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Vorbemerkung

Schutzgemeinschaft ,,Umlandgemeinden Flughafen Schone-
feld“ e.V., die Stadt Ludwigsfelde, die Gemeinde GroRRbeeren
und der Bilrgerverein Brandenburg Berlin e.V. (BVBB) haben
fdc Airport Consulting (fdc) beauftragt, Vorschlage zum aktiven
Larmschutz fur den Planfall 20XX des neuen Flughafens Berlin
Brandenburg International (BBI) zu erarbeiten. Dabei legten
die Auftraggeber Wert darauf, dass vordringlich larmentlasten-
de MalBnahmen, dann Larm verteilende MaRnahmen und ggf.
auch L&rm vermeidende Mallhahmen zu untersuchen und vor-
zuschlagen waren. Wert wurde auch darauf gelegt, dass durch
die vorgeschlagenen MaRnahmen die geplante Kapazitat des
Pistensystems (360.000 Fbw/a) nicht eingeschrankt wird, weil
nur so die Vergleichbarkeit mit der Planfeststellung moglich ist.
Dabei galt auch, dass durch die Vorschlage der parallele Flug-
betrieb (An- und Abflige) nicht beeintrachtigt werden soll.
Mdogliche daruber hinausgehende Kapazitaten waren nicht zu
betrachten.

Bei der Untersuchung soll nur der Tagverkehr 06 Uhr bis 22
Uhr in die Betrachtungen einbezogen werden. Der Nachtver-
kehr 22 Uhr bis 6 Uhr bleibt auRerhalb der Betrachtungen, da
hierzu gegenwaértig ein Planerganzungsverfahren mit Klagen
eines Teils der Auftraggeber beim Bundesverwaltungsgericht
anhangig ist. Die Untersuchungen basieren ausschlie3lich auf
offentlich zugénglichen Quellen. Beim MafRhahmen des akti-
ven Schallschutzes sollen beide Verfahren — An- und Ab-
flug — betrachtet werden, weil nur dadurch die reale Be-
troffenheit abgebildet werden kann.

Verdeutlicht werden muss auch, dass es nicht Aufgabe der
Flughafennachbarn sein kann, die Planungen des Flughafenbe-
treibers (FBS) oder der Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS)
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zu ersetzen, oder an deren Stelle zu treten. Erstens fehlt den
Flughafennachbarn dafur die Zustandigkeit. Zweitens fehlt
den Flughafennachbarn der Zugriff auf die erforderlichen
Daten. Und Drittens fehlt den Flughafennachbarn die Vollzugs-
kompetenz. So findet in diesem Gutachten ein Vergleich magli-
cher An- und Abflugroutenverfahren mit den Daten und Pla-
nungen der Planfeststellung statt. Diese Daten und Planungen
kénnen heute weitgehend als Uberholt, falsch oder unvollstan-
dig betrachtet werden. Die Prognose und die Planungsflugplane
von 1998 bediirfen dringend der Aktualisierung®.

Dass die Abflugrouten der Planfeststellung nicht den tat-
séchlichen Konflikt wiedergeben, hat sich inzwischen herausge-
stellt. Trotzdem musste zur Aufrechterhaltung der Vergleich-
barkeit der Ergebnisse der Bezug zu den Ergebnissen der Plan-
feststellung hergestellt werden. Es ist nicht ratsam, bei Entlas-
tungsvorschlagen die Entlastungen zu selbst erstellten Bezugs-
groRen herzustellen. Bei der Generierung eigener Vergleichs-
daten besteht immer die Gefahr positive, also entlastende Er-
gebnisse, zu produzieren. Deshalb wurde in den nachfolgenden
Betrachtungen als Ausgangsszenario das Ergebnis der Planfest-
stellung fir den Planfall angenommen und die Auswirkungen
der untersuchten Vorschlage immer ins Verhdaltnis zum Aus-
gangsszenario (Planfall der Planfeststellung) gestellt. Da der
Flughafen in 2012 in Betrieb gehen soll, wére ein Vergleich mit
aktuellen und der FBS vorliegenden Daten (Prognose, Flugpla-
ne, Flugrouten) natlrlich besser gewesen. Diese, der Flughafen
Berlin Schonefeld GmbH (FBS) vorliegenden Daten, lagen dem
Bearbeiter dieser Studie aber bis Ende Januar 2011 nicht vor.

Nicht Aufgabe dieser Studie ist es eine ,bessere” Flugrou-
tenplanung zu erstellen, endgultige Losungen zu planen, oder

1 In der Flughafenplanung erfolgt iiblicherweise eine Aktualisierung der Planungsdaten in ei-
nem Turnus von funf Jahren. Die vorliegende Prognose und die vorliegenden Planungsflugpla-
ne sind zwischenzeitlich alter als 12 Jahre und kénnen damit als nicht mehr aktuell betrachtet
werden.
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gar den Nachweis der Raumvertraglichkeit des Flughafenstand-
orts zu erbringen. Zustandigkeit und Kompetenz liegen
eindeutig bei der DFS bzw. BAF. Aufgabe dieser Studie soll
es sein, einen festgefahrenen Diskussionsprozess wieder vo-
ranzubringen und aufzuzeigen, dass kreative und larmentlas-
tende MalRnahmen nicht den Ansprichen an Sicherheit,
Flussigkeit und Wirtschaftlichkeit bei der Flugroutenpla-
nung entgegenstehen. Klar wurde auch, dass manche ICAO-
Empfehlungen von den nationalen Vertretern® in den Fachaus-
schissen der ICAO interessengeleitet erstellt wurden aber nicht
unuberwindbar sind®. Abweichungen von ICAO-Normen und
Empfehlungen kdnnen vom Bundesminister fur Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (BMVBS) in alleiniger Zustandigkeit ge-
nehmigt werden, wie zahlreiche notifizierte Ausnahmen aller
Vertragsstaaten — auch der Bundesrepublik Deutschland - in
den Supplements der ICAO Annexe belegen®.

Deutlich muss auch hervorgehoben werden, dass alle Mal3-
nahmen des aktiven Larmschutzes nicht nachhaltig sein kon-
nen, wenn sie nicht mit Kapazitatsbegrenzungen oder Ver-
kehrsbeschrankungen auf dem geplanten Pistensystem ver-
bunden werden. Dies bedeutet im Ergebnis, dass mit dem Pis-
tensystem nicht mehr als 360.000 Fbw/a abgefertigt werden
durfen, da alle umgesetzten entlastenden MalRhahmen sonst
sukzessive durch den zunehmenden Verkehr ,konsumiert” wer-
den.

Vorgehensweise

Die Auswirkungen der vorgeschlagenen MalRnhahmen sollen
immer im Vergleich mit den Ergebnissen der Larmberechnun-
gen der Planfeststellung erfolgen. Dabei werden die Betroffen-
heiten innerhalb der La&rmbereiche:

2 Dies sind in der Regel Vertreter der Flughafen und der zustandigen Luftverkehrsbehérden.

3 Die Normen und Empfehlungen der ICAO fallen nicht als Gesetztafel vom Himmel.

4 Die Bundesrepublik Deutschland hat zu allen ICAO Annexen zahlreiche Abweichungen notifi-
ziert.
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« der Isolinie Leq rag 60 dB(A) und Leq rag 55 dB(A) der
Planfeststellung mit

. den Ergebnissen einer in Zwischenschritten ermittelten
moglichen Losung,
verglichen.

Im Laufe der Untersuchungen hat sich gezeigt, dass — au-
Rer steilerem Anflugwinkel und versetzter Landeschwelle — alle
anderen Malnahmen lediglich Larm verteilenden Charakter ha-
ben und die erreichten Larmminderungen durch zunehmendes
Verkehrsaufkommen wieder verbraucht werden, sodass ohne
kapazitive Beschréankungen eine La&rmminderung nicht erreicht
werden kann.

Da zwischenzeitlich, mit dem Fluglarmschutzgesetz
(FluglschG) von 2007 auch eine neue Anleitung zur Berech-
nung des Fluglarms (mit einem Sigma-Zuschlag) Gultigkeit er-
langt hat und nur Simulationsprogramme anerkannt werden,
die auf der neuen Anleitung zur Berechnung (AzB) basieren,
erfolgte eine entsprechende Modifizierung der Ergebnisse der
Iso-Konturen der Planfeststellung. Dabei beruhen die Ergebnis-
se der Isolinien des Planfalls der Planfeststellung auf dem
Datenerfassungssystem (DES) des Planfeststellungsbeschlusses
(PFB). fdc hat die Entlastungsvorschlage in einem DES zusam-
mengefasst und durch das Forschungs- und Beratungsburo
Maschke (FBB) die dazugehorigen Larmisofonen errechnen las-
sen. Diese Berechnung erfolgte unter Beibehaltung der im PFB
vorgenommenen Verkehrsverteilung (Destinationen, Betriebs-
richtungen, Aufkommen und Flugzeugmix) und unter Einhal-
tung der entsprechenden Vorschriften zur Fluglarmberechnung.
Anhand dieser errechneten Iso-Konturen wurden dann Be- bzw.
Entlastungen ermittelt. Dabei wurde als MaRnahme des aktiven
Larmschutzes auch eine eigene Pistennutzungsstrategie (Dedi-
cated Runway Operations — DROPs) angenommen. Die im Plan-
feststellungsbeschluss enthaltene 50/50 Verteilung (mixed Mo-
de) der Flugbewegungen auf dem Pistensystem begrenzt maog-
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liche Larmentlastungsstrategien — Einrichtung planbarer Larm-
pausen - massiv.

Bei den gesamten Untersuchungen stellte sich heraus, dass
Erfolge bei aktiven LarmschutzmalBnahmen nur in iterativen
Schritten erzielbar sind. Manche sinnvolle MalRnahmen heben
sich gegenseitig auf, andere Mallnhahmen sind nicht miteinander
kombinierbar, oder aber erganzen sich gegenseitig. Deshalb
wurde schlieldlich aus Zeit- und Kostengrinden darauf verzich-
tet, Nachweise fur MaRnahmen und alle Schritte durch Berech-
nungen der Isofonen zu erbringen, oder alle moglichen Varian-
ten zu untersuchen und zu bewerten. Mit entsprechendem Zeit-
und Kostenaufwand ist dies aber mdglich. Generell kann fest-
gehalten werden, dass die beschriebenen, untersuchten und
schlielich ausgewahlten MalBnahmen zu einer Netto-
Larmentlastung fuhren. Zu Larmentlastungen allerdings nur
dann, wenn die angenommenen Bewegungszahlen (360.000
Fbw/a), der vorgegebene Flugzeugmix und die im Planungs-
flugplan (M13) beschriebene Verteilung Abflug- und Zielorte
nach Regionen etwa gleich bleiben. Bewegungserhhungen
Uber die 360.000 Fbw/a hinaus, Verdnderungen des Flugzeug-
mixes oder Veranderungen bei den Destinationen, fihren un-
weigerlich zur Reduzierung der errechneten Entlastungspoten-
zialen.

Ebenfalls wurde der Untersuchungsumfang durch die Auf-
traggeber auf die beiden Larmisofonen 55 dB(A) und 60 dB(A)
begrenzt. Bewertet wurde schlie3lich die in Kapitel 6 und 7 be-
schriebene Variante, da sich zeigte, dass diese Variante die
hochsten Entlastungspotenziale der untersuchten Varianten
enthalt. Gleichzeit muss aber festgehalten werden, dass
diese Variante einer weiteren Optimierung bedarf, da
auftretende Ungleichgewichte bei der Larmentlastung im
Umfang der beauftragten Arbeit nicht mehr beseitigt
werden konnten. Diese aufgetretenen Ungleichgewichte wer-
den an den betreffenden Stellen kenntlich gemacht.
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Bei allen Vorschlagen wurde darauf geachtet, dass die fur
den Luftverkehr geltenden Gesetze, Normen, Richtlinien, Rege-
lungen und Empfehlungen (nationale, europaische und interna-
tionale), die Unabhangigkeit des Pistensystems und die
Unabhangigkeit des Start- und Landbetriebs gewahrleis-
tet und die geplante Pistenkapazitat von 360.000 jahrlichen
Flugbewegungen gewahrleistet wurden. Damit stellte sich
die Frage der Luftverkehrssicherheit nicht mehr. Daruber hi-
naus wurde auf ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen Wirt-
schaftlichkeit und Larmschutz geachtet.

1. Ausgangslage

Ausgangslage fur die nachfolgend beschriebenen Ent-
lastungsvorschlage ist das Ergebnis der Planfeststellung
vom 13.08.2004. Ausgenommen hiervon ist der Nacht-
verkehr von 22:00 Uhr bis 6:00 Uhr.

1.1 Grundlage der nachfolgende Untersuchungen

In der Planfeststellung vom 13.08.2004 erfolgt eine
Gleichverteilung (Starts und Landungen) des Verkehrs
auf beide Pisten (mixed Mode). Der im Fluglarmgutach-
ten (M2) angenommene Flugzeugmix wird unverandert
ubernommen. Die im Planungsflugplan (M13) enthalte-
nen Abflugorte und Zielorte werden bei der Luftraumge-
staltung, Routenfuhrung, Routen- und Pistenbelegung
bertcksichtigt. Mafl3geblich fur die Luftraumgestaltung ist
der im Luftfahrthandbuch von 2010 veroéffentlichte Luft-
raum Berlin. Die Lage der im Luftfahrthandbuch verof-
fentlichten Warteraume (Holdings) wurde nicht verandert
und war Grundlage der untersuchten An— und Abflugrou-
tenfuhrung des ausgebauten Flughafens.

Ziel dieser Untersuchung war es, nahe am Flughafen
gelegene und in geringen H6hen Uberflogene Siedlungs-
bereiche durch mehrere MalBnahmen zu entlasten.
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Gleichzeitig sollte darauf geachtet werden, dass Bal-
lungsrdume, soweit moglich und vertretbar, umflogen
werden und insgesamt eine Nettoentlastung im Bereich
der im FluglSchG definierten Relevanzschwellen erzielt
wird.

1.2 Mogliche Malihahmen

Folgende Mallhahmen wurden als mogliche aktive
FluglarmschutzmalRnahmen identifiziert:
« Anhebung des Landegleitwinkels
. Biundelung versus Streuung des Flugverkehrs
. Dedicated Runway Operations (DROPS)
« Flugbeschrankungen
« Flughafensystem
« Flugzeugperformances
. Kontinuierlicher Sinkflug (CDA)
. Konvergierende Piste
. Landeentgelte nach Larmindex
« Nachtflugbeschrankungen
. Nachtflugverbot
« Neuer Standort
. Offset-Anflugverfahren
. Reduzierung der Flugerwartungsgebiete
« Routenbelegung
. Satelliten-Airport
« Segmentierte Anflugverfahren
« Spreizung der Abflugrouten am Ende der Startpisten
« Steilstartverfahren
« Streuung des Flugverkehrs
« Verkehrsverlagerung
« Versetzte Landeschwelle (in Landerichtung)
. Versetzte Startschwelle (entgegen der Landerichtung)
« Weitere parallele Piste
« Zulassung einer Ruckenwindkomponente
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1.3 Bewertung der mdglichen MalBhahmen und deren An-
wendbarkeit fur BBI

Nachfolgend werden die zuvor identifizierten und
vorstehend aufgelisteten Mal3nahmen in ihrer Wirkungs-
weise bzw. deren technische Anforderungen beschrieben.
Deutlich wird dabei, dass die meisten MalRnahmen nur
bis zum Verkehrsaufkommen des Planfalls entlastend
wirken, danach aber die Entlastungswirkung schrittweise,
durch zunehmendes Verkehrsaufkommen, wieder aufge-
hoben wird. Dies gilt umso mehr als das Fluglarmschutz-
gesetz (FluglSchG) zwar eine qualitative Zumutbarkeit
von Fluglarm formuliert, aber keine Grenze quantitativer
Zumutbarkeit definiert. Lediglich Flugverbote, Flugbe-
schrankungen, Satelliten-Airports, Flughafensystem,
neuer Standort oder, soweit raumvertréglich darstellbar,
kapazitive Erweiterungen oberhalb der geplanten Kapazi-
tat am Standort, konnen theoretisch zur dauerhaften
Larmminderung/Larmentlastung/Larmvermeidung bei-
tragen. Die Frage einer kapazitiven Problemlésung durch
weitere konvergierende Pisten, wird im Rahmen dieser
Untersuchung nicht beantwortet, sollte aber nicht erst
dann beantwortet werden, wenn das jahrliche Verkehrs-
aufkommen 85% des laut ICAO Airport Planning Manual
(Doc 9184-AN/902) Part 1 Master Planning planbaren
Aufkommens von 370.000 Flugbewegungen, also
314.500 Fbw, erreicht hat. Bei einem durchschnittlichen
Wachstum von 2,6% durfte dieses Verkehrsaufkommen
spatestens 2023 und die 370.000 etwa funf Jahre spéater
erreicht werden. Es ist also jetzt die Zeit, die Fragen der
zukiunftigen Entwicklung des Flughafens und der verflug-
baren Kapazitaten zu beantworten.

Bezogen auf die Tagesganglinie muss bei Erreichen
von durchschnittlich 72 Fbw/h (6 bis 22 Uhr) spatestens
die Frage nach Alternativen zur Flughafenentwicklung

und verfligbaren Kapazitaten beantwortet sein. Flr den
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Planfall des Flughafens BBl kann aus dem Planungsflug-
plan M13 ein tagesdurchschnittliches stundliches Bewe-
gungsaufkommen von 64 Flugbewegungen entnommen
werden.

Weiterhin ist zu beachten, dass mit dem Fluglarm-
schutzgesetz fur die Flughafennachbarn eine weitere E-
bene der Restriktionen gesetzlich verankert wurde, deren
Auswirkungen in einem gesonderten Verwaltungsverfah-
ren durch Verordnung geregelt werden. Wahrend der
Flughafenbetreiber die erforderlichen Genehmigungen in
einem Planfeststellungsverfahren nach Luftverkehrsge-
setz (LuftvG) erhélt, missen die Flughafenanlieger wei-
tere Verordnungen (Festlegung der Flugrouten und Ver-
ordnung Uber die Schutzzonen nach Fluglarmschutzge-
setz), sowie den in der Landesentwicklungsplanung /
Raumordnungsplanung festzulegenden  Siedlungsbe-
schrankungsbereich beachten. Dabei ist unklar, in wel-
chem Verfahren die Betroffenen gegen welche Regelun-
gen vorgehen kénnen. Klar ist, dass die Flugrouten in ei-
nem eigenstandigen Verfahren und dazugehdriger Ver-
ordnung der Bundesanstalt fur Flugaufsicht (BAF) festge-
legt und im Bundesanzeiger (BAz) und den Nachrichten
fur Luftfahrer (NfL) verdffentlicht werden. Klar ist auch,
dass die Festlegung der Schutzzonen nach Fluglarm-
schutzgesetz (FluglSchG) durch eine eigenstandige Ver-
ordnung erfolgt. Unklar ist jedoch, ob die Festlegung
nach den Ergebnissen der Planfeststellung, oder unter
Bertcksichtigung der festgelegten Flugrouten der BAF er-
folgt? Da das Flughafenlayout der Planfeststellung we-
sentlich die An- und Abflugverfahren bestimmt und diese
zusammen mit dem Verkehrsaufkommen die Schutzzo-
nen nach FluglSchG, muss die Frage erlaubt sein, ob
trotz der anders geregelten gesetzlichen Zustandigkeiten
im Sinne der Rechtsklarheit fur die betroffenen Flugha-
fennachbarn diese Regelungen nicht auch abschlieRend
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in der Planfeststellung zu treffen sind? Sollte dadurch die
Unabhangigkeit des Pistenbetriebs nicht gewé&hrleistet
werden, wéare jedenfalls sichergestellt, dass Planungsfeh-
ler nicht zulasten der Flughafennachbarn gehen, wenn
sie nicht zur Aufhebung der Planfeststellung fihren®.

