen Jets mit
einer Startmasse tiber 120 t, 2-motorig,
(z.B. A310, A330, B767, B777)



S6.2a alle groBeren strahlgetriebenen Jets mit
einer Startmasse von 120 bis 300t, 3- bzw.
4-motorig, (z.B. DC10, MD11)

S7b die groBten strahlgetriebenen Jets mit
einer Startmasse iiber 300t, 3- bis 4-motorig,
(z.B. B747, A380)

Die blauen Punkte ¢ entsprechen den von der DFS angegebenen Flughdhen.

AuBerdem spielt die Flughohe fiir das Larmgeschehen nur eine mittelbare Rolle. Die
Hauptsache zur Beurteilung der Lirmbelastung ist nur durch den vollstindigen Uberblick
iiber die Zusammensetzung des der Larmberechnung zu Grunde liegenden Flugzeugmixes
nach Typenvielfalt und Typenanzahl entlang der in Frage kommenden Flugstrecke moglich.
Sie ldsst sich dann mit den Mdglichkeiten der ,Anleitung zur Berechnung von
Flugldrmschutzbereichen (AzB, Stand 2008)“ relativ genau berechnen, wobei sich die
jeweilige Flughohe bzw. seitliche oder vertikale Sichtentfernung mit Hilfe der Algorithmen
der AzB in Abhingigkeit von der zuriickgelegten Flugentfernung entlang des Flugweges
relativ genau bestimmen ldsst.

Hier liegt aber derzeit das Problem, denn genau diese Basisdaten verweigert uns die DFS;
aber auch die Flughafengesellschaft FBS. Sie versucht dadurch offensichtlich Ungereimt-
heiten zu verschleiern bzw. uns daran zu hindern, selbst mit den uns zur Verfiigung stehenden
Programmen aussagekréftige Belastungsanalysen durchzufiihren. Die Betroffenen werden
maximal im Unklaren gelassen, sollen sie sich doch mit falschen Ausgangsbetrachtungen
gegenseitig ,,zerfleischen® bis die Wahlen tiber die Biihne sind.

Das nichste Problem ist die Frage, ob man auch ohne grof3e mathematische Untersuchungen
und das aufwendige Betreiben toller Rechner in der Lage wire, als Laie zu erkennen, ob das
eigene Wohnumfeld kiinftig — bei beliebig angenommenen Flugrouten-Fiihrungen —
larmbetroffen im Sinne des Flugldrmgesetzes ist, oder nicht.

Diese Moglichkeit ist tatsdchlich unter bestimmten Voraussetzungen gegeben und soll
nachstehend erldutert werden.

Unabhingig davon, welche Zusammensetzung und Anzahl von Flugzeugen gleicher und
verschiedener Flugzeugtypen und damit —gruppen nach der AzB 2008 der fiir den Flughafen
geplante Flugzeugmix aufweist, erhilt man mit Hilfe geeigneter Berechnungsmethoden — bei
Vorgabe eines bestimmten Grenzwert-Schallpegels, der z.B. die gerade noch zuldssige
Larmbelastung charakterisiert — einen Kurvenverlauf, der das Gebiet umfasst, in dem die
Larmbelastung hoher als zuldssig ist. Wie hoch sie dort tatsdchlich ausfillt ist dabei
unerheblich, man kann allerdings davon ausgehen, dass sie vom Rand dieses Gebietes bis zur
Mittel- bzw. Symmetrielinie hin zunimmt und weiter zunimmt, wenn man den
Beobachtungspunkt in Richtung zur Piste hin verlagert.