1.3.1 Anhebung des Landegleitwinkels

Die Anhebung des Standardgleitwinkels von 3 Grad
auf den neuen Standardanflugwinkel von 3,5 Grad fuhrt,
mit zunehmender Entfernung vom Flughafen, zu grofie-
ren vertikalen Abstanden vom Boden. Da Fluggeschwin-
digkeit und Performances der landenden Flugzeuge ge-
gentber 3 Grad Gleitwinkel nicht verandert werden, fuhrt
der grolRere Gleitwinkel im Nahbereich (bis 5 km) zur ei-
ner rechnerischen und Uber 5 km zu einer wahrnehmba-
ren Entlastung beim Fluglarm. Die Fraport AG berichtet
im Sommer 2009 im Forum Flughafen und Region (FFR),
dass eine Befragung der Flugzeughersteller ergeben ha-
be, dass alle derzeitigen Flugzeugmuster einen Anflug-
gleitwinkel von 3,5 Grad erfliegen kdonnen. Eine Verlan-
gerung der Landestrecke wird durch die Anhebung des
Gleitwinkels nicht bewirkt. Mal3geblich fur die Landestre-
cke ist nicht die Geschwindigkeit im Anflug, sondern die
Geschwindigkeit tber der Landeschwelle bzw. beim Auf-
setzen. Die aber ist auch bei einem steileren Standard-
anflugwinkel nicht hoher als bei dem bisherigen Stan-
dardgleitwinkel.

® Dies ist keine Strategie zur Verhinderung von GroRprojekten, sondern die Aufforderung an
die Vorhabenstrager und Planfeststellungsbehérden sorgfaltiger mit den Interessen der Betrof-
fenen umzugehen.
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Abb. 1.3.1-1Anhebung des Landgleitwinkels

ﬂnm |
Jo 1.0G0 m = 8,75 i

1.3.2 Biundelung versus Streuung des Flugverkehrs

In der Raumordnung, der Stadtplanung und der Ver-
kehrsplanung gilt das Prinzip der Verkehrsbiindelung.
Verkehrsbindelung wird betrieben, um larmintensive
Verkehrsstrange moglichst nicht durch Wohnsiedlungsbe-
reiche zu fuhren und um an den gebindelten Verkehrs-
strangen weitgehend larmresistente Nutzungen anzusie-
deln. Soweit dies nicht immer durchgangig madglich ist,
kommen verkehrslenkende MalRnahmen (Geschwindig-
keitsbeschrankungen, etc.), bauliche MalRnahmen (Flus-
terasphalt, Larmschutzwande, etc.) oder schlielllich pla-
nungsrechtliche oder eigentumsrechtliche MaflRhahmen
zum Einsatz. Bei Linienquellen (StralRe, Schiene) kann
das Prinzip der Bundelung auch im Verdichtungsraum
wirkungsvoll eingesetzt werden, beim Luftverkehr — bei
den An- und Abfligen - versagt dieses Planungsprinzip,
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da die Larmausbreitung nicht durch Hindernisse® »ge-
bremst* wird, sondern von ,,oben“ kommend sich hinder-
nisfrei ausbreiten kann. Linienquellen mit ihrer begrenz-
ten La&rmausbreitung, sind raumordnerisch fir Kommu-
nen zwar einschrankend wirksam, in der Regel aber hin-
nehmbar, da sie nur eng begrenzt und sich nicht wie der
Fluglarm, ,,uberlagernd wie eine Flut”“ auswirken.

Anders sieht dies bei der Wirkungsweise und Ausbrei-
tung beim Fluglarm Uber Siedlungsbereichen, insbeson-
dere in Verdichtungsraumen, aus. So lange Flughéafen in
oder am Rande von Agglomerationen errichtet oder er-
weitert werden, muss bei einer Larmbindelung die
raumordnende MalRBnahme der Absiedlung friher greifen
als im FluglSchG verfugt. Dabei sind die Regelungen des
Fluglarmschutzgesetzes’ eindeutig unzureichend. Sie
ermdoglichen weder dem jeweiligen Flughafen noch der
Region eine nachhaltige Entwicklungsperspektive. Im Er-
gebnis ist beim Flughafenstandort Schonefeld festzuhal-
ten, dass die Raumordnungsbehdérde eine dauerhafte und
nachhaltige raumordnerische Konfliktbewaltigung nicht
erreicht und nicht nachgewiesen hat®/°. Solange die
Raumordnungsbehdrde dieser Aufgabe der nachhaltigen
Konfliktbewaltigung nicht nachkommt und mit vorder-
grundigen Argumenten einen Standort begrindet, ist die

® Bei Linienquellen stellen Gebaude, Mauern, Bewuchs ,Hindernisse* dar, die zur Larmminde-
rung beitragen. Diese ,Hindernisse” sind bei Fluglarm wirkungslos. Gebaude, befestigte und
ebene Flachen, fihren durch Reflektion zur Verstarkung des Fluglarms.

7 Zur Absiedlung erst ab 65 dB(A) eindeutig unzureichend. In der Regel finden diese hohen
Larmpegel nur auf dem Flughafengelande selbst statt.

8 Auf Seite 14 wird im LEP FS dazu ausgefiihrt, dass durch die Konzentration auf einen Stand-
ort die Luftraumkapazitat effektiv genutzt werde, Navigationsverfahren vereinfacht und nach
Larmschutzaspekten optimiert werden kénnen. Und auf Seite 15 wird ausgefuhrt, dass mit der
Konzentration auf einen Standort, eine Minderung von Larm- und Abgasentlastungen einher-
gehe. AulRerdem profitiere auch die vom Fluglarm betroffene Bevélkerung von den Arbeits-
platzangeboten und werde damit Nutzniel3er einer Entwicklung im Flughafenumfeld (Seite 25).
° Der vordergriindige Nachweis im LEP FS konnte nur durch die Festlegung auf einen , mittel-
gruBen“ Flughafen (LEP FS, S. 25) erfolgen, der ausschlie3lich der endogene Nachfrage diene
(LEP FS, S. S 18
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Larmbundelung im Verdichtungsraum die falsche planeri-
sche Vermeidungsstrategie. In diesem Fall muss die
Strategie heiRen: Bundelung im Raum und Vertei-
lung in der Zeit! Die kann allerdings nur fir eine voru-
bergehende Zeit — bei kapazitiver Obergrenze - ihre volle
Wirksamkeit entfalten.

Fluglarm Uber unbesiedelten oder dinn besiedelten
Gebieten sollte gebtndelt werden, mit der Folge, dass im
Larmwirkungsbereich Baubeschrankungen (wie z. B. im
Fluglarmschutzgesetz verfugt) fur die planbare Kapazitat
— und nicht fur die geplante Kapazitat - des Flughafens
restriktiv festgelegt werden. Die Regelungen des
FluglSchG fuhren in bereits besiedelten Gebieten jedoch
zu erheblichen Problemen, die durch die davon Betroffe-
nen nicht gelést werden kénnen™.

1.3.3 Dedicated Runway Operations (DROPs)

DROPs (Pistennutzungsstrategie) ist Teil einer Larm-
verteilungs- und La&rmvermeidungsstrategie. Eine effekti-
ve DROPs ist allerdings nur dann moglich, wenn die
planbaren Pistenkapazitaten deutlich oberhalb der ge-
planten Kapazitat (Nachfrage) liegen und das Pistensys-
tem moglichst aus konvergierenden Pisten besteht. Bei
DROPs kann eine Pistennutzungsstrategie ausgearbeitet
werden, die unter Beriucksichtigung von stindlichen, tag-
lichen, woéchentlichen oder monatlichen Larmobergren-
zen in der Flughafenumgebung Nutzungsstrategien flr
das vorhandene Pistensystem entwickelt, sodass es in
den An- und Abflugbereichen des Flughafens zu planba-
ren Larmpausen und begrenzbaren Larmimmissionen
kommt. Durch die Pistennutzungsstrategie wird gleich-

1% Bauverbote fiir schutzbediirftige Einrichtungen (wohnortnahe Infrastruktur) fiihren dauer-
haft dazu, dass Wohnsiedlungsbereiche aufgegeben werden missen. Bei vollstandig mit
Schutzzonen Uberlagerten Kommunen wird diese Regelung langfristig dazu fuhren, dass die
Kommune aufgegeben werden muss, ohne dass der dafur Verantwortliche finanziell an den
Folgekosten beteiligt wird.
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zeitig auch eine Routennutzung und -—-belegung be-
stimmt. Diese Strategie fuhrt zu einer Begrenzung der
planbaren Kapazitat jeder Piste innerhalb des Pistensys-
tems. Die untersuchte Nutzungsstrategie von 90 zu 10 je
Piste, stellt eine mdgliche Handlungsoption dar, muss
aber nicht in ihrer Absolutheit richtig sein; auch hier sind
iterative Schritte zu planen und zu bewerten. In Abb.
1.3.3-1 sind Beispiele einer madglichen Pistennutzungs-
strategie dargestellt. Bei einer Pistennutzungsstrategie
sollte allerdings von einer gemischten Nutzung der jewei-
ligen Piste kein oder nur geringer Gebrauch gemacht
werden, weil sonst Larmpausen weder im An- oder Ab-
flugbereich entstehen noch geplant werden kénnen. Die
kapazitiven Potenziale einer entsprechenden Pistennut-
zungsstrategie werden am Flughafen London-Heathrow
demonstriert, entgegengesetzte ,Nachweise”“ kdnnen als
opportunistische diffamiert werden.

Abb.1.3.3-1 Mdglichkeiten mit DROPs

BR25 mixed Mode BR25 mixed Mode
<_IGE — < 90% . 4_ 92'0_ — < 10%
‘:0%_ -~ e 10% <« s < S0%
BRO7 mixed Mode BRO7 mixed Mode
0%y - ooy -y
....... o » ;%_ =p e » -
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Pistennutzung (sogenanntes Heathrow-Verfahren)

Nachfolgend der Nachweis, dass das sog. Heathrow-
Verfahren (eine Piste zum Landen eine Piste zum Star-
ten) die geplanten Kapazitdten am Standort BBI abwi-
ckeln kann.

Die standardmafige Staffelungsmatrix lautet:

Heavy folgt auf Heavy 4 nm = 80 sec.
Heavy folgt auf Medium 3 nm = 60 sec.
Heavy folgt auf Light 3 nm = 60 sec.
Medium folgt auf Heavy 5 nm = 100 sec.
Medium folgt auf Medium 3 nm = 60 sec.
Medium folgt auf Light 3 nm = 60 sec.

Light folgt auf Heavy 6 nm = 120 sec.
Light folgt Medium

Light folgt auf Light

5 nm = 100 sec.
3 nm= 60 sec.

Bei Nicht-Prazisions- und Sichtanflugverfahren

(durchschnittlich bei 96% der Flugverfahren am Flugha-
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fen BBl madglich) kénnen die Staffelungswerte unter-
schritten werden. Am Flughafen Frankfurt werden die
Staffelungswerte von 3NM auf 2,5 NM (50 sec.) redu-
ziert. Damit erhoht sich die stundliche Kapazitat theore-
tisch um 20%.

Laut PFP M13 landen von 8:00 Uhr bis 8:55 Uhr
(Landespitze) 43 Flugzeuge

Heavy Flugzeuge 8
Medium Flugzeuge 35
Light Flugzeuge 0
Es folgen 6 Heavy auf 6 Medium 360 sec.
Es folgen 1 Heavy auf 1 Heavy 80 sec.
Es folgen 7 Medium auf 7 Heavy 700 sec.
Es folgen 28 Medium auf 28 Medium 1.680 sec.
bendtigte Staffelungszeit 2.820 sec.
durchschnittliche Staffelungszeit pro Fbw 65 sec.
mogliche Landebahnkapazitat 55 Fbw
Zuschlage je Fbw 10 sec. (43 x 10) 430 sec.
planbare Staffelungszeit 3.250 sec.
planbare Staffelungszeit pro Fbw 75 sec.
vorhandene Staffelungszeit 3.600 sec.
planbare Landebahnkapazitat 48 Fbw

Laut PFP M13 starten von 9:00 Uhr bis 9:55 Uhr
(Startspitze) 42 Flugzeuge

Heavy Flugzeuge 8
Medium Flugzeuge 34
Light Flugzeuge 0
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Es folgen 5 Heavy auf 5 Medium 300 sec.
Es folgen 2 Heavy auf 2 Heavy 160 sec.
Es folgen 6 Medium auf 6 Heavy 600 sec.
Es folgen 28 Medium auf 28 Medium 1680 sec.
benétigte Staffelungszeit 2.740 sec.
durchschnittliche Staffelungszeit pro Fbw 64 sec.
mogliche Startbahnkapazitat 56 Fbw
Zuschlag je Fbw bei Starts nicht erforderlich
Bendtigte Staffelungszeit 2.740 sec.
planbare Staffelungszeit pro Fbw 64 sec.
vorhandene Staffelungszeit 3.600 sec.
planbare Startbahnkapazitat 56 Fbw

Die flugplanbedingten Verzdégerungen von 4 Minuten
werden nicht Uberschritten.

Erst bei einem Flugzeugmix von 45% Heavies und
55% Medium-Flugzeugen sowie ungunstigster Staffelung,
(jedem Heavy folgt ein Medium, Staffelung 100 sec.) re-
duziert sich die planbare Kapazitat auf 39 Flugbewegun-
gen pro Stunde. Werden jedoch reduzierte Staffelungs-
werte unterstellt, steigt die Stundenleistungsfahigkeit auf
47 Bewegungen. Fur den Flughafen BBI mit Giberwiegend
kontinentalem Verkehrsaufkommen (Regionalverkehr)
werden die Flugzeuge der Klasse Medium das Verkehrs-
aufkommen dominieren. Flugzeuge der Klasse Heavy
werden in der Regel erst im Interkontinentalverkehr
(Langstreckenverkehr) eingesetzt.

1.3.4 Flugbeschrankungen

Flugbeschrankungen sind am Ort und in der Umge-
bung eines Flughafens die effektivsten aktiven Schall-
schutzmalRnahmen. Durch Flugbeschrankungen wird die
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planbare Kapazitat, moglicherweise auch die geplante
Kapazitat soweit beschrankt, bis die Raumvertraglichkeit
wieder hergestellt ist. Streitig wird dabei bleiben, was
unter Raumvertraglichkeit zu verstehen ist und welches
Verkehrsaufkommen raumvertraglich oder nicht mehr
raumvertraglich ist. Neben kapazitiven Beschrankungen
kénnen auch Gewichtsbeschrankungen fir am Flugplatz
verkehrende und startende Flugzeuge verfugt werden.
Weiterhin kdnnen Lande- und Startrechte von der Einhal-
tung einer Uber die ICAO hinausgehenden Larmzertifizie-
rung der Flugzeuge abhangig gemacht und schlief3lich
auch bestimmte Verkehrsarten (Tramp- und Anforde-
rungsverkehr, LCC, GA, Cargo, etc.) ausgeschlossen,
bzw. auf alternative Flughafen verwiesen werden®.
Wichtig bei Flugbeschrankungen ist, dass sie diskriminie-
rungsfrei sein mussen; d. h., die Beschrankung gilt fur
alle Nutzer des Flughafens. So kénnen auch Gewichtsbe-
schrankungen noch relativ einfach und diskriminierungs-
frei umgesetzt werden. Schwieriger wird dies mit dem
Ausschluss von Verkehrsarten. Da Verkehrsflughafen in
Deutschland dem offentlichen Verkehr dienen, haben sie
auch Verkehrspflicht, allerdings unter Berilicksichtigung
lokaler Konflikte'>. Deshalb ist es bei einem Single-
Standort relativ schwierig, bestimmte Verkehrsarten
auszuschlieRen; bei einem Flughafensystem ware dies
far einzelne Standorte aber madglich, es muss nur vom
Betreiber gewollt sein.

1 Da Verkehrsflughéfen in Deutschland eine 6ffentliche Daseinsvorsorge erfiillen, kénnen Be-
schrankungen nur erfolgen, wenn sie diskriminierungsfrei moglich sind und der Verkehrsfunk-
tion des Flughafens nicht zuwiderlaufen. Deshalb bietet sich fur einen Flughafen innerhalb o-
der am Rande einer Agglomeration an, mit mindestens einem anderen Flughafen ein Flugha-
fensystem zu bilden. Innerhalb eines genehmigten Flughafensystems sind dann viele Regelun-
gen (Gewichtsbeschrankung, zeitliche Beschrankungen, Flugelspannweiten, Sitzpléatze, An-
triebsart, etc.) moglich.

12 Wwahrend bei Linienquellen Geschwindigkeitsbegrenzung, Umleitungen, Asphalt, Unterbau,
etc. erhebliche und nachhaltige Larmminderungen erreicht werden kénnen, kénnen im Luft-
verkehr nur Verkehrsbeschréankungen dauerhaft und nachhaltig erfolgreich sein.
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Die Einfihrung von weitergehenden Larmzertifizie-
rungen ist praktizierte Genehmigungspraxis. In der er-
lebten Realitat der Flughafennachbarn jedoch ohne Be-
deutung. Neben Zertifizierungen sind Flugbeschrankun-
gen, insbesondere in der Nacht in Europa, haufig genutz-
te Mdoglichkeiten Raumordnungskonflikte zu entschéar-

fen's.

1.3.5 Flughafensystem

Ein Flughafensystem bietet, nicht nur am Boden, viel-
faltige Vorteile gegenltber einem Single-Airport. Ein
Flughafensystem ist immer leistungsfahiger als ein Sin-
gle-Airport. Ein Flughafensystem kann kurzfristige kapa-
zitive Nachfrageveranderungen in der Regel ohne bauli-
che Erweiterungen sofort aufnehmen; siehe FuBR3ball WM
und Berliner Flughafensystem. Aul3erdem erleichtert ein
Flughafensystem aktive SchallschutzmalRhahmen, er-
leichtert Larmentlastungsstrategien, verbessert die Luft-
raumnutzung und reduziert die Emissionen. So kdnnen in
einem Flughafensystem Gewichtsbeschrankungen von
Flugzeugen standortbezogene Entlastungen ohne Diskri-
minierung oder Nachtflugbeschrankungen an einem
Standort, die moglicherweise trotzdem erforderliche oder
gewiunschte nachtliche Anbindung des Raums, ermog-
licht werden. Selbst bei Sperrungen einzelner Pisten oder
eines Flughafens durch Witterungsbedingungen oder
durch einen Flugzeugunfall, bietet ein Flughafensystem
Alternativen an, welche die Betriebszeiten gegenuber ei-
nem Single-Standort deutlich erh6éhen kénnen. Insge-
samt ist ein Flughafensystem innerhalb oder am Rande
einer Agglomeration aus betrieblicher, aus kapazitiver

13 Der Verweis der deutschen Luftverkehrswirtschaft auf Konkurrenzflughéfen in autoritaren
Staaten oder Flughafen 40 km fernab von Siedlungen mitten in der Wuste, die ohne Betriebs-
beschrankungen betrieben werden kénnten, sollten nicht beispielhaft fir eine demokratisch
organisierte Gesellschaft sein. Der deutschen Luftverkehrswirtschaft bleibt es unbenommen, in
dunn besiedelten Gebieten leistungs- und konkurrenzfahige Flughéfen zu errichten oder in
Verdichtungsrdumen alle Larmbetroffene abzusiedeln.
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und aus Sicht aktiver Schallschutzmallhahmen einem
Single-Airport stets uberlegen. Auch die Errichtung einer
Hub-Funktion wird durch ein Flughafensystem — siehe
London, Paris, Mailand, etc. — nicht unterbunden™.

1.3.6 Flugzeugperformances

Seit Flugzeuge gebaut werden, gibt es standige tech-
nische Verbesserungen, sowohl hinsichtlich ihrer Leis-
tungsfahigkeit als auch ihrer Wirtschaftlichkeit und damit
einhergehenden verringerten Emissionen. Diese Verbes-
serungen haben im Ergebnis aber nicht dazu gefuhrt,
dass es insgesamt weniger Schadstoff-Emissionen oder
weniger Fluglarmbetroffenheit durch den Flugverkehr
gegeben hat. Die Reduzierungen der Emissionen eines
jeden einzelnen Flugzeugs wurden nachweisbar an den
Verkehrsflughédfen immer durch mehr Verkehr Uberkom-
pensiert. Die Verbesserungen der Flugzeugperformances
sind ausschlielllich betriebswirtschaftlich spurbar und
rentierlich.

Verbesserungen der Performances der Flugzeuge
werden in der Regel durch mehr Verkehr Uberkompen-
siert und sind flr ein aktives Schallschutzprogramm un-
geeignet™. Geeignet sind diese MaRnahmen als Teil der
notwendigen wirtschaftlichen Erneuerungsstrategien der
jeweiligen Flotten der Luftverkehrslinien. Aus dem Plan-
feststellungsantrag der Fraport AG kann entnommen
werden, dass zwar durch den zunehmenden Luftverkehr
im Planfall 2020 der Schadstoffausstof3 insgesamt ge-

14 Selbst am grofRten Single Hub-Flughafens in Europa — am Flughafen Frankfurt — sind rund
35% des Bewegungsaufkommens ohne Bezug zum Hub.

5 50 dient das Flottenumriistungsprogramm der B737 Flotte der Lufthansa am Flughafen
Frankfurt vordergrindig dem aktiven Larmschutz. Tatsachlich aber durften diese Flugzeuge
laut Planfeststellungsbeschluss, ab Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest, in der Zeit von
22 Uhr bis 6 Uhr und Freitags ab 20 Uhr bis Montags 8 Uhr, ohne diese Umristung nicht mehr
am Flughafen Frankfurt verkehren. Im Planfeststellungsbeschluss gibt es bei den Larmauswir-
kungen diese Flugzeuge B737-300 nicht mehr. Diese Flugzeuge wurden in der Planfeststellung
durch leisere Regionaljets ersetzt.
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genuber 2005 nicht zunehmen wird; dies liegt jedoch
ausschliefRlich an der Reduzierung der Schadstoffemis-
sionen des Kfz-Verkehrs. Diese durch den Kfz-Verkehr
verursachten Reduzierungen werden durch den zuneh-
menden Luftverkehr wieder verbraucht, sodass es in der
Region Rhein-Main im Planungsfall keine Mehrbelastung
(aber auch keine Reduzierung) der Schadstoffemissionen
geben wird. Wahrend der Luftverkehr weniger als 2%
der gesamten Transportleistungen erbringt, liegt sein
Anteil bei der Verlarmung je Transporteinheit tUberpro-
portional hoch.

1.3.7 Kontinuierlicher Sinkflug (CDA)

Beim kontinuierlichen Sinkflug werden Ublicherweise
die ,Segelflugeigenschaften” der Flugzeuge genutzt um
ohne Schub, allein durch gleichméaRigen Sinkflug auf das
Instrumentenlandesystem (ILS) oder den Endanflug (ca.
20 km vom Flughafen entfernt) aufzusetzen. Dieses Ver-
fahren kann in Entfernungen von mehr als 20 km vom
Flughafen zu Larmentlastungen fuhren. Derzeit werden
international verschiedene Verfahren praktiziert. Im Ge-
gensatz zur Praxis auf auslandischen Grolflughafen fin-
den bei der DFS diese Anflugverfahren nur in verkehrs-
schwachen Zeiten — vorwiegend in der Kernnacht — und
dann weiter entfernt zum Flughafen statt, sodass es in
unmittelbarer Flughafenumgebung zu keiner Larmveran-
derung kommt. Verschiedene praktizierte Verfahren kon-
nen im Endanflug (zwischen 18 km bis etwa 6 km) zu ei-
ner deutlich héheren Verlarmung unterhalb des Anflugs
fahren.

1.3.8 Konvergierende Pisten

Die heutige Flugzeuggeneration ist fur Seitenwind-
komponenten von bis zu 20 Knoten (kt) zugelassen. Da-
her sind konvergierende Pisten heute nicht mehr aus
Grinden der vorherrschenden Windrichtungen erforder-

lich, sondern konnen zur Larmverteilung und
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—kontingentierung eingesetzt werden. Weltweit gibt es
Beispiele — auch bei neu angelegten ,,modernen* Flugha-
fen (LEP FS, S. 20) — wie ein konvergierendes Pistensys-
tem zur Larmverteilung genutzt werden kann. Damit ver-
fugen diese Flughafen in der Regel auch uUber deutlich
hohere planbare als nachgefragte Kapazitaten. Nur bei
deutlich vorhandenen Uberkapazitaten kann der ,Uber-
schuss” im Sinne der Larmverteilung, Larmminderung
und fur Larmpausen eingesetzt werden (siehe auch
DROPs). Neben den in Abb. 1.3.8-1 dargestellten Layouts
sind extrem vielfaltige ,moderne* und lokale Losungen
moglich.

Abb. 1.3.8-1Konvergierende Pistensysteme

1.3.9

D:\Daten\BBI\Kommunen\Gutachten\Gesamtgutachten\Aktiver-Larmschutz-Endfassung.doc/Zuletzt gedruckt

Quelle: IATA ADRM

Landeentgelte nach Larmindex

Larmabhéngige Landeentgelte bewirken in der Reali-
tat nur eine vernachlassigbare Wirkung bei der Larmmin-
derung. Zum einen werden Veranderungen in der Regel
so gestaltet, dass sie fur die Ansassigen homebased Car-
rier ein ,Nullsummenspiel* sind und fur Fremd-Airlines
mit wenigen Fligen nur marginale Auswirkungen erwar-
tet werden kdnnen. Zum anderen werden larmabhangige
Landeentgelte in der Regel fur den Nachtflugbetrieb fest-
gelegt. Da die Blockzeiten der Flugzeuge nicht durch ex-
terne Faktoren, sondern durch interne Faktoren be-
stimmt werden, lasst sich in der taglichen Flugpraxis ein
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hoheres Landeentgelt in bestimmten Zeiten auf einem in
der Umlaufplanung liegenden Flughafen, durch eine ver-
anderte Umlaufplanung ,umfliegen“. Die Aussagen im
Planfeststellungsbeschluss, dass durch technische Fort-
schritte und Landeentgelte erhebliche Entlastungen er-
zielt werden (PFB. S. 349), sind unbegrindet und im
Sinne einer nachhaltigen Larmminderung nicht zielfuh-
rend.

1.3.10 Nachtflugbeschrankungen

Nachtflugbeschrankungen stellen eine geringere akti-
ve Malnahme gegenuber einem Nachtflugverbot dar.
Nachtflugbeschrdnkungen werden immer dann erforder-
lich, wenn der Flughafenstandort durch seine Nahe zu
oder seine Lage innerhalb einer Agglomeration, keine
anderen Moglichkeiten der Larmminderung in der Nacht
anbietet. Dabei sind Nachtflugbeschrankungen oder
Nachtflugverbote, bei der geografischen Lage — und da-
mit im Weltzeitnetz — fur deutsche Flughafen, unschad-
lich. Die Lage im Weltzeit- und Weltflugnetz erfordert in
Deutschland keinen durchgangigen Nachtflugbetrieb.
Dass Nachtflugbeschrankungen — auch bei der Fracht —
nicht zu Nachteilen eines Flughafenstandorts flhren,
zeigt der Flughafen London Heathrow (LHR). Die Nachtei-
le der Nachtflugbeschrankungen (limitierte Jahresflugbe-
wegungen in der Nacht), keine Low-Cost-Carrier (LCC),
geringe Ferienflugbewegungen und kein Frachtflugver-
kehr in der Nacht - werden ausgeglichen durch das Lon-
doner Flughafensystem und bei der Fracht durch den Sa-
telliten-Airport East Midlands (EMA), der ca. 230 km von
LHR entfernt den Nachtfrachtflugverkehr von LHR abwi-
ckelt.
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Die Forderung ,Die Fracht braucht die Nacht“!® ist
unbegrundet. Auch der ,Nachtsprung” ist zwar eine grif-
fige Formulierung, jedoch ohne reale Notwendigkeit im
praktischen Flugbetrieb, weil der Nachtsprung nur gegen
Westen moglich ist und nur durch Frachtflugzeuge er-
bracht werden kann'’. Fast die gesamte européaische
Fracht (inklusive Kurierfracht) wird von Moskau bis Lis-
sabon und vom Nordkap bis Sizilien (inklusive Irland und
GrolB3britannien) per Frachtersatzverkehr auf der Stralle
,uber Nacht” in bis zu neun Tagen zum Empfanger trans-

portiert (auch Expressfracht*®/*°

). Bei der interkontinen-
talen Fracht wird die Versandzeit nicht durch Sender und
Empfanger bestimmt, sondern hauptséachlich durch den
verfiigbaren Frachtraum?®. Der verfiigbare Frachtraum
wird bestimmt durch die Umlauf- und Einsatzplanung der
Fluggesellschaften. Auch eilbedurftige Fracht oder medi-
zinische Notfall- oder Hilfsfluge finden nicht ad hoc statt,
sondern erst nach einer entsprechenden Flugvorberei-
tung und Anmeldung des Flugs. Bei der dichten Flugha-
feninfrastruktur in Deutschland (die durchschnittliche
Entfernung zu einem Flughafen betragt 37 km) stehen
gentgend Flughéfen zur Verfigung, Nachtflugbeschran-

kungen an einzelnen Standorten zu umgehen®'. Das glei-

¢ Dieser Slogan wurde vom Luftverkehr aus dem Speditionswesen (ibernommen. Dort besag-
te dieser Slogan nichts anderes, als dass Nachtfahrten auf leeren Autobahnen einen schnellen
und stdrungsfreien Transport ermoglichen. Im Luftverkehr wird durch den Nachttransport die
Fracht nicht schneller, dafir aber nimmt die Belastigung in der Umgebung von Flughéfen in
oder am Rande vom Agglomerationen Uberproportional zu.

7 Die Mehrzahl der Passagierlinienfliige tiber den Atlantik in Richtung Westen findet am Vor-
mittag statt. Auf diesen Fligen wird auch Beifracht transportiert. Wenn aber die Fracht die
Nacht braucht, ist es nicht nachvollziehbar, wieso auf den Strecken des Passagierflugverkehrs
die Fracht am Tage transportiert werden kann? Die Eilbedurftigkeit der Fracht richtet sich
nicht danach, ob die Strecke mit Passagier- oder Frachtflugzeugen beflogen wird.

18 Expressfracht bei der DHL von Frankfurt nach Lissabon braucht finf Werktage.

19 Auf seiner Webseite gibt DHL Laufzeitinformationen. Selbst ein ,Premium* Packchen (Ex-
press) hat von Deutschland nach Portugal eine Laufzeit von 3 Tagen (siehe Anlage A)

20 Bei Passagierflugzeugen fiir die Beiladefracht. Dabei richtet sich die Umlaufplanung der Pas-
sagierflugzeuge eher am Passagier- als am Frachtaufkommen.

! Die Frage des Nachtflugbedarfs kann nicht an einzelnen Standorten bewertet und entschie-
den werden, es gibt keinen standortspezifischen Nachtflugbedarf. Dies ist Aufgabe einer na-
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che Prinzip gilt auch fur Ausweich- oder Notfallfluge. Bei
jedem Flug muss ein Ausweichflughafen — auf der Flug-
strecke und am Ziel - eingeplant werden, dabei muissen
die zeitlichen Beschrankungen der Ausweichflughafen be-
ricksichtigt werden. Flugzeuge, die notlanden miussen,
bediurfen ebenfalls keines bestimmten Flughafens. Eine
Notlandung dauert mindestens solange wie eine normale
Landung, sonst handelt es sich um einen Absturz, fur
den ein Flughafen nicht notwendigerweise verfugbar sein
muss?.

1.3.11  Nachtflugverbot

Ein Nachtflugverbot als Ultima Ratio wird dann erfor-
derlich, wenn durch die Siedlungsstruktur im Umfeld des
Flughafens der raumordnerische Konflikt nicht anders
I6sbar ist. Dabei kann die Lésung nicht derart erfolgen,
dass der ermittelte Larm als zumutbar, oder durch das
Verkehrsverbot lauter Flugzeuge, der Konflikt fur lésbar
oder gel6st erklart wird (LEP-FS, S. 27 und PFB, S.
529f*®). Nachtflugbeschrankungen oder ein Nachtflug-
verbot an einem bestimmten Standort verhindern nicht,
dass nachts geflogen wird, sie verhindern nur, dass an
einem bestimmten Standort nachts Start- und Landever-
kehr stattfindet. Wer Flughafenstandorte in Agglomera-

tionalen Luftverkehrsplanung, den Nachtflugbedarf zu ermitteln und konfliktfreie Losungen
auszusuchen. Zwar mégen Beschrankungen an einzelnen Standorten zu ArbeitsplatzeinbulZen
fUhren; im gesamten dezentralen deutschen Flughafensystem fihren Nachtflugbeschrankun-
gen einzelner Standorte nicht zu Arbeitsplatzverlusten.

22 Beispiel der Flug der A380 von Singapur nach Sydney am 4.11.2010. Wenige Minuten nach
dem Start in einer Hohe von 2286 m meldet sich der Pilot bei der Flugkontrolle und sprach
von einem Problem. Er bat darum, den Kurs &ndern und die Flughdhe beibehalten zu durfen.
Bereits funf Minuten nach dem Start wurde das betreffende Triebwerk stillgelegt. Trotz der 58
Stérmeldungen flog die Crew noch eine Stunde und 45 Minuten Warteschleifen, um die Stor-
meldungen abzuarbeiten und um Flugbenzin zu verfliegen. Trotz immer noch zu hohem Lan-
degewicht erfolgte dann die Landung. Laut Meldung kam das Flugzeug, trotz der komfortablen
Lange der Landebahn von 4.000 m, erst kurz vor dem Ende der Piste zum Stehen. Ohne die
Zeit im Warteraum wéare das Flugzeug vermutlich mit nicht absehbaren Folgen Uber das Ende
der Landebahn hinausgeschossen (Flugrevue Januar 2011),

23 Zur Vermeidung von Hérschaden wird ein Leq < 75 dB(A) fir zumutbar erklart (PFB, S.
533). Derart hohe Larmpegel sind nur auf dem Flughafengelande anzutreffen (PFB, S. 534).
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tionen oder in unmittelbarer Nachbarschaft zu Agglome-
rationen erweitert oder neu errichtet, kann bei zuneh-
mendem Verkehr — Anlass der Erweiterung — Konflikte
wirksam nur durch ein Nachtflugverbot |6sen; andernfalls
muss ein agglomerationsfernerer Standort gewahlt und
die geringe Anzahl an Betroffenen abgesiedelt werden.
Eine andere Moglichkeit bietet ein Flughafensystem oder
ein Satelliten-Airport der als agglomerationsferner Flug-
hafen den potenziellen Nachtflugbedarf aufnehmen kann.

1.3.12 Neuer Standort

Trotz des gerade erst vor der Erdffnung stehenden
Single-Standorts fur Berlin®*, muss auch diese Frage
nach einem neuen Standort gestellt werden kénnen. Die
Frage muss deshalb gestellt werden, weil schon die Er-
offnungskapazitat die Grenzen des weiteren Wachstums
am Standort aufzeigen wird. Entweder wird fruhzeitig
geklart, welche Erweiterungsoptionen — unter nachhalti-
gen raumordnerischen und verkehrspolitischen Perspek-
tiven - moglich sind, oder es wird eine Erweiterungsop-
tion am bestehenden Standort verneint. Dann aber stellt
sich zwangslaufig die Frage nach einem Satelliten-
Airport, nach einem neuen Standort, oder wieder nach
einem Flughafensystem.

1.3.13 Offset-Anflugverfahren

Offset-Anflugverfahren sind durch ein Abweichen der
Anflugachse von der Pistenachse gekennzeichnet. Dabei
betragt die laterale Abweichung in der Regel 3 Grad.

24 Der Standort Berlin erlaubt sich den Luxus, die Kapazitaten von sechs Pisten auf zwei zu
reduzieren und gleichzeitig von Ausbau zu sprechen.
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Abb. 1.3.13-1 Offset-Anflugverfahren
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1.3.14 Reduzierung der Flugerwartungsgebiete

Nach ICAO Doc 8168 werden Flugerwartungsgebiete
nach einem festgelegten Verfahren ermittelt. Mit zuneh-
mender Entfernung vom Flughafen werden die Fluger-
wartungsgebiete in der Regel deutlich aufgeweitet, so-
dass Effekte der Larmverteilung - bei dann héher flie-
genden Flugzeugen - wirksam werden kdnnen. Da mit
der Flachennavigation deutlich praziser tUber Grund ge-
flogen werden kann als mit der bisherigen Radionaviga-
tion, stellt sich die Frage nach der Offnung des Fluger-
wartungsgebiets nicht mehr unter operativen Gesichts-
punkten, sondern unter den strategischen Gesichtspunk-
ten der Larmverteilung oder Larmbundelung. Diese Frage
muss jeweils standortbezogen diskutiert und beantwortet
werden und hangt von der Dichte der Besiedlung und der
alternativen Abflugrouten und —verfahren ab. Dabei soll-
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te in Verdichtungsraumen das Prinzip der ,,Bindelung im
Raum und der Verteilung in der Zeit* beachtet werden.

1.3.15 Routenbelegung

Bei der Routenbelegung muss die Lage des Flugha-
fens im Raum beachtet werden. Bei der Mdglichkeit die
Routen uUber nicht oder nur dinn besiedelten Gebieten
anzuordnen, sollte die Bundelung des Verkehrs auf die-
sen Routen im Vordergrund stehen. Besteht diese Mog-
lichkeit die Routen uber der ,grinen Wiese* zu fuhren
nicht, sollte das Prinzip der ,.Biindelung im Raum und der
Verteilung in der Zeit“ beachtet werden. Die Frequentie-
rung der einzelnen An- und Abflugrouten bestimmt
den Larmpegel. Dabei wird die Frequentierung der An-
flugrouten durch Lage, Anzahl und Orientierung der Pis-
ten bestimmt. Dies weist darauf hin, dass in einem Paral-
lelbahnsystem mit nur zwei Pisten die Mdglichkeiten
durch Pisten- und Routenbelegung aktiver Larmschutz,
durch Bundelung im Raum und Verteilung in der Zeit"”,
nur eng begrenzt maglich ist. Anders sieht dies bei den
Abflugrouten in der weiteren Umgebung aus. Wahrend in
der unmittelbaren Nachbarschaft zum Flughafen ge-
spreizte Abflugrouten nur marginale Entlastungseffekte
ermoglichen, kbnnen ab einer Entfernung von mehr als 5
bis
10 km Routenspreizungen durchaus zu spurbaren Entla-
stungs- und Verteilungseffekten fuhren.

1.3.16  Satelliten-Airport / Flughafensystem

Die Anlage oder Nutzung eines Satelliten-Airports o-
der Flughafensystems ist immer dann geboten, wenn un-
terschiedliche und nicht miteinander kommunizierende
Segmente des Luftverkehrs auf einem Standort aufei-
nanderstolRen, fur kapazitive Nachfragen keine raumver-
traglichen Erweiterungsmaoglichkeiten am Standort zur
Verfigung stehen, zur Entzerrung des Luftraums und

Vermeidung von Warteschleifen, oder erforderlichen
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Nachtflugrestriktionen am Flughafenstandort ausgewi-
chen werden soll. Den behaupteten aber nicht belegten
nachteiligen Folgen fiur die Luftverkehrswirtschaft stehen
wirtschaftlich nutzbare langere Betriebszeiten des Flug-
hafensystems, Flexibilitat und enorme kapazitive Reser-
ven innerhalb eines Raumes (Region und Luftraum)
gegenuber. Innerhalb eines Flughafensystems kann
durch verschiedene MalRnahmen (Gewichtsbeschrankun-
gen, Entgelte, etc.) steuernd in das Verkehrsaufkommen
eingegriffen werden. Ein Flughafensystem kann aus zwei
oder mehreren Flughafen bestehen, die einen gemein-
samen Raum erschliel3en.

1.3.17 Segmentierte Anflugverfahren

Segmentierte Anflugverfahren gehéren aus verschie-
denen Grunden weltweit zum Flughafenalltag. Dazu ge-
horen: Ausweichen von Hindernissen beim Anflugverfah-
ren, Vermeidung von Uberfliigen Uber dicht besiedelten
Siedlungsflachen, oder Ausweichen von Anfligen auf das
offene Meer. Die jeweiligen Verfahren sind standortbezo-
gen zu lésen. Da am Standort BBI im Durchschnitt 96%
der Fluge nach Nicht-Prazisionsanflugverfahren (Instru-
mentenverfahren) und nur 4% nach CAT I/11/11 erfolgen
mussen, sind standortbezogene individuelle LOsungen,
ohne kapazitive Einschrankungen, zur Larmminderung
maoglich. Das jetzige Anflugverfahren in der BR25 nach
SXF — wenn auch aus anderen Griunden so eingerichtet —
belegt die Moglichkeiten eines geknickten Anflugverfah-
rens.
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Abb. 1.3.17-1 Segmentierte Anflugverfahren am Flughafen
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Quelle: AIP SXF

1.3.18 Spreizung der Abflugrouten am Ende der Startpisten

Laut ICAO Annex 14 sind unabhangige Abfltige ab ei-
nem Pistenabstand von 760 m und unabhangige Landun-
gen ab einem Pistenabstand von 1035 m moglich. Wei-
terhin enthélt ICAO Annex 14 Regelungen, mit den bei
geringeren Pistenabstanden, sowohl fir Starts als auch
fur Landungen, ein unabh&ngiger Betrieb moglich wird.
Dartber hinaus werden im ICAO Doc 9643 Planungsemp-
fehlungen fur parallele Abflige von einem unabhangigen
parallelen Pistensystem beschrieben. Es wird empfohlen,
dass bei unabhangigen und parallelen Instrumentenab-
flugen, ab einem Achsabstand von 1525 m und mehr am
Ende der Pisten mit einer Divergenz von bis zu 45 Grad
abgeflogen wird. Bei einem Achsabstand von 760 m bis
1525 m soll bei Instrumentenabfllgen mit einer Diver-
genz von 15 Grad oder mehr am Ende der Pisten abge-
flogen werden. Diese Regelung erfolgt zur Vermeidung
von Kollisionen bei einem moglichen Funkausfall oder
einer Funkstbrung. Die konkreten Abknickpunkte fur die

konvergierenden Abflige kbnnen am Ende der jeweiligen
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Piste liegen, oder ergeben sich aus Pistenabstand und
Pistenversatz.