Weiterhin muss man beachten, dass bei gleichbleibendem Flugzeugmix die Grofe des
umfassten verlarmten Gebietes vom Zeitanteil der sechs verkehrsreichsten Monate abhéngt, in
dem eine bestimmte Betriebsrichtung in Abhingigkeit von der Windrichtung gewdhlt werden
muss. Fiir den BBI gilt, dass etwa 1/3 der Beobachtungsdauer der sechs verkehrsreichsten



Monate mit Ostwindlagen, also mit nach Osten gerichteter Betriebsrichtung gearbeitet wird.
Daraus folgt, dass das dann verldrmte Gebiet kleiner ausfillt, als das fiir die entgegengesetzte
Betriebsrichtung West (bei Westwind) bestimmt werden kann. Bei dem so vorliegenden
West-/ Ost-Verhéltnis von 2 : 1 ergibt sich ein mittlerer Pegelunterschied von 3 dB(A), was
unter hiesigen Bedingungen eine Verringerung des Abstands der ,,Gipfelpunkte® des
dargestellten Gebietes beim Ostbetriecb um je ca. 3 km gegeniiber dem Abstand der
Gipfelpunkte des Gebietes beim Westbetrieb bedeutet.

Zur Veranschaulichung des bisher Gesagten soll das nachfolgende Bild 2 dienen:

Z ¢

a)

Bild 2: Schematische und vereinfachte Darstellung
zur Veranschaulichung der Entstehung der in
in Karten ausgewiesenen Larmschutzbereiche,
hier fiir den Dauerschallpegel

Das Teilbild a) zeigt das Belastungsgebiet bei Westbetrieb — ausgehend von einer Start- bzw.
Landebahn. Links erkennt man das groBere Teilgebiet mit der Belastung durch die Starts,
wiéhrend rechts die — unter der Anfluggrundlinie stirkere; aber in Folge der viel geringeren
Flughohe - schmalere und etwas kiirzere ,,Larmkeule zu erkennen ist.



Das Teilbild b) zeigt dagegen das Belastungsgebiet bei Ostbetrieb mit der prinzipiell gleichen
Form, wie im Bild a); aber mit der beschriebenen verringerten Langs- und Querausdehnung.

Wird nun fiir den gesamten Zeitraum der sechs verkehrsreichsten Monate der energetische
Mittelwert des Dauerschallpegels bestimmt, erreicht man dies prinzipiell durch eine geeignete
Uberlagerung der Bilder a) und b) zum Bild c). Hierbei erkennt man, dass auf der linken Seite
die Larmanteile der beim Ostbetrieb vorhandenen Landeanfliige vollstdndig innerhalb des
Startlarmbereichs beim Westbetrieb ,,verschwinden®. Das bedeutet nichts anderes, dass sich
fiir die Langzeitbelastung auf der Westseite in Folge der dort auch stattfindenden
Landeanfliige wéihrend der Ostbetriebszeit nichts dndert. Auf der Ostseite dagegen liegen die
Verhiltnisse anders. Hier tiberwiegt im Nahbereich des Flughafens der Startlirmbereich mit
seiner groferen Breite beim Ostbetrieb, wihrend im Fernbereich die beim Westbetrieb
wirksame ,,léngere, aber schmalere Landeldrmnase® aus dem Startlirmbereich herausragt.

Bildet man jetzt die ,,Umhiillende* fiir das aus der Uberlagerung gebildete gesamt verlirmte
Gebiet, erhilt man schlielich Bild d) — den lanzettendhnlichen Verlauf der Randkurve, wie er
beim ,,Einbahn-Flughafen* typisch ist.

Den Ubergang zum Zweibahn-Flughafen mit leicht versetzten, parallelen Pisten zeigt das
Teilbild e). Beide ,,Lanzetten* {iberlagern sich und ergeben schlieBlich die allein fiir dieses
Bahnsystem die typische Form des Gesamt-Larmgebietes gemal3 Bild f). Da nun aber eine
nicht einfache Uberlagerung zweier Lirmgebiete stattgefunden hat und in Wirklichkeit eine
,.energetische Uberlagerung* stattfindet, fiillen sich die spitz aneinanderstoBenden Teilgebiete
in der angegebenen Form — Teilbild g) - auf.

Damit ist dieser ,,Additionsprozess* abgeschlossen. Er ldsst natiirlich im Umkehrschluss zu,
dass unter Beachtung bestimmter Grundprinzipien dieser Vorgang — ausgehend von der
Teilbild-Variante g) — auch wieder bis zur Teilbild-Variante a) riickgingig gemacht werden
kann.