Abb. 1.3.18-1 Spreizung der Abflugrouten
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Quelle: ICAO Doc9643

1.3.19 Optimierte Abflugverfahren

Laut Luftverkehrsordnung (LuftvVO) 822 Abs. 1 Satz
11 ist der Flugzeugfuhrer verpflichtet, unmittelbar nach
dem Start, unter Beachtung der flugtechnischen Sicher-
heit, so schnell wie mdglich Hohe zu gewinnen. Dieses
Verfahren bedarf im ersten Steigsegment einer Ge-
schwindigkeitsbegrenzung. Dies entspricht auch den ent-
sprechenden Empfehlungen der ICAO in Doc 8168. Dabei
ist zu beachten, dass diese Verfahren nur bis zu einer
Entfernung von etwa 10 km Larm mindernd wirksam
sind. DarlUber hinaus gehende Larmminderungen sind
durch dieses Verfahren nicht zu erwarten.
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Abb. 1.3.19-1 Optimierte Abflugverfahren
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1.3.20 Verkehrsverlagerung

Verkehrsverlagerung auf einen Satelliten-Airport als
aktive LarmschutzmafRnahme gehort zu den wirkungs-
vollsten und international zu den gebrauchlichen Mal3-
nahmen, ohne dass es zu Verkehrsbeschrankungen in
der Flughafenregion kommt. Gerade im Umland um Ber-
lin gibt es eine Reihe von Flugplatzen mit ausreichender
Pistenlange (siehe Abb. 1.3-1). Die Gewichtsbeschran-
kungen auf diesen Flugh&fen sind ausschlief3lich adminis-
trativer Natur, die Tragfahigkeit der Pisten wirde durch-
aus den Verkehr mittlerer Flugzeuge (bis 80 t MTOW) zu-
lassen. Infrage kamen: LCC-Verkehr, Charterverkehr,
Tramp- und Anforderungsverkehr, Allgemeine Luftfahrt
(GA), Fracht, aber auch Regierungsfliige®. Durch eine
solche Regelung kdnnte ein Nachtflugverbot am Standort
BBI von 22 bis 6 Uhr ohne die von der Luftverkehrswirt-
schaft beflrchteten luftverkehrlichen Nachteile fur den
Standort Berlin umgesetzt werden. Wie der Planungs-
flugplan M13 zeigt, soll zwischen O und 5 Uhr kein Pas-
sagierverkehr stattfinden. Zwischen 5 und 6 Uhr star-
ten Pax-Flugzeuge nach: AGP, STO, FUE, ALC, JFK,

2% Vereinfacht formuliert: Das sind alle diejenigen, die ,,dringend“ des Nachtflugbetriebs bediir-
fen.
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MOW, PMI, US(?), MIL, CGN, STR, BHX, LYS, ROM, DUS,
XRY und landen Pax-Flugzeuge aus: IST, SCN, BUD,
NRT, ATL, SCN, LED, MIL, FMO, BRU, PRG, ROM, FMO.
uUnd zwischen 22 bis 23 Uhr starten Pax-Flugzeuge
nach: FRA, WAW, BKK, PMI, MUC, DEL, JFK, MAD, SIN
und landen Pax-Flugzeuge von: FRA, PAR, IBZ, STN,
ALC, AYT, SKG, STO, IST, FRA, CGN, SNN, MUC, LCA,
MOW, BJV, BSL, FAO, DUS, MUC. Zwischen 23 bis 24 Uhr
starten Pax-Flugzeuge nach: PAR, CGN, AGB, AGB, HKG,
FMO, BUD, DUS, STN und landen Pax-Flugzeuge von:
PAR, DLM, LXR, GVA, FRA, PMI, MUC, HEL, FUE. (70
Starts und Landungen zwischen 22 und 6 Uhr). An- und
Abflugzeiten fur Passagierverkehr vor 6:00 Uhr und nach
22:00 Uhr bilden im Planungsflugplan die Ausnahme; sie
sind auf interkontinentalen Strecken vermeidbar und auf
europaischen Strecken nicht an jedem Flughafenstandort
notwendig (betriebswirtschaftlich) und nicht erwinscht
(gesundheitlich/volkswirtschaftlich).

Abb. 1.3.20-1 Genehmigte Flugplatze in Brandenburg
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1.3.21  Versetzte Landeschwelle (in Landerichtung)

Versetzte Landeschwellen stellen eine sofort wirksa-
me Larmminderungsmalnahme dar. Je 300 m in Land-
richtung versetzter Landeschwelle wird die Uberflughohe
um 15 m angehoben. Technisch -in Bezug auf optische
und elektronische Landehilfen— ist eine versetzte Lande-
schwelle unproblematisch umsetzbar und unproblema-
tisch betreibbar [gewarnt wird vor dem Versuch zwei
Landeschwellen auf einer Landebahn — Dual Treshold
Operations (DTOP) — vorzusehen]. Eine zweite Lande-
schwelle auf einer Piste tr&gt weder zur Sicherheit des
Luftverkehrs noch zur Akzeptanz bei den Piloten bei.
MalRstab fur den Schwellenversatz kann und muss die er-
forderliche Landestrecke des Bemessungsflugzeugs sein.
Nasse Pisten kénnen bei entsprechender Ausbildung der
Pistenoberflachen und damit ausreichender Reibungsbei-
werte, unberucksichtigt bleiben. Die Berlcksichtigung
kontaminierter Piste hat in der Flughafenplanung nichts
zu suchen, weil dadurch ein Sicherheitsniveau vorge-
tauscht wird, das tatsachlich nicht vorhanden ist. Die er-
forderlichen Landstrecken kénnen nach den ICAO-Airport
Design Manual festgelegten Verfahren fur die Flughafen-
planung ausreichend genau ermittelt werden

(Abb. 1.3-2).
Abb. 1.3.21-1 Versetzte Landeschwelle
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Quelle: ICAO Annex 14
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1.3.22  Versetzte Startschwelle (entgegen der Startrichtung)

Eine rickwarts zur Startrichtung versetzte Start-
schwelle fuhrt beim Abflug zu einer héheren Uberflught-
he. Allerdings kann eine versetzte Startschwelle, bei Ent-
lastungswirkung unterhalb der Abflugroute, zu einer
Mehrbelastung, hinter der Startschwelle in der Flugha-
fenumgebung fuhren.

1.3.23  Weitere parallele Piste(n)

Weitere parallele Pisten fUhren innerhalb einer Ag-
glomeration in der Regel nur vorubergehend — bis zur
Wiedererreichung der planbaren Pistenkapazitat — zu ei-
ner Larmentlastung. Dies bedarf im konkreten Fall einer
detaillierten Untersuchung und Bewertung, weil ja auch
gleichzeitig mehrere Pisten hinzugebaut und mit einer
entsprechenden Pistennutzungsstrategie unterlegt wer-
den kénnen (siehe Abb. 1.3.23-1).

Abb. 1.3.23-1 Beispiel Layout mehrerer paralleler Pisten

Quelle: IATA ADRM
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1.3.24  Zulassung einer Ruckenwindkomponente

Laut LuftvVO 8 22 sollen Starts und Landungen gegen
den Wind erfolgen und nur in Ausnahmefallen (Sicher-
heit) andere Regelungen zulassig sein. Im laufenden
Flugbetrieb ist nach ICAO eine Ruckenwindkomponente
von bis zu 5 Knoten (kt) zulassig. Diese Zulassigkeit de-
finiert die Ausnahme. Die Ausnahme ist fur den Betriebs-
richtungswechsel eine sinnvolle Regelung. So kdnnen bei
einem Windrichtungswechsel, alle im Anflug befindlichen
Flugzeuge die bestehende Betriebsrichtung beibehalten
und auch mit einer Ruckenwindkomponente landen, ohne
ein Fehlanflugverfahren einleiten zu mussen. Alle ande-
ren Flugzeuge werden im Luftraum verzdgerungsfrei zur
neuen Betriebsrichtung umgeleitet. Als Instrument der
Larmminderung bietet sich die regelmé&fige Berucksichti-
gung einer Ruckenwindkomponenten nur dann an, wenn
An- und Abfluge Uber unbesiedelten Gebieten oder Uber
Wasserflachen gefuhrt werden kénnen. In allen anderen
Fallen stellt die Ruckenwindkomponente nur eine Larm
verteilende Malnahme mit zweifelhaftem ,Erfolg” dar.
Betriebsrichtungswechsel sind entgegen haufig gemach-
ter AuRerungen nicht schwierig, sondern weltweit tagli-
che Praxis auf allen Flugh&afen.

1.4 Konformitat der MalRnahmen mit nationalen Gesetzen,
Verordnungen, Richtlinien und internationalen Regelun-
gen

1.4.1 Anhebung des Landegleitwinkels

Der Standardgleitwinkel fur Anflugverfahren (Sicht,
Nicht-Prazision und Prazision) betrdgt 3 Grad. Laut ICAO
Doc 8168 kann der Anflugwinkel bis zum Pré&zisionsan-
flugverfahren der Category | (CAT 1) auf 3,5 Grad ange-
hoben werden. Fur CAT I1/111 sollte entweder am Flugha-
fen eine Piste verfugbar sein (nur durchschnittlich knapp
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2% der Anflige in BBI finden unter CAT II/11l statt),
oder mit einer Ausnahmegenehmigung des Bundesminis-
ters fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
wird, nach einer Sicherheitsbewertung durch die DFS, ei-
ne Ausnahme fur steilere Anflugverfahren erteilt und der
steilere Anflugwinkel fur Berlin als Standardverfahren
festgelegt.

Die Konformitat kann hergestellt werden.
1.4.2 Bundelung versus Streuung des Flugverkehrs

Bundelung oder Streuung des Flugverkehrs ist vor-
rangig ein planerisches Prinzip. Die Fuhrung und Bele-
gung der Flugrouten — ob gebundelt oder gestreut —
muss nach den Grundsatzen der Routenplanung erfolgen.

Die Konformitat ist gegeben.
1.4.3 Dedicated Runway Operations (DROPs)

DROPs ist vorrangig eine betriebliche MalRnhahme zur
Larmminderung bzw. zur Einrichtung von Larmpausen.
Die von Airport Research Center (ARC) in einer Studie
vom 05.11.2010 befurchtete Kapazitdtsminderung ist
nicht zu befurchten. Die geplante Kapazitat des Planfalls
kann mit dieser MaRhahme abgewickelt werden.

Die Konformitat ist gegeben.
1.4.4 Flugbeschrankungen

Generelle Flugbeschrankungen sollten nur in Verbin-
dung mit weiteren MalRnhahmen — Satelliten-Airport, Flug-
hafensystem, etc. — ergriffen werden. Zur wirksamen
Umsetzung aktiver LarmschutzmalRnahmen wird empfoh-
len, die Kapazitat des Flughafens zu begrenzen.

Nachweis der Konformitat ist nicht erforderlich.
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1.4.5 Flughafensystem

Ein Flughafensystem ist hinsichtlich seiner kapaziti-
ven Flexibilitdat und seiner vielfaltigen betrieblichen An-
passungsfadhigkeit einem Single-Airport deutlich Uberle-
gen und aus planerischer und raumordnerischer Sicht
gegenuber einem Single-Standort zu bevorzugen.

Nachweis der Konformitat ist nicht erforderlich.
1.4.6 Flugzeugperformances

Wahrend der Geschichte der Luftfahrt, auch in den
vergangenen Jahrzehnten, haben immer, und meistens
ohne aufReren Anlass, technische Verbesserungen an den
Flugzeugen zu Larmminderungen - bezogen auf jedes
Flugzeug - beigetragen. Auswertungen durch fdc Airport
Consulting am Flughafen Frankfurt haben gezeigt, dass
seit 1970 pro Jahrzehnt durchschnittlich eine technisch
bedingte Larmreduzierung von bis zu 3 dB(A) pro Flug-
zeug erfolgte. Es wird angenommen, dass diese ,,Verbes-
serungen” auch in den kommenden Jahrzehnten weiter
im bisherigen Umfang erfolgen. Dabei steht fur die Luft-
verkehrsindustrie nicht die Frage der Larmminderung im
Vordergrund, sondern die Frage der Verbesserung der
betriebswirtschaftlichen Bedingungen. Die Larmminde-
rung findet dann sozusagen als ,Abfallprodukt” statt.
Diese Larmminderung am Flugzeug wird aber durch die
prognostizierte Zunahme des Luftverkehrs nicht zur
Larmminderung in der Umgebung der Flughafen flhren.
Deshalb sind die technischen Verbesserungen an den
Flugzeugen nicht geeignet, als aktive Larmminderungs-
malnahme bewertet zu werden. Durch diese technisches
MalRnahmen wird lediglich der Larmwachs durch die Ver-
kehrszunahme geringer ausfallen.

Nachweis der Konformitat ist nicht erforderlich.
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1.4.7 Kontinuierlicher Sinkflug (CDA)

Der kontinuierliche Sinkflug fuhrt bei Entfernungen
Uber 20 km vom Flughafen zur Larmminderung, bei Ent-
fernungen von unter 20 km muss mit Larmzunahmen ge-
rechnet werden.

Die Konformitat ist gegeben.
1.4.8 Konvergierende Piste(n)

Konvergierende Pisten, urspringlich zur Vermeidung
von Querwind im Flugbetrieb, sind ein erprobtes Mittel
zur LA&rmminderung und L&rmverteilung. Dabei sollten
immer mehr Pisten, als fir die geplante Kapazitat erfor-
derlich, verfugbar sein. Erst mit diesen ,Uberkapazitaten*
sind Larmvermeidung, L&rmminderung und Larmkontin-
gentierung maoglich.

Die Konformitat ist gegeben.
1.4.9 Landeentgelte nach La&rmindex

Landeentgelte nach Larmindex bedurfen der Zustim-
mung der zustandigen Luftfahrtbehérde und der Bera-
tung in der Fluglarmkommission. Das L&rmminderungs-
potenzial ist begrenzt. Die héchste Wirksamkeit wird im
Bereich der gering Belasteten erzielt.

Nachweis der Konformitat ist nicht erforderlich.
1.4.10 Nachtflugbeschrankungen

Nachtflugbeschrankungen sind immer dann erforder-
lich, wenn der raumordnerische Konflikt durch eine fal-
sche Standortentscheidung nicht anders — z. B. durch
Absiedlung — l6sbar ist.

Nachweis der Konformitat ist nicht erforderlich.
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1.4.11 Nachflugverbot

Ein Nachtflugverbot ist immer dann erforderlich,
wenn der raumordnerische Konflikt durch eine falsche
Standortentscheidung nicht anders — z. B. durch Absied-
lung — lésbar ist®®.

Nachweis der Konformitat ist nicht erforderlich.

1.4.12 Neuer Standort

Ein neuer Flughafenstandort ist immer dann geboten,
wenn der Standort fur das erwartete Verkehrsaufkom-
men nicht bedarfsgerecht entwickelt werden kann, oder
der bestehende oder absehbare raumordnerische Konflikt
nicht anders l6sbar ist.

Nachweis der Konformitat ist nicht erforderlich.
1.4.13  Offset-Anflugverfahren

Offset-Anflugverfahren kdénnen aus Hindernis- oder
aus Larmschutzgrinden als Standardverfahren zur An-
wendung kommen. Dieses Verfahren ist mit einer ver-
setzten Landeschwelle nicht vereinbar.

Die Konformitat ist gegeben.
1.4.14 Reduzierung der Flugerwartungsgebiete

Die Reduzierung des Flugerwartungsgebiets bei den
Abflugen ist méglich, muss aber im Einzelfall untersucht
werden. Die Reduzierung des Flugerwartungsgebietes
kommt bei den Abfligen einer Larmbindelung gleich.

Die Konformitat kann hergestellt werden.

26 Zzwischen Nachtflugverbot (22 Uhr bis 6 Uhr) und Nachtflugbeschrankungen in der Zeit von
22 Uhr bis 6 Uhr sollte deutlich unterschieden werden.
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1.4.15 Routenbelegung

Die Belegung der Abflugrouten ist stark abhangig
vom Pistensystem, der Pistenbelegung, vom vorhande-
nen Verkehrsaufkommen und von den Destinationen.

Die Konformitat ist gegeben.
1.4.16  Satelliten-Airport

Ein Satelliten-Airport ist immer dann hilfreich, wenn
zeitliche Betriebsbeschrdnkungen wegen raumordneri-
scher Konflikte unvermeidbar sind. Mit einem Satelliten-
Airport kénnen in erheblichen Umfang raumordnerische
Konflikte gelost werden. Potenziale fur einen Satelliten-
airport sind in der Umgebung des Flughafenstandorts
Berlin vorhanden.

Nachweis der Konformitat ist nicht erforderlich.
1.4.17 Segmentierte Anflugverfahren

Segmentierte Anflugverfahren bis ILS CAT 1 sind
moglich und dienen der Larmvermeidung bei Siedlungs-
bereichen die etwa 10 km von der Landeschwelle ent-
fernt unterhalb der Pistenachse liegen. Fur ILS CAT I11/111
(etwa 2% der Anflige) ist das Verfahren derzeit nicht
zugelassen. Spezielle Verfahren kdénnen die Vorausset-
zung zur Zulassung auch fur CAT I1I/111 schaffen. Unter-
suchungen und Bewertungen sind erforderlich.

Die Konformitat kann hergestellt werden.
1.4.18 Spreizung der Abflugrouten am Ende der Startpisten

Die Spreizung der Abflugrouten nach dem Ende der
Startpisten ist gemal ICAO Doc 9643 zur Gewahrleistung
unabhangiger paralleler Abflige erforderlich.

Die Konformitat ist gegeben.
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1.4.19 Steilstartverfahren

Die Nutzung der technisch moéglichen Steigleistung
des jeweiligen Flugzeugs ist nach LuftVO vorgeschrieben.

Die Konformitat ist gegeben.
1.4.20  Streuung des Flugverkehrs

Die Streuung des Flugverkehrs bedarf, wie die Bln-
delung, der detaillierten Untersuchung und Bewertung
des Standorts.

Die Konformitat kann hergestellt werden.
1.4.21  Verkehrsverlagerung

Verkehrsverlagerungen auf andere Flughafen sind in
der Regel Entscheidungen einzelner Luftverkehrsgesell-
schaften bei einer Neuausrichtung oder Bildung einer Al-
lianz mit einer anderen Fluggesellschaft. Die MaRnahme
kann bei einem Single-Standort weder durch den Flugha-
fen noch administrativ herbeigefuhrt werden. Lediglich
Uber eine extensive Entgeltpolitik kénnen bestimmte
Verkehrsarten ,,gewonnen” oder ,verlagert* werden.

Nachweis der Konformitat ist nicht erforderlich.
1.4.22  Versetzte Landeschwelle (in Landerichtung)

Es gibt verschiedene Griunde, eine Landeschwelle zu
versetzen. Die Mehrzahl versetzter Landeschwellen ist
Hindernissen im Anflug geschuldet. Aber auch aus Larm-
grinden kann eine Landeschwelle, unter Beachtung der
erforderlichen Landestrecke (LDA) der Performances des
Design-Flugzeugs, zur Larmminderung in Landerichtung
eingesetzt werden. Eine versetzte Landeschwelle ist mit
erhohter Riuckenwindkomponente und Offset-Verfahren
nicht kombinierbar.

Die Konformitat kann hergestellt werden.
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1.4.23  Versetzte Startschwelle (entgegen der Startrichtung)

Eine versetzte Startschwelle, entgegen der Startrich-
tung, dient neben dem steileren Abflug dazu, die Uber-
flugh6hen auf den Abflugrouten zu vergréfZern. Abhangig
von der Nahe der Bebauung zum Flughafen, kann diese
MalRnahme auch zu Larmerhohungen fuhren. Deshalb
muss in jedem Einzelfall gepruft werden, ob der Larm-
entlastung unter den Flugrouten keine Uberproportionale
Mehrbelastung gegenubersteht.

Die Konformitat kann hergestellt werden.
1.4.24  Weitere parallele Pisten

Weitere parallele Pisten werden in der Regel zur Ka-
pazitatserhéhung benutzt, sind also nicht L&rm min-
dernd. Eine Larmminderung kann allerdings durch ver-
schiedene MalRBhahmen (Kapazitatsbegrenzung, Pistenab-
stand, Funktionszuweisung fur jede Piste, DROPs, etc.)
erreicht werden.

Die Konformitat ist gegeben.
1.4.25  Zulassung einer Riuckenwindkomponente

Die Einfihrung einer Riuckenwindkomponente sollte
nur dann erwogen werden, wenn dadurch ausschlief3lich
Larmentlastung und keine Larmverteilung bewirkt wird.
AuRRerdem schlief3t eine erhéhte Rickenwindkomponente
eine Reihe wirksamer EntlastungsmalRnahmen aus. Au-
Berdem widerspricht die MaRnahme der LuftVO.

Die Konformitat kann hergestellt werden.
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1.5 Ausgewahlte und bewertete MalRhahmen / MalRnahmen-
pakete versus EinzelmalRnahmen

1.5.1 Konfliktmatrix

eduzierung Flugerwartungsgebi

Skeilarer Anfugwinkal
Fluglaschrankungsn
Flughatensysiem
Flz-Parfarmances
Landeanigele
Na chifugbeschriinkungen
Na chifugverbot
Hausr Sandon
ifsai-Variahren
R
Roulenbeligung
Samllitn-Aiport
Segmentiate Anfugveriahren
Spesizung der foflugrouten
Stwmils@ararihron
\Verkahmveragening
[Varsatste Landeschaalle
Varseizie Starschwelle
(iitere parallde PisEn
Hﬁuc kenwindkompananie

Bindeaiung
CROPs

[Stederer Anfugwinke!
Bindelung des Flugverkehrs
DROPs
Flugbeschrankungen
Flughafensysiem
Flz-Performances

CDA

Honvergierende Pisten
Landeenipefie
Machtflugheschrankungen
Machtflugverbot

Meusr Standort

Offset-Verishren
Reduzierung Flugervwariungsgebet |
Routenbelgung

CDA
I Fonvwergerends Fiaken
I Srauung des Flugverkshrs

lI

| Satefiten-Airport

Segmentietz Andlugveriabren
Spreizung der Abflugrouten

| Stesstanverfshren

| Strevung des Flugverkehrs
Verkshrsveragerung
Verseizte Landeschwele
Versetzte Starischwele

Westere parsllele Pisten
Fockenwndionpenee [ I — |

==

3

Die Konfliktmatrix verdeutlicht, dass die Rickenwind-
komponente innerhalb einer Agglomeration mit wesentli-
chen Malnahmen der Larmminderung nicht kompatibel
ist.

1.5.2 Ausgewéhlte Mallnahmen

Folgende LarmminderungsmalBnahmen wurden in
ihrer Kombination ndher untersucht und bewertet:

« Anhebung des Landegleitwinkels

. Biundelung versus Streuung des Flugverkehrs

« Dedicated Runway Operations (DROPS)

. Routenbelegung

. Segmentierte Anflugverfahren

« Spreizung der Abflugrouten am Ende der Startpisten
. Streuung des Flugverkehrs
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« Versetzte Landeschwelle (in Landerichtung)
1.5.3 Nicht ausgewéhlte MalRnhahmen

Folgende MalRhahmen wurden nicht untersucht:

. Flugbeschrankungen
Waren nicht Gegenstand der Beauftragung.

. Flughafensystem
War nicht Gegenstand der Beauftragung.

. Flugzeugperformances
Wird vom Verfasser nicht im Sinne einer fassba-
ren, bewertbaren, zeitlich einschatzbaren und
umsetzbaren Mallhahme bewertet. Die Verbesse-
rung der Triebwerks- und Stromungstechnik ist
zuerst betriebswirtschaftlichen Bedingungen ge-
schuldet und fuhrt zweifellos bei einer neuen
Flugzeugration, bei jedem Flugzeug zur Larm-
minderung; muss aber nicht — z. B. durch erhéh-
tes Verkehrsaufkommen - zur Larmminderung in
der Umgebung des Flughafens fuhren.

. Kontinuierlicher Sinkflug (CDA)
Bei der Untersuchung ging es ausschlieBlich um
die LArmminderung bis 20 km von der Aufsetz-
zone der Landebahnen entfernt. Das CDA-
Verfahren ist nur weiter entfernt entlastend wirk-
sam. Zwischen 6 km und 18 km vom Flughafen
entfernt fuhren diese Verfahren eher zu Mehrbe-
lastungen.

. Konvergierende Pisten
Dieses Thema war nicht Gegenstand der Beauf-
tragung, kann aber zur L&rmkontingentierung
eingesetzt werden.

. Landeentgelte nach Larmindex
War nicht Gegenstand der Beauftragung.

. Nachtflugbeschrankungen
War nicht Gegenstand der Beauftragung.

. Nachflugverbot
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War nicht Gegenstand der Beauftragung.

. Neuer Standort
War nicht Gegenstand der Beauftragung.

. Offset-Anflugverfahren
Da fur den Anflug der BRO7 das segmentierte
Anflugverfahren als wirkungsvoller eingeschatzt
wird, wurde ein Offset-Verfahren fir die BRO7
nicht untersucht und bewertet. Fir die BR25 wéa-
re ein Offset-Verfahren kontraproduktiv und
wlrde zu einer erheblichen Mehrbelastung fuh-
ren.

. Reduzierung der Flugerwartungsgebiete
Die vielfaltigen Moéglichkeiten hatten den Rahmen
dieser begrenzten Untersuchung gesprengt.

. Satelliten-Airport
War nicht Gegenstand der Beauftragung.

. Steilstartverfahren
Sind in der Berechnungsmethode (AzB) nach
Fluglarmschutzgesetz und LuftVO bereits beruck-
sichtigt.

. Streuung des Flugverkehrs
Die moglichen vielfaltigen Mdéglichkeiten héatten
den Rahmen dieser begrenzten Untersuchung
gesprengt.

. Verkehrsverlagerung
War nicht Gegenstand der Beauftragung.

. Versetzte Startschwelle (entgegen der
Startrichtung)
Die Startschwellen kdnnen in BBI nur marginal
verschoben werden, sodass die Uberflughthen
nur geringfugig angehoben werden und die
Larmentlastung im nicht wahrnehmbarem Be-
reich liegen durfte. Wegen der geringen Entfer-
nungen der Siedlungsflachen von den Startbah-
nen wurden die Belastungseffekte hdher einge-
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schatzt, als die mdoglichen geringen Entlastungs-
effekte.

. Weitere parallele Piste
War nicht Gegenstand der Beauftragung.

. Zulassung einer Ruckenwindkomponente
Innerhalb eines Siedlungsraums, ohne grofRere
unbesiedelte Freiflachen, wirkt die Ruckenwind-
komponente ausschlie3lich La&rm verlagernd und
nicht Larm mindernd. AuRerdem wurde eine RuU-
ckenwindkomponente Larm mindernde Mal3nah-
men wie die versetzte Landeschwelle oder steile-
re Anflugverfahren verhindern.

2. Anlass fur MalRnahmen des aktiven Schallschutzes

Bei den nachfolgend betrachteten Mallhahmen stand
im Vordergrund der Uberlegung, hohe Belastungen,
die sich aus einer dauerhaften Belastung aus An-
und Abfligen ergeben (wie in der Planfeststellung
unterstellt), durch verschiedene Mallnahmen wie z. B.
durch Larmpausen zu reduzieren. Als besonders belastet
in diesem Sinne wurden die Kommunen: Ludwigsfelde,
Blankenfelde-Mahlow, Schulzendorf, Eichwalde, sowie
GroRbeeren mit dem Ortsteil Diedersdorf, Schénefeld mit
dem Ortsteil Waltersdorf, Berlin mit den Ortsteilen
Bohnsdorf, Karolinenhof, Schmdckwitz und Muggelheim
angesehen. Die dauerhafte Fluglarmbelastung der
vorgenannten Siedlungen in der Planfeststellung
ergab sich aus der Tatsache, dass die Betroffenen
an 365 Tagen im Jahr Fluglarm aus parallel anflie-
genden und parallel abfliegenden Flugzeugen, ohne
Larmpausen, zu ertragen hatten. Durch die MalRnah-
me der konvergierenden Abflige, werden zwar neue Be-
lastungen ausgelost, diese liegen jedoch deutlich unter-
halb des Larmniveaus der bisher Betroffenen; aul3erdem
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fihren die Verfahren zu Larmpausen unterhalb der An-
fluggrundlinien.

MaRRnahmen des aktiven Schallschutzes werden im-
mer dann erforderlich, wenn die anderen, die vorsorgen-
den Planungsinstrumente versagt haben. Vorsorgende
Planungsinstrumente sind Raumordnung und das fach-
planerische Genehmigungsverfahren. In der Raumord-
nung soll, wie es das Wort selbst definiert, die Ordnung
des Raumes erfolgen. Dabei hat die Raumordnung die
Aufgabe Nutzungskonflikte zu l6sen und den jeweiligen
Nutzungsarten ausreichende Entwicklungspotenziale zu
ermoglichen, ohne dass es bei weiteren Entwicklungen zu
erneuten Nutzungskonflikten kommt. Sind Nutzungskon-
flikte unvermeidlich, ist es Aufgabe der Raumordnung
diese Konflikte zu l6sen. Die Lésung kann nicht darin be-
stehen, fur so genannte ,nachrangige” Nutzungen die
Immissionen fur den Planungszeitraum flr zumutbar zu
erklaren?’. Die Lésung kann auch darin liegen, die Nut-
zung des Infrastrukturprojekts zu begrenzen (z. B. durch
eine Zielfestlegung der Nutzung in bestimmten Zeitrau-
men). Es bleibt dem Vorhabentrager und der Planfest-
stellungsbehdérde unbenommen und sollte vordringliche
planerische Aufgabe sein, Standorte zu wahlen, bei
denen keine raumordnerischen Restriktionen geltend
gemacht werden.

Nur das Versagen der dazu im Vorfeld vorhandenen
Planungsinstrumente fuhrt schliellich zum Einsatz akti-
ver Schallschutzmallnahmen. In keinem anderen ge-
werblichen Bereich wird den Nachbarn (privaten Nach-
barn und Kommunen) derart umfangreich, flachende-
ckend, qualitativ, quantitativ und restriktiv in ihre Le-
bens- und Aufgabenbereiche eingegriffen, wie durch den
Luftverkehr (siehe Abb. 2-1 Larm Linie/Luft). Der Eingriff
reicht von flachendeckend verordneten passiven Schall-

27 Siehe auch LEP EDDF und LEP FS.
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schutzmalRnahmen Uber Bauverbote fir Wohnungen und
schutzbedurftige Einrichtungen bis hin zum Verbot der
Ausweisung neuer Wohnbauflachen. Die Eingriffe in die
kommunalen Zustandigkeiten sind teilweise so weitge-
hend, dass die Kommunen zur Handlungsunfahigkeit ge-
zwungen werden und ganze Siedlungsbereiche dauerhaft
ihre Nutzung verlieren werden. Verlieren werden die
Siedlungsbereiche auch deshalb, weil die zustandige
Kommune durch die Regelungen des FluglSchG nicht
mehr in der Lage sein wird, die erforderliche wohnortna-
he Infrastruktur vorzuhalten. Begrindet werden diese
Eingriffe mit der Erforderlichkeit der unmittelbaren N&he
der Flughafen zu ihrem Hauptaufkommensgebiet und der
Funktion der offentlichen Daseinsvorsorge des Luftver-
kehrs?®. Die wesentlich breitere daseinsvorsorgende Auf-
gaben der Kommunen wird dabei ignoriert.

Abb. 2-1 Wirkungsweise von Linienlarm (Schiene) und

Fluglarm, Zeitraum Tag

Quelle: RDF Endbericht zum Gutachten Regionale Larmminderungsplanung Rhein-
Main-Region

Werden die Transportleistungen der einzelnen Ver-
kehrsarten miteinander verglichen, kann schnell festge-
stellt werden, dass der Luftverkehr im Verhéltnis zur

8 Bei den mit dem Flugzeug zuriickgelegten Reiseentfernungen ein offensichtlich vordergriin-
diges Argument.
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Transportleistung die starksten Larmauswirkungen hat.
So hat die Bahn etwa die 30-fache Transportleistung des
Luftverkehrs, belastigt aber nur etwa doppelt soviel Men-
schen mit relevantem Larm. Der StralRenverkehr erbringt
etwa die 800-fache Transportleistung des Luftverkehrs.
Im Verhaltnis der erbrachten Transportleistungen belas-
tigt der Luftverkehr aber 22-mal mehr Menschen mit re-
levantem Larm als der Stral3enverkehr.

Einem weitverbreiteten Vorurteil, das die den Flugha-
fen benachbarten Kommunen durch ihre Siedlungsent-
wicklungen die Konflikte selbst herbeigefuhrt haben sol-
len, muss an dieser Stelle widersprochen werden. Nicht
die Kommunen sind auf die Flughafen zugewachsen, in
der Regel haben die Kommunen ihren geografischen
Standort seit Jahrhunderten nicht verandert, sondern die
Flughafen mit ihren zunehmenden und standig groRer
werdenden Larmauswirkungen sind uUber die benachbar-
ten Kommunen hinausgewachsen. Dies wird aktuell mit
der Flughafenentwicklung Schonefeld zum BBI ein weite-
res Mal eindrucksvoll bestéatigt.

In Abb. 2-1 wird der Unterschied zwischen den Larm-
auswirkungen aus Linienquellen (hier Schiene) und Flug-
larm verdeutlicht. Wahrend der Larm aus der Linienquel-
le ortlich begrenzt in unmittelbarer Nahe zur Quelle Aus-
wirkungen auf einzelne kommunale Planungen ausldsen
kann, wirkt der Fluglarm hingegen ,flachig“ und ,,iberflu-
tet”; die betroffene Kommune gleich einer ,Flutwelle®.
Nicht mehr einzelne kommunale Planungen sind betrof-
fen, sondern die Kommune wird insgesamt oder gréi3ten-
teils in ihrer Selbstverwaltung und Entwicklungsplanung
massiv eingeschrankt oder sogar handlungsunféahig. Das
raumordnerische Konfliktpotenzial am Standort BBI wird
in Abb. 2-2 anschaulich dargestellt. Verdeutlicht wird
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auch das begrenzte Erweiterungspotenzial fur den Flug-
hafen am Standort.

Abb. 2-2 Raumordnerisches Konfliktpotenzial des Planfalls (o-
range Siedlungsflachen, rot Iso-Linie Leq 1oy 55
dB(A))
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3. Rahmenbedingungen

3.1 Vorbemerkung

Gegenstand der nachfolgenden Untersuchungen des
aktiven Ladrmschutzes ist der planfestgestellte , mittlere”
Flughafen BBl mit einem unabhangigen parallelen Pis-
tensystem und einer im Ausbaufall geplanten Jahreska-
pazitat von 360.000 Flugbewegungen. Die zu untersu-
chenden Mallhahmen beschranken diese Kapazitat des
Bewegungsaufkommens nicht. Es kann aber ohne weite-
re Untersuchung schon jetzt darauf aufmerksam ge-
macht werden, dass die Larm mindernden Effekte der
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untersuchten MalRnahmen, bei weiter zunehmenden Ver-
kehrsaufkommen oberhalb von 360.000 Flugbewegun-
gen sukzessive reduziert und schlie3lich durch den Flug-
verkehr vollkommen konsumiert werden. Dies bedeutet,
dass nachhaltige aktive LarmschutzmalBnahmen auch
kapazitatsbegrenzend sein mussen.

Die Diskussionen der vergangenen Wochen waren
durch ihre einseitige und damit unvollstandige Be-
trachtung ausschlie3lich der Abflugrouten gepragt.
Die Abflugrouten stellen jedoch nur einen Teil des
Problems, genau genommen die Halfte, dar. Diskussio-
nen und Vorschlage, die nur die Abflugrouten betrachte-
ten, waren daher vordergrindig in der Lage, jede ge-
wilnschte Entlastung zu erbringen, ohne jedoch die Fol-
gen dieser ,Entlastung” darstellen zu mussen, oder gar
darzustellen. Deshalb war es wichtig, den aktuellen Luft-
raum um Berlin zu erfassen und daraus die Elemente zu
Ubernehmen, die ein Luftraummanagement nach den
einzuhaltenden internationalen Standards sicherstellt
und gleichzeitig die Larmbetroffenheit in Quantitat und
Qualitat reduziert. Dabei wird davon ausgegangen, ohne
dass der Verfasser diese Werte fur richtig hélt, dass die
Tag-Grenzwerte des Fluglarmschutzgesetzes (FluglSchG)
Leq tag 55 dB(A) und Leq 1o 60 dB(A) fur diese Bewer-
tung herangezogen werden.

3.2 Ist-Situation

Der gegenwaértige Luftraum um Berlin wird durch die
An- und Abflugverfahren und die diesen Verfahren zuge-
ordneten Warteraume (Holdings) bestimmt. In den Ab-
bildungen 3.2-1 und 3.2-2 sind die An- und Abflugver-
fahren auf die Flughafen des Berliner Flughafensystems
dargestellt.

D:\Daten\BBI\Kommunen\Gutachten\Gesamtgutachten\Aktiver-Larmschutz-Endfassung.doc/Zuletzt gedruckt
11.02.2011 17:58



67 /Q

Abb. 3.2-1 An- und Abflugverfahren Berliner Flughafensystem
(TXL und SXF) Ostbetriebsrichtung (TXL 08 und
SXF 07)
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Abb. 3.2-2 An- und Abflugverfahren Berliner Flughafensystem
(TXL und SXF) Westbetriebsrichtung (TXL 26 und
SXF 25)
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Fur die weiteren Uberlegungen des aktiven Schall-
schutzes wird unterstellt, dass der Luftraum um den
Flughafen Schonefeld (Holdings, An- und Abflugverfah-
ren) weitestgehend erhalten bleibt und nur an das neue
parallele Pistensystem angepasst wird.

4. Ergebnis der Planfeststellung und Planungsuber-
legungen der DFS

4.1 Ergebnis der Planfeststellung

In Abb. 4.1-1 sind die Larmisofonen Leq a9 55 dB(A)
und 60 dB(A) der Planfeststellung dargestellt und in Tab.
4.1-1 die Anzahl der Betroffenen ermittelt.