Wenn man also — wie im Falle des planfestgestellten BBI — fluglirmbelastete Gebiete
ausgewiesen hat (z.B im Gutachten 4.1 des Planfeststellungsverfahrens ,Isolinien
dquivalenter Dauerschallpegel ..., Stand 2002), kann man von diesen Kurvendarstellungen —
nach deren Einordnung in ein Teilbild a) bis g) ausgehen und entsprechende Larmbelastungen
abschitzen. Ganz besonders sinnvoll ist es, wenn man die Larmbelastungsgebiete fiir weitere
Untersuchungen zu Grunde legt, die in der neuesten Schallschutz-Broschiire der FBS aus dem
Jahre 2010 ausgewiesen sind. Die dort angegebenen Isolinien-Verldufe begrenzen einerseits
das grofite Larmschutzgebiet fiir den Nachtzeitraum, hier allerdings unter der Voraussetzung,
dass die im Planergdnzungsrahmen vorgesehenen 113 Nachtfliige durchgesetzt werden
konnen, wenn die Klagen gegen diesen Planergénzungsbeschluss fiir die Kldger negativ
ausgehen sollten. Reduzieren sich letztendlich aber bei erfolgreicher Klage die néchtlich
zugelassenen Flugbewegungen auf eine stark verringerte Anzahl, dann faillt dieses jetzt noch
sehr gro3 dargestellte Nachtschutzgebiet wesentlich kleiner aus — letztendlich bei einem
absoluten Nachtflugverbot auf eine verschwindend kleine Fliche, die durch unvorhersehbare,
im Durchschnitt wenige Rettungs-, Polizei- und sonstige Not- und Hilfsfliige bestimmt wird.

Das Taglarmschutzgebiet ist a priori schon von Natur aus wesentlich geringer in seiner Langs-
und Querausdehnung, wie es — analog zum Teilbild 2g) — im Teilbild 3a) als innerer
Kurvenverlauf angegeben ist:
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Bild 3: Vereinfachte Darstellung der Riickumwandlung des gesamten
Tagschutzbereichs im Teilbild a) — innere Kurvendarstellung —
in das fiir eine einzelne Start- und Landebahn mafBgebende
Tagesschutzgebiet, das durch eine einzelne Start- und Lande-
bahn generiert werden wiirde, wenn — wie im Planfeststellungs-
beschluss festgelegt — genau 50% aller Flugbewegungen
von diesem bzw. zu diesem runway erfolgen wiirden Teilbild b).

Das Besondere dieser Darstellung ist es nun, dass man dieses Teil-Lirmschutzgebiet — wie
mit einer Gummischablone — beliebig beziiglich des Verlaufs der Mittellinie verformen kann,
ohne dass es seine prinzipielle Erscheinung und vor allen Dingen Grof3e verdandert.

Bild 4 zeigt, wie es aussehen wiirde, wenn — unmittelbar nach dem westlichen Start - ein
Abkurven um 90° nach Norden erfolgen, fiir die Landungen aus westlicher Richtung aber der
geradlinige Anflugweg erhalten bleiben wiirde:

b)

Bild 4: Teil-Tagschutzgebiet a) bei abkurvendem Streckenverlauf
(Teilbild b)) mitverbleibendem Tagschutzanteil aus den
geradlinigen Landeanfliigen beim Ostbetrieb

Die Gesamtlinge entlang der Symmetrielinie bleibt konstant; aber die prinzipielle — jetzt
gebogene — Lanzettemform bleibt erhalten. Insgesamt aber vergrofert sich dadurch das
Tagschutzgebiet in Folge des zusétzlichen Wirksamwerdens der Einfliisse der Landeanfliige,
was bisher in fast allen offiziellen Argumentationen verschwiegen wird.