Abb. 4.1-1 Isofonen Leq 1oy 55 dB(A) und 60 dB(A) am Flug-
hafen BBI nach Planfeststellung (Fbw der Planfest-
stellung berechnet mit AzB 20XX ohne Sigma-
Zuschlag)

T Py
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Tab. 4.1-1 Anzahl der Betroffenen in den Isofonen Leq 1,y 55
dB(A) und 60 dB(A) am Flughafen BBI nach PFB

Einwohner nach Planfeststellung

Gemeinde ha EWiha EW
-Onstell| =85 dBiA) | =60 dBlA) »50 dB(A) | =80 dB(A) Gesamt
Ludigsfelde 3918 a 26.593 o 26.599
-Ludwigsfelde 3435 ] 7O 24 052 a
Sied!. Zuwachs 16,0 ] Filt] 1.120 a
-Genshagen 24,0 ] g4 1.298 d
-Léwenbruch 5.2 ] 16 131 a
Grofbeeren 8.4 251 235 628 863
-Diedersdodf 2.4 22.5 25 235 hE3
Sied!. Zuwachs a 2.8 25 0 a5
-Heinersdodf d ] 25 o a
Sied!. Zuwachs d ] 25 0 2
-Fradenkenhof ] ] 12 0 a
-Birkolz d ] 15 0 a
Blankenfeld-Mahlow 2251 &34.0 7199 19.247 26.448
-Mahlow 104.0 1558 45 4. 880 7.018
Sied!. Zuwachs ] ] 25 0 d
-Blankenfelds 22,0 353.8 29 838 10.280
-Dahlewitz 70,6 25,8 12 1.341 ]
Sied]. Zuwachs 27.0 ] 12 513 a
-Glasow ] ar.7 15 ] 1.486
-Grolkienitz 1,5 ] 15 T d
- Juhnsdorf d ] 16 0 a
Schonefeld 44 8 50,7 980 5492 6.47T1
-Schinefeld 24.5 ] 29 718 a
- Walkmannsdor 20 7.2 2 4 114
-Selchow ] 220.5 10 1] 2205
-Ruotherng 15,0 ] 15 240 a
-Waltersdaor 0.1 ar.h 49 il 1.83%
Sied!. Zuwachs d 26.3 49 0 1.280
Huberius d 2.2 5 0 45
-Hiekebusch 1,8 ] G " a
Berlin 4769 168.8 13351 4.570 17.922
- Lichienirade d ] i) o a ¥
-BohnsdorfFalkenberg 141,58 B5.0 31 4380 2585
-Schmickwitz 106.5 73.8 23 2450 1.687
-Miggelheim 172,0 2.0 23 3.858 207
-HessenswinkelMNeu-Sesland f6,8 ] 45 2.558 a
-Rauchfang Werder d ] ] 0 2
Neu Zittau - Gosen 1705 ] ;M7 0 M7
-Gosen 1677 0.0 5 T80 a
Sied!. Zuwachs 12,8 0.0 10 128 d
Schulzendorf 100,0 111,0 7 1.700 1.887 3.587
Eichwalde 171,86 71.2 25 4280 1.780 6.070
Zeuthen ] 0.0 25 0 0 I
Wildau/Miesdorfer Werder o 0.0 25 o ] i}
Rangsdorf ] a 1] 0 0 I
-Rangsdodf d ] ] 0 2
Sied!. Zuwachs ] ] 4] ] a
-Klein Kienitz d ] 0 0 a
-Grofbmachnow d ] [} 0 a
Gesamt PFB 1.761,T 1.432,0 56271 33.603 88.874
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4.2 Planungen der DFS

Die Planungsuberlegungen der DFS fur den Flughafen
BBI liegen fir eine Analyse nicht vor. Deshalb kann im
Rahmen dieser Studie nur auf die bisherigen und im
Luftfahrthandbuch veroéffentlichten Flugrouten zurickge-
griffen werden. Weiterhin hat die DFS bisher keine An-
flugrouten und Anflugverfahren fur BBI vorge-
stellt. Deshalb bieten die bisherigen Planungsaussagen
der DFS nur zum Teil Informationen daruiber, wie spater
geflogen wird und welche Larmauswirkungen zu erwar-
ten sind. Fur die nachfolgend angenommenen Larmaus-
wirkungen dieser DFS-Planungen wird davon ausgegan-
gen, dass die DFS von einer Gleichverteilung der Pisten-
nutzung ausgeht.

Die DFS bezieht sich bei der Planung der Abflug-
routen auf ICAO Documente und verweist auf deren Be-
achtenspflicht. Seitens der DFS werden die gleichen Be-
zuge zu den Documenten hergestellt, wie dies von fdc
getan wird. Die DFS weist bei der Spreizung der Abflug-
routen auf das ICAO Doc. 9643 und deren Notwendig-
keit, bei unabhé&ngigen parallelen Abfligen, hin. Dass die
DFS mehr als 15 Grad Spreizung annimmt, weist darauf
hin, dass die DFS die ebenfalls zu beachtenden lokalen
Siedlungsbereiche im Blick hatte. Bleiben die Siedlungs-
zuwachsflachen unbertcksichtigt, stellt die Abkurvung
zwischen Mahlow und Lichtenrade auf den ersten Blick
eine optimale Flugfihrung dar, zumal bei der Festlegung
der Abflugrouten die Anflugrouten nicht aus dem Blick
geraten durfen. Ebenso stellt sich die FUhrung im Stden
Blankenfeldes dar. Auch hier verspricht eine gréBRere
Spreizung auf den ersten Blick ein Larmentlastungs-
potenzial gegenlber einer geraden Fuhrung (Abb. 4.2-1
und Abb. 4.2-2). Ob die von der DFS gewé&hlte Kursfih-
rung sowohl Zeitpunkt des Abknickens, als auch die ge-
wahlte Kursanderung optimal sind, bedarf einer detail-

lierten Untersuchung. Mit den vorliegenden Informatio-
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nen ist eine abschlieRende Beurteilung nicht moéglich. Die
in den Abb. 4.2-1 und 4.2-2 dargestellten Anflugverfah-
ren (rot) wurden aus den bisher fir den Flughafen Scho-
nefeld veroffentlichten Verfahren antizipiert.

In der Tab. 4.2-1 wurden die durch die Abflugverfah-
ren der DFS betroffenen Anwohner grob abgeschatzt.

Insgesamt erscheint die Flugroutenplanung der DFS
keine Nettoentlastung zu bewirken. Entlastungen gegen-
uber der Planfeststellung sind jedoch unterhalb der An-
flugbereiche zu erwarten. Deshalb zu erwarten, weil die-
se in Verlangerung der Pistenachsen liegenden Sied-
lungsbereiche keine Abflige mehr zu erwarten haben.

Da die endgultigen Anflugverfahren der DFS nicht
vorliegen, kénnen die ,Kreuzungen“, mit denen die Ab-
fluge ,,unten* gehalten werden, nicht dargestellt werden.
Auch hier qilt, dass fur den Abflug zuerst ein Anflug
stattgefunden haben muss. Es gilt weiterhin, dass die
Belegung der einen Piste, die Nutzung der anderen Piste
beeinflusst und umgekehrt. Trotzdem wurde versucht,
eine Abschatzung der Larmbetroffenheit durch dieses
Routenmanagement vorzunehmen. Dabei wurde davon
ausgegangen, dass die Anflige Uber mindestens 25 km
geradeaus mit einem Gleitwinkel von 3 Grad stattfinden
und eine Pistennutzung, wie im Planfeststellungsbe-
schluss angegeben, unterstelit.
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Abb. 4.2-1 Bisher bekannte Planungen der DFS (blau) fir Ab-

Abb. 4.2-2 Bisher bekannte Planungen der DFS (blau) fur Ab-
fluige BR25, Anflige (rot) wurden antizipiert
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Tab. 4.2-1 Grob ermittelte Einwohner in den Isofonen Leq 144
55 dB(A) und 60 dB(A) mit dem Flugroutenregime

der DFS
Einwohner nach DFS-Abflugrouten {geschatzt)
Gemeinde ha EWiha EW
-Onstell| =25 dBiA) | =60 dBlA) =56 dB(A) | =80 dB(A) Gesamt
Ludigsfelde 24 a 1.296 0 1.286
-Ludwigsfelde ] ] i ] 2
Sied!. Zuwachs d ] Vi 0 d
-Genshagen 24 ] 24 1.2948 a
-Léwenbruch ] 16 0 a
Grolbeeren 115 a 2.739 0 2.739
-Diedersdordf 32 ] 25 788 d
Sied!. Zuwachs 3 ] 25 [ald] a
-Heinersdodf 23 ] 25 578 2
Siedl. Zuwachs 45 ] 25 1.130 a
-Fredenkenhof 4 ] 12 50 2
-Birkolz 5 ] 15 118 d
Blankenfeld-Mahlow ITh BlG 10724 20,057 30,781
-Mahlow 285 173 3o 5845 5.175
Sied!. Zuwachs 26 58 3o 785 1.781
-Blankenfelde 5 422 25 125 10.550
-Dahlewitz <4 58 12 B34 1.108
Siedl. Zuwachs a 7 12 0 a
-Glasow ] 98 15 ] 486
-Grolkienitz 2 ] 15 27 a
- Juhnsdorf d ] 16 0 d
Schonefeld 44 352 9569 5603 6.471
-Zchinefald 25 ] 28 718 d
- Walmannsdor 2 I 2 4 114
-Selchonw ] 221 10 0 2205
-Ratberg 16 ] 15 240 a
-Waltersdord a 38 49 0 1.542
Siedl. Zuwachs d 28 49 o 1.288
Huberus d g 5 0 45
-Hiekebusch 1 1 G il 8
Berlin 411 250 13.362 8.084 21.448
- Lichtentrade 122 73 45 5.858 3504
-BohnsdorfiFalkenberg 104 i 31 3.224 1.880
-Schmichwitz 107 113 23 2.450 2.580
-Muoggelheim £5 ] 23 1.857 a
-HessenswinkslMeu-Zeeland a o 45 0 a
-Rauchfang Werder 11 ] 25 275 a
Neu Zittau - Gosen 1] 1] 0 0 1]
-Gosen d ] 5 0 d
Sied]. Zuwachs d ] 10 0 a
Schulzendorf 182 226 17 3104 1845 6.948
Eichwalde 143 24 25 3670 B10 4.180
Zeuthen 215 &7 25 5.370 1.675 7.045
Wildau/Miesdorfer Werder T2 ] 25 1.800 0 1.800
Rangsdorf 103 a 1] 2157 o 2157
-Rangsdodf 103 ] 21 2157 a
Sied!. Zuwachs ] ] ] ] 2
-lein Kienitz d ] ] 0 d
-Grofbmachnow ] ] ] 0 a
Gesamt 1724 1780 46500 40384 84.861
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4.3 Ergebnis Planfeststellung zur DFS-Planung

Generell gilt in der Planfeststellung, dass Flugrouten
erst kurz vor Inbetriebnahme der neuen Anlagen in ei-
nem eigenstandigen Verfahren geplant und festgelegt
werden. Allerdings sollte es in der Planfeststellung még-
lich sein, die zukunftigen Flugrouten und deren Belegung
nicht nur zur Ermittlung der Auswirkungsbetrachtungen
darzustellen, sondern die zukiunftigen Verfahren des
praktischen Betriebs realistisch abzubilden. Dies ist in
der Planfeststellung zum Flughafen BBI nicht geschehen.

Unabhangig von den rechtlichen Betrachtungen ist
aus Sicht der Fachplanung festzustellen, dass die Konfi-
gurationsanalyse im Gutachten M12 der Planfeststellung
unter vollig falschen Annahmen und Voraussetzungen er-
folgte, ebenso geschah dies im LEP-FS 2003. Das Gut-
achten M12 geht von einem unabhangigen Parallelbahn-
betrieb aus, untersucht die optimal nutzbare Flache zwi-
schen Parallelbahnen mit verschiedenen Achsabstanden
(zwischen 1600 m und 2300 m) und einem Pistenversatz
von 800 m bis 1600 m zur bestehenden Nordbahn aus.
Dabei kam der Konfigurationsanalyse die Aufgabe zu,
durch die Bewertung verschiedener Alternativen und de-
ren externen Auswirkungen, die optimale Lage der neuen
Piste auch unter dem Gesichtspunkt der Minimierung der
Larmauswirkungen auszuwahlen, und so die Einpassung
des Zweibahnsystems in die Siedlungsstruktur fur den
ausgebauten Flughafen zu bestimmen. Ohne detaillierte
Uberpriufung kann festgehalten werden, dass das Ergeb-
nis der Konfigurationsanalyse und damit das Layout des
Flughafens unter Beachtung der vorgeschriebenen und
nun angewandten Spreizung der Abflugrouten anders als
in der Planfeststellung ausgesehen héatte.

Die Deltaanalyse zwischen der Anzahl der betroffe-

nen Einwohner nach dem Ergebnis der Planfeststellung
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und einer Abschatzung der Betroffenheit mit den ge-
spreizten Abflugrouten zeigt deutlich auf, dass die Zahl
der hoch Betroffenen steigt, wahrend die Zahl der weni-
ger stark Betroffenen abnehmen wird (Tab. 4.3-1), ins-
gesamt aber keine Larmentlastung erwarten lasst.

Dieses Ergebnis macht deutlich, dass neben der Flug-
routenfuhrung weitere MalRnahmen erforderlich sind, um
auch im unmittelbaren Umfeld des Flughafens Larment-
lastung gegeniiber dem Ergebnis der Planfeststellung zu
erreichen.
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Tab. 4.3-1 Deltaanalyse der Anzahl der betroffenen Einwoh-

ner nach der Planfeststellung und nach der DFS-

Routenplanung
Einwohner Delta PFB/DFS
Gemeinde ha EWiha EW
-Oirsteil | =85 dB(A) | =60 dB(A) ~56 dB(A) | =80 dB(A) Gesamt
Ludigsfelde -367 .8 0 -26.303 0 -26.303
-Ludwigsfelds -243.5 0.0 u] -24.052 ad
Siedl. Zuwachs -16.0 0.0 Ju] -1.120 a
-Genshagen 0,0 0.0 0 o 2
-Léwenbruch 2,2 0.0 1] =121 a
Grolbeeren 105.5 -28.1 0 2.804 -628 1.876
-Diedarsdodf 22,5 -22.5 [i] =¥} -5E3
Sied!. Zuwachs 2,8 -2.8 8] 2] -85
-Heinersdorf 23,1 0.0 8] 578 a
Sied!. Zuwachs 45,2 0.0 Ju] 1.130 a
-Frederkenhof 4,2 0.0 o] 50 a
-Birkolz 7.8 0.0 [u] 115 a
Blankenfeld-Mahlow 143,59 202,1 0 3525 B11 4.335
-hlanlow 1843 15.8 1] 4 J55 -1.541
Sied!. Zuwachs 26,3 58.7 T80 1.781
-Blankenfzlde -17.0 852 1] -513 280
-Diahlewitz -28,7 31.8 1] -507 500
Sied!. Zuwachs -27.0 27.0 0 -513 d
-Glasow 0,0 0.0 1] ] a
-Grolkienitz 0,0 0.0 [u] 0 d
- Jihnsderdf 0.0 0.0 [u] 0 a
Schinefeld 1A 1,1 1] -11 11 1
-Szhinefald [uR] 0.0 [u] 0 a
- Walkmannsdorf 0,0 23,0 u] 0 a
-Selchow 0,0 0.0 [1] 1] a
-Ratherg 0.0 0.0 o] 0 i
-Walersdaor? -0,1 0.1 1] -5 5
Sied!. Zuwachs 0,0 0.0 Ja] a a
Hubkartus 0,0 0.0 [i] 0 d
-Hiekebusch -1,0 1.0 8] -0 8
Berlin -65.T 81,0 0 11 3514 3.524
- Lichienirade 1220 73.0 [u] 5.858 2504
-BohnsdorfFalkenberg -37.8 -21,8 o] -1.1688 -575
-Schmickwitz [uR] 358.8 [u] 0 B2
-Miggelheim -104,3 -2,0 o] -2.388 -207
-HessenswinkelMeu-Sesland -58.58 0.0 8] -2 558 a
-Rauchfang Werder 11,0 0.0 Ja] 275 a
Neu Zittau - Gosen 70,5 0,0 i} 917 o 17
-Gosan -187.7 0.0 [u] -TE8 a
Sied!. Zuwachs -12,8 0.0 8] -128 a
Schulzendorf B2.4 115,2 0 1.401 1.958 3.359
Eichwalde -28.8 -46.8 0 -720 -1.170 -1.8590
Zeuthen 2148 E7.0 0 5370 1.675 7.045
Wildau/Miesdorfer Werder 72,0 0,0 0 1.800 o 1.800
Rangsdorf 1027 0.0 0 2157 0 2157
-Rangsdorf 102,7 0.0 o] 2157 i
Sied!. Zuwachs 0,0 0.0 8] a a
-Klein Kisniiz 0.0 0.0 1] 0 a
-Grofmachnow 0,0 0.0 o] a a
Gesamt 64,6 34T, 7 -10.904 5.001 -5.8903
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5. Planungsuberlegungen von fdc

Die grundséatzliche Planungsuberlegung bestand da-
rin, die Nachvollziehbarkeit soweit wie mdglich offen zu
legen und die Grenzen des aktiven Larmschutzes deutlich
zu machen.

Die Auswahl der untersuchten MalRnahmen erfolgte
nach dem Prinzip der Machbarkeit am Standort, also der
Frage, ob die MalRnahme erfolgreich eingesetzt (ja) oder
nicht erfolgreich eingesetzt (nein) werden kann. Diese
grundsatzlichen Uberlegungen erfolgten in Kap. 1.5. Soll-
te sich bei der Untersuchung herausstellen, dass sich
Mallnhahmen gegenseitig aufheben oder keine Entlas-
tungseffekte bewirken, wurde die Option offen gehalten,
akzeptierte MalBhahmen auszuschlieRen oder vorher aus-
geschlossene MalRnahmen wieder in die Liste der wirk-
samen MalBnhahmen aufzunehmen. Diese Vorgehensweise
wurde deshalb gewahlt, weil es in den einzelnen Schrit-
ten durchaus zu Konflikten zwischen zwei ausgewéhlten
MalRnahmen kommen kann, bzw. eine ausgewahlte Maf3-
nahme sich im Ergebnis als kontraproduktiv herausstel-
len kann. Weiter wurde unterschieden zwischen offen-
sichtlich sofort L&rm entlastenden MaRRnahmen und zwi-
schen Larm verteilenden MalRhahmen. Bei Larm vertei-
lenden MalRnahmen wurden neue Betroffenheiten beim
Fluglarm, auch innerhalb von Grenzwerten des
FluglSchG, nicht grundsatzlich ausgeschlossen. Bei aus-
schlieBlich Larm verteilenden MaRnahmen, sollte im Er-
gebnis aber immer eine Nettoentlastung der Anzahl der
Larmbetroffenen erreicht werden. Wenn dieses Ziel nicht
erreicht wurde, wurde die MalRnahme als nicht zielfuh-
rend aufgegeben.

Mit zunehmender Untersuchungsdichte stellt sich
aber heraus, dass aktive LarmschutzmalRnahmen ihre
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Begrenzung im Luftverkehrswachstum finden. Aktive
LarmschutzmalRnahmen tragen somit nur dazu bei, die
Grenze der unzumutbaren Belastung in einer nebuldsen
GrofRe in die Zukunft zu verschieben. Damit wird deut-
lich, dass jede Art von LarmschutzmafRnahmen keine
nachhaltige Konfliktlésung bieten. Auch das FluglSchG*°
ist fur eine nachhaltige Konfliktlbsung nicht geeignet. Es
sind deshalb, bei Flughafenstandorten im Verdichtungs-
raum nur folgende dauerhafte Losungen vorstellbar:

. Kein Flughafen, keine Flughafenentwicklung in einer
Agglomeration oder unmittelbar angrenzend an eine
Agglomeration.

. Bei Lage eines Flughafens in einer Agglomeration:
Absiedlung definierter Siedlungsbereiche (siehe
Abb. 5.1.1-1) zur Sicherstellung kapazitiver und
nachhaltiger Entwicklungspotenziale des Flughafens,
oder

. Begrenzung der Kapazitdt des Flughafens auf raum-
vertragliche Larmwerte. Dabei werden La&rmwerte
von < leq rog 60 dB(A) fur Wohn-Siedlungsbereiche
als unzumutbar definiert und Nachtflugverbo-
te/Nachtflugbeschrankungen als Mindeststandard ftr
erforderlich angesehen®.

5.1 Voraussichtliche Betroffenheitszone eines Flughafens

Die jetzt im Zuge der Flugroutendiskussion aufge-
kommene Diskussion, Uber den Umfang der Beteiligung
im Planfeststellungsverfahren, wirft nicht nur die Frage
auf, ob, wie und in welchem Umfang An- und Abflug-
routen, trotz der anders gelagerten Zustandigkeit, in

2% Das FluglSchG definiert aus der Sicht des Gesetzgebers die Grenze der Zumutbarkeit Uber
einen Larmwert. Nicht definiert wird die Anzahl der maximal zuldssigen Betroffenen. So kann
theoretisch mit dem FluglSchG im Tierpark von Berlin ein neuer Flughafen rechtlich zulassig
sein. Anders formuliert: Mit dem neuen FluglSchG hatte es keine Notwendigkeit gegeben, den
Flughafen Tegel zu schliel3en.

39 Erfahrungen am Flughafen Frankfurt zeigen, dass selbst die Isofone Leq Tag 55 dB(A) zu
nicht hinnehmbaren Beschrankungen in der kommunalen Selbstverwaltung und kommunalen
Entwicklungsplanung fuhrt.
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einem Planfeststellungsverfahren abschlielend festgelegt
werden kdnnen. Diese juristische Frage kann im Rahmen
einer solchen fachplanerischen Untersuchung nicht disku-
tiert und geklart werden. Geklart werden kann aber die
Frage nach der Betroffenheit und damit auch der Berech-
tigung, sich in einem Planfeststellungsverfahren durch
Einwendungen, Teilnahme an den Erdrterungen und Kla-
ge gegen die Planfeststellung zu beteiligen®:.