Mit dieser elementar einfachen Methode ist es nun mit grofer Genauigkeit — bei
unverdandertem Flottenmix und unverdnderter Belegung der jeweiligen Start- und Landebahn
— moglich, das bei verdnderter Streckenfiithrung von Flugrouten veridnderte Tagschutzgebiet
zu bestimmen und dadurch festzustellen, wie weit entlang eines beliebigen Flugweges im
schlimmsten Falle eine unzuldssige Lidrmbelastung zu erwarten ist und wo diese mit
Sicherheit — im Sinne der Schutz- und Entschddigungsanspriiche mdglicherweise betroffener
Biirger — auszuschlieBen ist. Aulerhalb dieser Gebietsgrenzen ist ein Flugzeug auch weiterhin
zu sehen und auch zu horen, soweit dieser Fluglarm nicht durch andere Larmquellen nicht
iiberdeckt wird. Dieser Flugldrm ist aber nicht mehr im Sinne des Gesetzes larmerheblich und



damit weder beklagbar, noch maB3gebend, irgendwelche SchallschutzmaBBnahmen auf Kosten
des Flughafenbetreibers einfordern zu konnen.

Wendet man nun diese Erkenntnisse auf die Verhiltnisse im Umfeld des Flughafens BBI
an, so zeigt sich mit aller Deutlichkeit, dass — wie man die Flugrouten auch legt — immer
im unmittelbaren Nahbereich des Flughafens massive Belastungen grofler Teile der
Bevolkerung auftreten, dass aber auch die wenigsten Gemeinden Brandenburgs und
Berliner Bezirke, die sich jetzt noch durch Biirgerbewegungen lautstark bemerkbar
machen und massive Forderungen verlauten lassen, gar nicht vom Fluglirm betroffen
sind und damit keinerlei Anspriiche geltend machen konnen, um Flugrouten z.B. anders
verlaufen lassen zu wollen — und schon gar nicht auf die Beibehaltung der geradlinigen
Pseudoflugrouten des Planfeststellungsverfahrens verweisen zu diirfen.

Ein Mitspracherecht in der Fluglirmkommission haben sie somit schon gar nicht!
Die nachfolgenden Bilder zeigen die von der DFS ausgegebenen Flugroutenvorschliage und
die dadurch bestimmten Larmschutzbereiche:

Hellgriin: Im Planfeststellungsverfahren bzw. aktualisiert in der
neuesten Schallschutzbroschiire der FBS.

Dunkelgriin: Den ,,worst case* im Falle der Niederlage im Planergén-
zungsverfahren fiir den Nachtzeitraum.

Gelb: Die ungiinstigste Situation fiir die Tagschutzzeiten.
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Bild 5: Grenzen des Nachtschutzgebietes (griin) und des Tagschutzgebietes (gelb) im Sinne
der Ausgangssituation (worst case !) — prinzipiell angefertigte Handskizze !
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Bild 6: : Grenzen des Nachtschutzgebietes (griin) und des Tagschutzgebietes (gelb) im Sinne
der Ausgangssituation (worst case !) — prinzipiell angefertigte Handskizze ! mit
Darstellung des verdnderten nordlichen Teils des Larmschutzgebietes bei
abgeknickten Abflugrouten und geradlinigen Anflugrouten, ausgehend vom
Gesamtflugverkehr der Nordbahn BBI.

Weder Berlin, noch Potsdam, noch Stahnsdorf, Teltow bzw. Kleinmachnow sind am
Tage larmbetroffen !

Wenn alle ungiinstigen Bedingungen zusammenkommen, sind schlimmsten Falles Stahnsdorf,
Teltow und Kleinmachnow in der Nacht unzuldssig hoch larmbelastet.

In Diedersdorf und Blankenfelde-Mahlow verbleiben die Landeanflug-Lirmbedingungen.
Ansonsten wird Blankenfelde-Mahlow vom Startlirm nicht entlastet, sondern die
verlirmte Ortsfléiche verschiebt sich nur aus der Ortsmitte in den Nordbereich und die
gesamte verlirmte Fliche des Ortes wird dadurch sogar vergroflert.



Bild7: Grenzen des Nachtschutzgebietes (griin) und des Tagschutzgebietes (gelb) im Sinne
der Ausgangssituation (worst case !) — prinzipiell angefertigte Handskizze ! mit
Darstellung des veridnderten siidlichen Teils des Larmschutzgebietes bei
abgeknickten Abflugrouten und geradlinigen Anflugrouten, ausgehend vom
Gesamtflugverkehr der Siidbahn BBI.

Weder Zossen, noch Mellensee, noch Rangsdorf sind am Tage lirmbetroffen.