FuUr jeden Flughafenstandort lasst sich unter dem As-
pekt einer nachhaltigen Flughafenentwicklung ein Bereich
definieren, der voraussichtlich von Fluglarm betroffen
sein konnte. Als erste Annahme konnte dies fur einen
Flughafen (Regionalflughafen) mit bis zu 175.000 Fbw/a
ein Umkreis von 15 km um den Flughafen, fir einen
Flughafen (mittelgrol3er internationaler Flughafen) bis
350.000 Fbw mit einem Radius von 25 km und fur einen
internationalen Grol3flughafen Uber 350.000 Fbw/a mit
einem Radius von 35 km definiert werden (siehe Abb.
5.1.1-1). Dabei koénnte unterschieden werden zwischen
einer oval ausgebildeten Zone fur einen Flughafen mit
ausschlieRlichem Parallelbahnsystem oder einem Flugha-
fen mit konvergierenden Pisten und konzentrischen Krei-
sen, die sich um den Flughafenbezugspunkt ausbreiten.
Vielleicht kénnte der Bauschutzbereich nach 812 LuftVG
oder Teile davon fur die Definition dieser Zone infrage
kommen. Die in der folgenden Abbildung gelb-
schraffierte Zone k&me als Zone zur Absiedlung infrage.
Mit der in Abb. 5.1.1-2 dargestellten Betroffenheitszone
als Absiedlungsbereich, konnen die Empfehlungen der

3! Die Beteiligung in einem Planfeststellungsverfahren ist fiir die Betroffenen kein Privileg, sie
stellt eine Verfahrensvereinfachung fur den Vorhabentrdger dar. Statt der im Baugenehmi-
gungsverfahren Ublichen Vorgehensweise, dass der Vorhabentréger die schriftliche Zustim-
mung aller betroffenen Nachbarn beibringen muss, um eine Baugenehmigung zu erhalten. Im
Planfeststellungsverfahren wird die Beweislast umgekehrt. Der betroffene Anlieger muss, in-
nerhalb der gesetzten Frist, mit einer Einwendung seine Betroffenheit dokumentieren. Ohne
Einwendung verliert der Betroffene jegliche Anspriiche, gegen die Folgen des Projekts die sich
far ihn ergeben kénnten.
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ICAO fur einen unabhangigen Parallelbetrieb weitgehend
konfliktfrei umgesetzt werden.

Abb. 5.1.1-1 Einflusszone (Magenta)
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5.2 Ausgewahlte MaRnahmen und Begrundung ihrer Auswahl

Folgende Larmminderungsmafnahmen wurden naher
untersucht und bewertet:

5.2.1 Anhebung des Landegleitwinkels

Die Anhebung des Landegleitwinkels von 3 Grad auf
3,5 Grad ist bis ILS CAT | konform mit den ICAO-
Empfehlungen. Am Standort BBl kdnnen laut Wettergut-
achten des Deutschen Wetterdienstes (DWD) durch-
schnittlich wahrend 98% der Betriebszeiten die Anfllge
nach Sicht-, Nicht-Prazisionsflugregeln und nach den
Prazisionsanflugregeln fur CAT | stattfinden. Die Witte-
rungsbedingungen fur CAT I1I/111 bestehen durchschnitt-
lich nur an 2% der Betriebszeiten des Flughafens®/**. Da
unter CAT II/111 Bedingungen die Kapazitaten reduziert
und die Staffelungsabstande vergrol3ert werden, er-
scheint es ausreichend, jahrlich rund 175 Stunden (bei
einer taglichen Betriebszeit von 16 Stunden) auf einer
Landepiste mit einem Anflugwinkel von 3 Grad den Ver-
kehr abzuwickeln. Welche Landebahn mit CAT I11/111 Ins-
trumentierung ausgestattet wird, sollte Ergebnis einer
Bewertung durch die DFS sein.

Die Anhebung des Anflugwinkels von 3 Grad auf 3,5
Grad bringt je 300 m versetzter Landeschwelle eine An-
hebung der Uberflughthe von knapp 2,5 m. Mit zuneh-
mender Entfernung vom Flughafen wird die Entlastung
wahrnehmbar.

32 Auch hier gilt es, einem weitverbreiteten Vorurteil entgegen zu treten. Instrumentenflugver-
fahren oder Prazisionsanflugverfahren machen das Fliegen nicht sicherer. Alle zugelassenen
Flugverfahren mussen sicher sein, sonst durften sie nicht zugelassen sein. Instrumenten- oder
Prazisionsanflugverfahren sind ausschliel3lich dazu geeignet, die jahrlichen Betriebszeiten des
Flughafens zu erhéhen.

%3 ICAO Annex 14 fordert lediglich fur Flugh&fen eine Betriebsbereitschaft fir Flughafen von
95% der zugelassenen Betriebsstunden.
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5.2.2 Bundelung versus Streuung des Flugverkehrs

Die an den Flughafen dicht heranreichenden Sied-
lungsbereiche fuhren dazu, ein planerisches Prinzip der
Larmbindelung aufzugeben und die Larmverteilung zu
untersuchen. Alternativ wird empfohlen (abweichend
vom FluglSchG3*), alle Flachen, die definiert sind durch
Leq 1oy 60 dB(A) und die markierten Flachen des Bau-
schutzbereichs nach 812 LuftvVG (siehe Abb. 5.1.1-2), als
Absiedlungsbereiche festzulegen®:

. die Start- und Landebahnen inklusive des sie umge-
benden Streifens,
« die Sicherheitsflachen an den Enden der Start- und

Landeflachen,

. die definierten Anflugsektoren der Landebahnen bis
zu einer Entfernung von 10 km vom Startbahnbe-
zugspunkt.

5.2.3 Dedicated Runway Operations (DROPSs)

Dedicated Runway Operations (DROPs) bietet sich
gerade in einer bis nahe an den Flughafen heranreichen-
den Siedlungsstruktur an, um durch DROPs in den An-
und Abflugbereichen vorhersehbare/planbare
Larmpausen — unterhalb der An- / Abflugrouten® - zu
schaffen und dies LagemaéalRig zu trennen, da sonst Larm-
pausen nicht mehr moglich sind. Eine pauschale und
gleichmaflige Verteilung des Verkehrs auf beide Pisten,
wird den Mdglichkeiten des Larmschutzes, die sich durch
DROPs bieten, nicht gerecht, zumal dann, wenn die plan-
bare Pistenkapazitat noch nicht erreicht ist. Mit den ge-
planten 360.000 jahrlichen und stundlich 90 Flugbewe-
gungen bietet die Verteilung von Starts zu Landungen

34 Den Werten des Fluglarmschutzgesetzes ist zu entnehmen, dass im Vordergrund die Mini-
mierung der finanziellen Belastungen der Flughéfen stand und erst nachrangig der Larm-
schutz. Wobei das FluglSchG wiederum nicht den Larmschutz, sondern nur die Zumutbarkeit
regelt.

3% Nicht die Uberflughthe, die Larmintensitat muss MaRstab von SchutzmaRnahmen sein.

36 Wenn An- und Abflugrouten lageméRig identisch sind, sind LArmpausen nicht mehr méglich.
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Uber den Tag noch Maoglichkeiten, planbare Larmpausen
einzufuhren. Unterhalb dieser Schwellen kénnen wirksa-
me Larmpausen erreicht werden. Die Untersuchung der
vielfaltigen Moglichkeiten h&tte den Umfang dieser Studie
gesprengt. Untersucht wurde deshalb nur an einem Bei-
spiel der Nutzung einer Piste als Landebahn und der an-
deren Piste als Startbahn. Selbst mit dieser relativ un-
komplizierten Strategie lassen sich neben Larmpausen
auch Entlastungseffekte erreichen. In der untersuchten
Variante kam es aber zu einer La&rmzunahme in Bohns-
dorf und einer leichten Zunahme in Muggelheim. In
einem weiteren Schritt sollte die Pistennutzungsstrategie
so verandert werden, dass diese Zunahmen wieder ab-
gebaut werden kdonnen. Gleichzeitig wird es dann aber an
anderer Stelle wieder zu leichten Zunahmen kommen.
Damit wird deutlich, dass Veranderungen bei den Abflu-
gen zu Veranderungen bei den Anflugen und den da-
durch ausgeldsten Larmauswirkungen fuhren.

Wahrend eine Start- und Landebahn im mixed Mode
eine planbare stiindliche Kapazitadt von 54 Flugbewegun-
gen — abhangig vom Flugzeugmix - ermoglicht, reduziert
sich die Kapazitat bei einem reinen Landebetrieb auf et-
wa 49 Flugbewegungen pro Stunde. Bei den Starts findet
keine Kapazitatsreduzierung statt (siehe Kap. 1.3.3).
Sollte der Bedarf die Marke von 49 Landungen kurzfristig
Ubersteigen, kann die andere parallele Piste mitgenutzt
werden. Die Gleichzeitigkeit von Spitzenwerten bei den
Richtungsspitzen (Start oder Landung) gibt es nicht. Laut
Planungsflugplan der Prognose M1 wird die Kapazitat von
49 Landungen zu keiner Zeit erreicht. Der Verlauf von
Starts zu Landungen ist in Abb. 5.2.3-1 dargestellt. Nach
diesem Planungsflugplan betragt die geplante maximale
stindliche Kapazitat 72 Flugbewegungen um 19 Uhr im
Planfall. Anders der Planungsflugplan M13 der diese typi-
sche Spitze um 8 Uhr mit 90 Flugbewegungen erwartet.
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Der Verlauf von Starts und Landungen ist in Abb. 5.2.3-2
wiedergegeben. Laut Planungsflugplan M13, des PFA wird
der Wert von 90 Fbw/h in der Zeit von 8:10 Uhr bis 8:40
Uhr minimal Uberschritten. Mehr als 49 Landungen fin-
den in der Zeit von 7:55 Uhr bis 8:50 statt. Durch-
schnittlich finden in der Zeit von 6:00 Uhr bis 22:00 Uhr
32 Starts und 32 Landungen statt. Diese Zahlen weisen
auf ein vorrubergehend vorhandenes Potenzial fur die
MalRRnahme DROPs hin. Eine analytische Auswertung des
ARC-Planungsflugplans M13 zeigt, dass selbst in Spitzen-
zeiten die Verzogerungswerte unterhalb der flugplanbe-
dingten Verzogerung (4 Minuten) liegen. Deshalb ist die
teilweise untersuchte parallele Nutzung der Pisten fur
Starts und Landungen im Regelfall nicht erforderlich. Je-
de Piste kann deshalb jeweils nur flr Starts und/oder nur
fur Landungen genutzt werden, ohne dass Abstriche am
Planungsflugplan des Planfalls oder der nachgefragten
Kapazitat des Flughafens hinzunehmen waren.

Abb. 5.2.3-1Relative Verteilung im Planfall von Starts zu Lan-
dungen laut Planungsflugplan der Luftverkehrspro-
gnose M1 des PFA

Quelle: Gutachten M1, eigene Auswertung
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Abb. 5.2.3-2Relative Verteilung im Planfall von Starts zu Lan-
dungen laut Planungsflugplan Gutachten M13 des
PFA

Quelle: Gutachten M13, eigene Auswertung

5.2.4 Routenbelegung

Im Zusammenhang mit DROPs ergibt sich auch eine
Routenbelegungsstrategie. Dazu gehoért nahe am Flugha-
fen gelegenes dicht besiedeltes Gebiet, welches gleich-
zeitig auch durch Anflugrouten mit Fluglarm belastet
wird, durch eine andere Routenfuhrung und Routenbele-
gung zu entlasten. Die mdoglichen Entlastungseffekte
werden fur den Standort BBI als gering eingeschéatzt. Bei
der Belegung der Abflugrouten waren die im Planungs-
flugplan M13 angegebenen Destinationen zu berucksich-
tigen. Zur Vermeidung von Uberfliigen Uber stark besie-
delten Siedlungsraumen, wurden vertretbare Umwege
bis 10 Minuten Flugzeit (45 nautische Meilen) in Kauf ge-
nommen.
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5.2.5 Segmentierte Anflugverfahren

Segmentierte Anflugverfahren sind ICAO-konform.
Mit segmentiertem Anflugverfahren sollen Siedlungsfla-
chen die weiter als etwa 10 km vom Flughafen entfernt
liegen umflogen werden. Dieses Verfahren eignet sich am
Standort BBI nur fur den Anflug 07, ohne dabei Neube-
lastungen in gleicher GréRRe herbeizufihren. FUr den An-
flug 25 bietet dieses Verfahren, ebenso wie Offset, keine
Vorteile. Die Kapazitdt wird durch dieses Verfahren nicht
eingeschrankt. (siehe Abb. 5.2.5-1). Ebenso sollte ge-
pruft werden (Ausnahmegenehmigung des BMVBS), ob
dieses Verfahren auch fur ILS-Verfahren CAT II/11l ein-
setzbar ist. Bei den Betrachtungen der Larmauswirkun-
gen wurde angenommen, dass 5% der Anfluge im Gera-
deausflug erfolgen. Damit eine angenommene Pistennut-
zungsstrategie maoglich ist, mussen jeweils Flugstrecken
(Transitionen) vom Norden zum Gegenanflug 07R und
vom Siuden zum Gegenanflug O7L und ebenso fur die
Gegenanfluge 25 angeboten werden.

Abb. 5.2.5-1 Segmentierte Anflugverfahren BRO7 und Anflug BR25

ol s Sy, i ™ - e ey 1
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Fur die Berechnung der Larmauswirkungen — Grund-
lage fur die BR-Verteilung, ist das DES der Planfeststel-
lung - wurde fur die BRO7 eine Verteilung von 90% im
segmentierten Verfahren auf die Piste O7R und 5% auf
die Piste O7L angenommen. Fur 5% der Anflige wurde,
bei Gleichverteilung auf die beiden Pisten, ein Gerade-
ausflug mit einem Landewinkel von 3 Grad unterstellt.

5.2.6 Spreizung der Abflugrouten am Ende der Startpisten

Bei einem parallelen Pistensystem mit einem Achsab-
stand von 760 m bis 1525 m sollen laut ICAO unabhé&n-
gige Starts am Ende der Pisten mit einer Divergenz von
15 Grad oder mehr auseinandergefuhrt werden und bei
einem Achsabstand der Pisten oberhalb von 1525 m mit
bis zu 45 Grad Divergenz. Die ICAO-Regelung kommt der
lokalen Situation bei Abfligen in BR25 zugute, beinhaltet
allerdings fur Abflige in BRO7 erhebliches planerisches
Konfliktpotenzial. Untersucht wurden mehrere Abdreh-
punkte und Abdrehwinkel. Im Ergebnis zeigt sich, dass
weitere Optimierungen in beiden Betriebsrichtungen
maoglich und erforderlich sind.

Im Zusammenhang mit der Untersuchung von DROps
wurden die vorliegenden Planungsflugplane (M1 und
M13) des Planfalls ausgewertet. Bei beiden Flugplanen
kann das gewahlte Verfahren der Pistennutzungsstrate-
gie uneingeschrénkt eingesetzt werden. Auf parallele und
unabhangige Starts kann ohne Kapazitatseinschrankun-
gen und ohne kritische Verzogerungen bei der Anwen-
dung von DROps verzichtet werden. Deshalb wird vorge-
schlagen fur die Startrichtung 07 von der Piste O7L am
Ende der Piste eine Kursdnderung von 3,5 Grad auf Kurs
73,5 Grad zu untersuchen und bei Abfllgen von der Piste
O7R eine Kursanderung von 171,5 Grad auf Kurs 60,5 zu
untersuchen. So ricken die Abflige von beiden Pisten
von den Siedlungsbereichen Bohnsdorf und Karolinenhof
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von den Gemeinden Schulzendorf und Eichwalde weg
und kdnnten zu einer geringen La&rmentlastung fuhren. In
den Larmauswirkungsbetrachtungen wurde nur eine
Kursédnderung von 1,5 Grad mit Kurs 71,5 Grad bzw. mit
Kurs 61,5 Grad bewertet. Alternativ kann auch von der
Piste O7R etwa 400 m nach dem Ende der Piste eine
Kursanderung von 90 Grad mit Kurs 160 Grad eingeleitet
werden. Da dieser Kurs jedoch am westlichen Rand der
Gemeinden Schulzendorf, Zeuthen, Wildau und Koénigs
Wusterhausen vorbei fuhrt, werden keine Larmentlas-
tungseffekte erwartet.

Bei der Weiterfihrung der Abflugrouten wurde darauf
geachtet, diese um Berlin herum zu fihren. Dies war,
trotz intensiver Bemuhungen unter dem Gesichtspunkt in
weiteren Schritten LA&rmentlastungspotenziale zu identifi-
zieren, nicht generell moglich. Es sollte allerdings deut-
lich formuliert werden, dass die Larmbelastungen aus der
nach Nordwest fuhrenden Abflugroute westlich von Grof3-
beeren unterhalb der Relevanzschwellen des FluglSchG
liegen werden. Die sich aus der Routenwahl ergebenden
,Umwege“ liegen, im Verhaltnis zu den erwarteten Ge-
samtflugstrecken, im vernachlassigbaren Bereich. Die
Larmentlastungsmalnahmen fur die Abflige in BRO7 sind
aufgrund der Siedlungsstruktur stark begrenzt. Aus
raumordnerischer Sicht wird eine weitgehende Absied-
lung der Siedlungsbereiche Waltersdorf, Bohnsdorf, Ka-
rolinenhof, Schulzendorf und Eichwalde empfohlen. Bei
den Larmberechnungen wurde eine Verteilung der Starts
von 90% von der Piste 07L und 10% von der Piste 07R
angenommen.
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Abb. 5.2.6-1 Abflugrouten BRO7

[—— -

Fur die Abflige der BR25 wurde aus Grinden des
Larmschutzes eine Spreizung von der gegenuberliegen-
den Piste weg gewahlt. Die Spreizung wurde vor allem
deshalb gewahlt, weil nur so die bereits durch Anflige in
Landerichtung 07 belasteten Bereiche von Abfluglarm
entlastet werden kdnnen. Dabei muss deutlich gemacht
werden, dass aufgrund der unmittelbaren Nahe zum
Flughafen, durch die Kursdnderung in Blankenfelde-
Mahlow nur eine geringfuigige Entlastungswirkung er-
reicht werden kann. Kritisch war auch zu sehen, dass
durch den Abflug von der Piste 25R die Siedlungszu-
wachsflache Mahlow-Nord und sudliche Teile von Lichten-
rade neu belastet werden. Deshalb wurden bei den
Larmberechnungen die Starts in BR25 zu 90% von der
Piste 25L und zu 10% von der Piste 25R angenommen.
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Abb. 5.2.6-21 Abflugrouten BR25

A

Die Abfluge bei der BR25 erfolgen von der Piste 25R
500 m nach dem Ende der Piste mit einer Kursanderung
von 180 Grad mit Kurs 70 Grad und einem Radius von
2500 m. Mit einer Kursdnderung von 40 Grad und einem
Kompasskurs von 290 Grad 2400 m nach Pistenende. Bei
der Piste 25L erfolgt eine Kursdnderung von 330 Grad
auf Kompasskurs 220 Grad und eine Kursanderung um
270 Grad auf Kompasskurs 160 Grad. Optimierungen der
Kursanderungen, Veranderungen der Kursanderungen
und Anderungen der Belegungsstrategien der einzelnen
Routen sind mdglich, bedirfen aber der Untersuchung
und Bewertung in iterativen Schritten. Beim Abflug von
der Piste 25L wurde nicht die maximal mdgliche Entlas-
tung von Blankenfelde erreicht. Dies liegt neben der Lage
von Rangsdorf zwischen den beiden Sudabflugen auch
daran, dass das Natur- und Vogelschutzgebiet Rangs-
dorfer See als beachtenswert eingestuft wurde. Auch hier
bieten sich weitere Optimierungsmdoglichkeiten an, wenn
dieses Gebiet als nicht beachtenswert eingestuft wird.
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5.2.7 Streuung des Flugverkehrs

Wie unter 5.2.2 beschrieben, bietet sich aufgrund der
Siedlungsstruktur und der Besonderheit der Fluglarm-
ausbreitung die Streuung des Fluglarms an (siehe Abb.
5.2.7-1). Allerdings wird damit keine planlose flachige
Verlarmung befurwortet. Ziel der Verteilung ist es wiede-
rum, wie bei DROPs und bei der Routenbelegung, Larm-
pausen zu ermoglichen. Deshalb sollte die Strategie nicht
Larmverteilung heil3en, sondern dem Prinzip der Binde-
lung im Raum folgen und den raumlich geblndelten Larm
in der Zeit verteilen. Um dieses Prinzip vollstandig wirk-
sam werden zu lassen, sollten deutlich mehr und dazu
konvergierende Pisten verfugbar sein, um fur alle Abflug-
richtungen und alle Anflige moglichst viele An- und Ab-
flugrouten anbieten zu kénnen. Die Strategie des kapazi-
tiven Uberangebots, bei gleichzeitiger Beschrankung der
einzelnen Pistenkapazitat, verbessert die Moglichkeiten
des Larmmanagements und vermindert bei der Flugrou-
tenplanung maogliche Umwegflige im Nahbereich des
Flughafens. Dies fuhrt allerdings auch dazu, dass Berei-
che die bei dem bestehenden Layout Fluglamr frei sind,
zuklunftig mit Fluglarm belastet werden. Dem steht
gegenlber, dass stark belastete Bereiche starker entlas-
tet werden koénnen, als dies mit den in diesem Gutachten
maoglichen MalRnahmen erreicht werden kann.