Wenn alle ungiinstigen Bedingungen zusammenkommen, sind schlimmsten Falles Rangsdorf
in der Nacht grenzwertig lirmbelastet. Ludwigsfelde wird entlastet.

In Blankenfelde-Mahlow verbleiben die Landeanflug-Larmbedingungen. Ansonsten wird
Blankenfelde-Mahlow vom Startliirm nicht entlastet, sondern die verlirmte Ortsfliche
verschiebt sich nur aus der Ortsmitte in den Siidbereich, d.h. die gesamte verlirmte
Fliiche des Ortes wird vergroflert, zumal zusitzlich der Ortsteil Jihnsdorf und der Ort
GroBschulzendorf belastet werden.

Da kurz vor Ludwigsfelde eine weitere Aufsplittung des Flugverkehrsstroms erfolgt,
reduzieren sich die Maximalentfernungen im Bereich der jetzt aufgezipfelten Lanzettenspitze
geringfiigig weiter, so dass Ludwigsfelde auch im Extremfall nachts weiter entlastet wird.



Fasst man die gefundenen Ergebnisse noch einmal zusammen, dann kann man
feststellen, dass die befiirchteten Lirmbelastungen Berlins und vieler Orte
Brandenburgs, wie z.B. Potsdams, bei Kenntnis der hier gezeigten Randbedingungen
eine Fiktion sind.

Die fiir die ganze Flughafenmisere verantwortlichen Lobbyisten und die regierenden Politiker,
die es besser wissen miissten, schweigen weiter oder unterstiitzen noch Protestbewegungen
aus nicht betroffenen Gebieten gegen den selbstverschuldeten Unsinn, den sie mit der Wahl
des am wenigsten geeigneten, also falschen Standortes, selbstherrlich heraufbeschworen
haben. Sie liigen dem Volk weiter in die Tasche, wie wichtig dieses Infrastrukturprojekt,
dieser ,,Leuchtturm® fiir die Lander Berlin und Brandenburg ist - das als Luftfahrtdrehkreuz
die grofBe Zukunft verspricht, verschweigen aber, dass in Sperenberg der neue GroBflughafen
ohne all’ die hemmenden Nebenbedingungen wahrscheinlich ldngst seinen reguldren Betrieb
aufgenommen hitte.

Es zeigt sich ferner, dass alles Hin- und Herschieben von Flugrouten in einem so dicht
besiedelten Flughafenumfeld weder wesentliche Liarmentlastungen ermoglicht, noch fiir
die dann verbleibenden Lirmbetroffenen, gleich, ob ,Alt-,, oder ,,Neu-Betroffene®,
zufrieden-stellende Lebensbedingungen erzielt werden konnen.

Es bleibt die einzige Schlussfolgerung, dass sich alle Biirgerinitiativen nun endlich zu einer
groflen Massenbewegung zusammenschlieBen und mit aller zu Gebote stehenden Macht die
Politik uniiberhérbar zwingen sollten, dieses Flughafenvorhaben aufzugeben und endlich an
einem geeigneterem Standort neu zu verwirklichen — ohne wenn und aber - denn jetzt haben
sie ja endlich selbst zugegeben, dass mit dem Konsensbeschluss ohne Not und wider besseren
Wissens und den Rat der Fachexperten der falsche Standort gewihlt worden ist - - -

- - - es sind schon ganz andere ,,Grovorhaben* durch den Willen des Volkes nach einer fast
Fertigstellung stillgelegt und in ,,Vergniigungsparks oder ,,Museen* umgewandelt worden,
wenn ich nur an den ,,Schnellen Briiter”, das KKW Kalkar, das KKW , Miihlheim/Kérlich®,
oder die Chipfabrik in Frankfurt/Oder, oder - - - oder - - - denke. Gegen die ,,Milliarden®, die
zur Rettung von Banken aufgewendet wurden sind die ,,paar Milliarden BBI* geradezu
,peanuts® und selbst dann nicht ganz verloren, wenn aus dem ,,Dr. Schwarz-Bau* schlieBlich
ein tolles Messegeldnde entwickelt wird.

Prof. Dr.-Ing. habil. Erhard Augustin