So kénnen mit einer Pistennutzungsstrategie, ver-
bunden mit Routenbelegung, der Blndelung im Raum
und der Verteilung in der Zeit, sowie dem Betrieb der
konvergierenden Pisten, die von der DFS genannten An-
forderungen der Sicherheit, der Wirtschaftlichkeit, der
Flussigkeit und der Larmvermeidung miteinander ver-
bunden und, sich nicht gegenseitig aufhebend, eingesetzt
werden.
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Abb. 5.2.7-1Wirkungsweise von Schienenldrm versus Fluglarm
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Quelle: RDF Endbericht zum Gutachten Regionale Larmminderungsplanung Rhein-
Main-Region

5.2.8 Versetzte Landeschwelle (in Landerichtung)

Ein Versetzen der Landeschwelle in Landerichtung
bringt bei einem 3-Grad-Anflugwinkel je 300 m Versatz
zusatzlich 15,7 m und bei 3,5 Grad Anflugwinkel je
300 m zusatzlich 18,3 m Uberflughdhe. In Bezug auf die
erforderliche Landebahnlange fuhrt das Gutachten M12
des Planfeststellungsantrags aus, dass keines der fir BBI
geplanten Flugzeuge mehr als 2300 m (IL86) Landestre-
cke bendétigt (siehe Abb. 5.2.8-1); selbst eine A380
braucht nach Herstellerangaben nicht mehr als 1900 m.

Bei einem mdglichen Pistenversatz von je 1500 m
bzw. 1200 m verbleiben auf den vier Landebahnen 07L,
07R, 25L und 25R jeweils 2.500 m bzw. 2100 m verfug-
bare Landestrecke. Die Sicherheit des Luftverkehrs ist
damit gewahrleistet. Langere Landestrecken bringen kei-
ne zuséatzliche Sicherheit.
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Abb. 5.2.8-1Start- und Landebahnlangen nach ICAO

6.1
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Quelle: PFA gutachten M12

Ergebnisse von fdc

Anhebung des Landegleitwinkels von 3 Grad auf 3,5 Grad

Bis zum Préazisionsanflugverfahren CAT 1 ist eine An-
hebung des Landegleitwinkels ICAO-konform, eine daru-
ber hinausgehende Regelung fur CAT II/11l1 (durch-
schnittlich an 2% der jahrlichen Betriebsstunden des
Flughafens) kann durch eine Ausnahmegenehmigung des
BMVBS genehmigt werden. Bei den Auswirkungsbetrach-
tungen wird unterstellt, dass 5% der Anflige mit einem
Anflugwinkel von 3 Grad erfolgen. Diese 3 Grad werden
far die Wetterbedingungen fur CAT II/11l1 vorgehalten.
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Diese Wetterbedingungen kommen durchschnittlich an
2% der Betriebsstunden des Flughafens vor. Unter den
Bedingungen der CAT II/11l1 Anfluge wird die stindliche
Landekapazitat durch erhdhte Staffelungswerte reduziert.
Laut Planungsflugplan M1 betragt die maximale stindli-
che Nachfrage nach Landungen weniger als 45 Fbw, und
nach Planungsflugplan M13 betragt die durchschnittliche
stundliche Nachfrage nach Landungen 32 Fbw. Beide
stundlichen Nachfragen konnen uber eine Piste abgewi-
ckelt werden. Da unter CAT II/111 Bedingungen Windstille
(Nebel) besteht, kann der Anflug auf jeder Schwelle —
d. h., es kann eine beliebige Schwelle flr die Ausriustung
mit ILS CAT I1I/111 ausgesucht werden - erfolgen.

In der nachfolgend beschriebenen Untersuchung der
Be- und Entlastungen wird fur die BRO7 fur 95% der An-
fluge ein Anflugwinkel von 3,5 Grad und fir 5% der An-
fluge ein Anflugwinkel von 3 Grad angenommen. Ebenso
wurde fur die BR25 verfahren.

Abb. 6.1-1 Planungsflugplan M1 2023

ERl
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Bundelung versus Streuung

Im Zusammenhang mit einer Pistennutzungsstrategie
(DROPs) wird empfohlen, nach Auswertung der Pla-
nungsflugplane eine gezielte Strategie der rdumlichen
Blndelung und zeitlichen Verteilung der An- und Abflige
zu entwickeln. So wird einerseits das geltende planeri-
sche — auch juristisch anerkannte — Prinzip der LA&rmbun-
delung (wo Larm ist, darf noch mehr hin) nicht aufgege-
ben, gleichzeitig aber eine Entlastungsstrategie fur be-
sonders hoch Belastete (als hoch belastet werden alle
Belasteten mit mehr als Leq 1o 55 dB(A) angenommen)
ermadglicht. Die Entlastungsstrategie besteht darin, stun-
denweise oder tageweise durch eine entsprechende Nut-
zungsstrategie, planbare Larmpausen anzubieten. Dies
fahrt letztlich, bei konsequenter Anwendung, nicht zur
spurbaren Senkung des Dauerschallpegels, fuhrt aber
dazu, dass langere Erholungspausen zwischen den Larm-
ereignissen moglich werden.

In der nachfolgend beschriebenen Untersuchung der
Be- und Entlastungen, wird die Bundelung der Anflugver-
fahren zu 92,5% auf die Piste 25R oder auf die Piste O7R
und die Abflugverfahren zu 92,5% auf der Piste O7L oder
der Piste 25L angenommen. Weiterhin wird fur die BR25
von einem konvergierenden Verlauf der Abflugrouten
ausgegangen. Fur die BRO7 wurde wegen der besonde-
ren Siedlungsstruktur ein paralleles Abflugverfahren, mit
geringfligigen kapazitiven Auswirkungen bei der BRO7,
unterstellt. Andere Benutzungsstrategien sind madglich,
bedurfen aber der Prufung in weiteren iterativen Schrit-
ten, um deren Auswirkungen und Verbesserungen be-
urteilen zu kénnen.

Dedicated Runway Operations (DROPSs)

Fur das Parallelbahnsystem wird empfohlen, abwei-
chend von der 50/50-Reglung der Planfeststellung, eine
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Piste jeweils nur fur Landungen und eine Piste jeweils

nur fUr Starts zu nutzen. Dies kann wechselweise je Be-

triebsrichtung erfolgen. Dadurch kdénnen unterhalb der

An- und Abflugbereiche, bei dem vorhandenen Achsab-

stand der Pisten von 1900 m, im Zusammenhang mit ge-

spreizten Abflugrouten, splrbare Larmpausen erreicht

werden. Bei den nachfolgenden Larmbetrachtungen wur-

den folgende Annahmen getroffen:

Betriebsrichtung 07:

. Alle Landungen auf der O7R und alle Starts auf der
o7L

« Ebenso koénnen alle Landungen auf der O7R und alle
Starts auf der O7L erfolgen.

Betriebsrichtung 25:

. Alle Landungen auf der 25R und alle Starts auf der
25L

. Ebenso kdénnen alle Landungen auf der 25L und alle
Starts auf der 25R erfolgen.

Die stundliche planbare Kapazitat der einzelnen Pis-
ten liegt bei einer gemischten Nutzung (Starts- und Lan-
dungen) bei etwa 54 Fbw. Bei einem reinen Landebetrieb
reduziert sich diese Kapazitdt um etwa 5 Fbw/h auf 49
Fbw/h, bei den Starts wird die Kapazitat von 54 Fbw/h
nicht reduziert. Damit aber kénnen alle prognostizierten
stindlichen Flugbewegungen, wie vorgeschlagen, erfol-
gen. Im Fall héherer Nachfrage nach Starts oder Lan-
dungen kann die andere Piste mitbenutzt werden, da in
Zeiten hoher Nachfrage nach Landungen eine niedrige
Nachfrage nach Starts oder in Zeiten hoher Nachfrage
nach Starts eine Zeit niedriger Nachfrage nach Landun-
gen besteht. Diese mogliche wechselseitige Nutzung bei-
der Pisten, ist nach den beiden Planungsflugplanen des
PFB auf kurze Zeitraume am Vormittag (im Gutachten
M1 um etwa 10 Uhr und im Gutachten M13 um etwa 8
Uhr) beschrankt. Die von der FBS befurchtet kapazi-
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tiven Einbuf3e der Pistenkapazitat durch DROPS
kann daher nicht eintreten.

Eine analytische Auswertung des Planungsflugplans
M13 zeigt, dass die Pistennutzungsstrategie ohne Kapazi-
tatsverlust und ohne relevante Verzégerungen®' mdglich
ist. Die dadurch erreichbaren Larmpausen aber beach-
tenswert sind.

6.4 Routenbelegung

Die Routenbelegung folgt der Pistennutzungsstrate-
gie. Dabei ist wichtig, dass die abfliegenden Flugzeuge
keinesfalls im Bereich der Fehlanflugverfahren die Pis-
tenachse der aktuellen Landepiste kreuzen sollten. Ein
Kreuzen wiuirde zu erheblichen KapazitatseinbufRen fuh-
ren. Durch solche Verfahren wirde aus einem unabhan-
gigen Pistensystem ein abh&ngiges Pistensystem. Gleich-
zeitig wird deutlich, dass die Pistennutzungsstrategie
auch vom jeweiligen Aufkommen und den zeitlich ausge-
pragten Abflugrichtungen (Destinationen), beeinflusst
werden kann (Vermeidung von Umwegen).

6.5 Segmentierte Anflugverfahren

Die raumordnerische Situation um den Flughafen BBI
bietet ausschlief3lich nur fur die BRO7 die Moglichkeit des
segmentierten Anflugs. Durch dieses Verfahren findet,
wie spater belegt, eine Nettoentlastung durch die Um-
fliegung von Ludwigsfelde statt. Dieses Verfahren ist auf-
grund der anders gelagerten Siedlungsstruktur fir die
BR25 (ebenso wie Offset) ungeeignet.

Fur die nachfolgenden Larmberechnungen wurde an-
genommen, dass 95% der Anfluge in BRO7 im segmen-
tierten Verfahren und 5% der Anflige im Geradeausflug

37 Alle Verzdgerungen die oberhalb der flugplanbedingten Verzégerung liegen, und damit ta-
gesdurchschnittlich oberhalb von 4 Minuten, werden als beachtenswert betrachtet.
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erfolgen. Bei der BR25 erfolgen alle Anfluge im Gerade-
ausflug.

6.6 Spreizung der Abflugrouten am Ende der Startpisten

GemalR ICAO Doc 9643 erfolgt am Ende der Pisten
25R/L eine Spreizung der Abflugrouten mit jeweils
mehr als 15 Grad. Dies fuhrt u.a. auch dazu, dass die
nur 3,5 km vom Flughafen entfernt liegenden Siedlun-
gen Blankenfelde und Mahlow, die bei den Anflugen in
etwa 200 m (+/- 50 m) uberflogen werden, nicht auch
noch direkt von den Abfligen uUberflogen werden.
Dies gilt auch fur die weiter entfernt liegenden
Ortslagen Diedersdorf und Ludwigsfelde. Aul3erdem
bietet sich die vorhandene Siedlungsstruktur fir ein sol-
ches Verfahren an. Es gibt dort offensichtlich erheblich
weniger Betroffenheiten, als bei einem Geradeausflug.
AuBerdem wiuirde der Geradeausabflug zu einer doppel-
ten Belastung im Endanflugbereich und damit qualitativ
zu einer deutlich héheren Belastung, als bei einer Sprei-
zung der Abflugrouten fuhren. Aus dem gleichen Grunde
bietet sich aber eine Spreizung der Abflugrouten bei
BRO7 nicht an. Hier wirde eine Spreizung zu einer insge-
samt deutlich héheren Fluglarmbelastung als ein Gerade-
ausflug fuhren. Die geringen kapazitiven Einbuf3en durch
Startverzégerungen — die nur im Falle der im Normalbe-
trieb nicht erforderlichen gemeinsamen Nutzung beider
Pisten fur die Starts stattfinden wirden — sind nicht un-
zumutbar, zumal sich die Startverzdgerungen auf einen
Zeitraum von maximal 15 bis 30 Minuten pro Tag erstre-
cken wirden und zu Startverzégerungen maximal 22 sec
fihren wirden.

Fur die nachfolgenden La&rmberechnungen wurden
konvergierende Abflige fur den Betrieb in Richtung 25
und parallele Abflige fur den Betrieb in Richtung 07 an-
genommen.
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6.7 Streuung der Flugverkehrs

Um keinen falschen Eindruck zur Streuung des Luft-
verkehrs aufkommen zu lassen, erscheint folgende Be-
merkung angebracht: Die in einem Plan linear dargestell-
ten Abflugrouten entsprechen tatsachlich nicht dem Flug-
verlauf. Sie stellen die idealtypische Flugroute dar, von
der nach beiden Seiten innerhalb des definierten Fluger-
wartungsgebietes abgewichen werden kann. Das Fluger-
wartungsgebiet ist im Luftfahrthandbuch vero6ffentlicht.
Die Verteilung der Flige im Flugerwartungsgebiet findet
stochastisch statt.

Uber die DROps hinaus wurde keine Streuung des
Flugverkehrs angenommen. Die Abflugrouten wurden so
gelegt, dass die von BBI angeflogenen Destinationen
moglichst unverzuglich in die bestehende Luftraumstruk-
tur des oberen Luftraums eingebunden werden kénnen.
Soweit sich Umwegflige nicht vermeiden lieRen, wurden
diese durch die DROps auf ein Minimum beschrankt. Die
Grundsatze der bisherigen Abflugrouten des Flughafens
Schonefeld wurden tbernommen und nur dort verandert,
wo sich aus dem veranderten Flughafen-Layout notwen-
dige Anderungen ergaben.

6.8 Versetzte Landeschwellen

Im Gegensatz zu den meisten anderen MalBhahmen
stellen die versetzten Landeschwellen eine sofort und
ausschlieBlich wirksam werdende Larm entlastende MalR3-
nahme dar. Fur alle vier Pisten (O7R/L, 25R/L) wurden
jeweils um 1500 m in Landerichtung versetzte Lande-
schwelle angenommen. Dieser Schwellenversatz fuhrt zu
einer Anhebung des Landeanflugs von 75 m. Die weiter-
hin verfigbaren Landestrecken von 2100 m (07L/25R)
und 2500 m (07R/25L) sind fur alle derzeitigen zivilen
Flugzeugmuster ausreichend.
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7. Gesamtbewertung

Nachfolgend werden die Larmberechnungen der Plan-
feststellung fir den Dauerschallpegel Tag und den Wer-
ten mit 55 dB(A) und 60 dB(A) fur den Planfall zur Er-
mittlung der betroffenen Einwohner herangezogen. Diese
Larmisofonen des PFB beruhen auf der - zwischenzeitlich
als falsch erkannten — Annahme des Geradeausflugs. Da
aber ein Vergleich zur Planfeststellung erfolgen soll, und
far die neuen DFS-Planungen keine Larmberechnungen
vorliegen, war es nur moglich den Vergleich der Mehr-
oder Minderbelastungen auf der Basis der Planfeststel-
lung vorzunehmen. Klar ist auch, dass es nicht Aufgabe
der Flughafennachbarn sein kann, die Planungen der FBS
oder der DFS zu ersetzen.

7.1 Analyse der Betroffenheit im Planfall des PFB

Mit den Larmisofonen von Leq 1,y 60 dB(A) und Leq
Tag 55 dB(A) der Planfeststellung (siehe Abb. 7.1-1) wur-
den die in Tab. 7.1-1 ermittelten Zahlen der betroffenen
Einwohner ermittelt.
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Abb. 7.1-1 Larmkonturen Leq 1y 55 dB(A) und 60 dB(A) im
Planfeststellungsbeschluss

Anhand der aktualisierten Isofonen der Planfeststel-
lung und den aktuellen Einwohnerzahlen der Gemeinden
(2010) wurden nachfolgende Betroffenheiten durch den
Flughafen BBI auf der Grundlage der Planfeststellung
ermittelt. Dabei wurden in den Flachennutzungsplanen
vorhandene Entwicklungsflachen (Siedl. Zuwachs) be-
rucksichtigt.
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Tab. 7.1-1 Betroffene Einwohner 2009 innerhalb der Larmiso-
fonen Leq 149 55 dB(A) und 60 dB(A) im Planfall

Einwohner nach Planfeststellun
Gemeinds ha EWha EW
-Oristell| =58 dB{A) | =60 dB{A) »55 dB{A) | =G0 dB(&) | Gesamt
Ludwigsfelde 3918 1] 26.599 0 26.599
-Ludwigsfelds 436 i) 70 24.082 a
Siedl. Zuwachs 18,0 o ia] 1.120 a
-Genshagen 24,0 ] g4 1.256 a
-Léwenbruch 2.2 ] 158 131 2
Grolbeeren 9.4 251 235 [ ] B3
-Disdersdorf 0.4 225 25 235 583
Siedl. Zuwachs [} 28 25 [} 85
-Heinersdorf ] ] 25 o] a
Siedl. Zuwachs ] ] 25 ] d
-Frederkenhof ] ] 12 ] a
-Birkolz ] ] 15 ] a
Blankenfeld-Mahlow 2251 34,0 7138 19.247 26446
-Mahlow 104,0 158,29 45 4.580 7.018
Siedl. Zuwachs ] ] 25 o] a
-Blankenfelde 22,0 1538 29 G38 10,280
-Diahlewitz 706 28,6 12 1.341 [
Siedl. Zuwachs 27,0 ] 12 513 a
-Glasow [} Br.T 15 [} 1.485
-Grolkienitz 1.5 ] 12 27 a
- Jihnsdorf ] ] 158 ] d
Schonefeld 44 8 50,7 380 5.492 6471
-Schinefald 24,8 ] 22 718 a
- Wabkmannsder 2.0 7.2 2 4 114
-Selchow [} 2205 10 [u} 2205
-Rotberg 18.0 ] 15 240 a
-Walersdor? 0, 375 49 5 1.528
Siedl. Zuwachs ] 28,3 49 ] 1.289
Huberus ] 0.2 5 0 45
-Kiekebusch 1.8 [} [} 11 a
Berlin 4763 1688 13.351 4.570 17.922
- Lichientrade ] ] ] a d d
-BohnsdorfiFalkenberg 1416 Ba,0 a1 4,380 2 685
-Schmickwiz 108.5 738 23 2480 1.687
-Muggelheim 1720 9.0 23 1.0558 207
-Hessenswinkel'Meu-Seeland 58,8 ] 45 2.556 2
-Rauchfang Werder ] ] ] d d
Meu Zittau - Gosen 1705 0 9T 0 |7
-Gosan 1577 0.0 5 783 a
Siedl. Zuwachs 12,8 0.0 10 128 a
Schulzendorf 1000 111,00 17 1.700 1.887 1.5a87
Eichwalde 171,6 7,2 25 4.230 1.780 6070
Zeuthen 1] 0,0 25 0 0 0
WildawMiesdorfer Werder 0 0,0 25 0 0 0
Rangsdorf 1] 1] 1] o o o
Kanigswusterhausen
-Fangsdorf ] ] ] 2 2
Siedl. Zuwachs ] ] ] d d
-Klein Kienitz ] ] 0 a a
-Grofmachnow ] ] ] a a
Gesamt PFB 1.761,7 1.4320 55.27T1 33.603 BE.BT4

Im Ergebnis wird es im Planfall mehr als 55.000 Ein-
wohner innerhalb der Zone Leq 1,9 55 dB(A) bis 60 dB(A)
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und mehr als 33000 Einwohner in der Zone grofier Leq
Tag 60 dB(A) geben. Insgesamt waren damit fast 89000
Einwohner (nach der Einwohnerdichte von 2009) im
Planfall von relevantem Fluglarm betroffen. Ziel der Be-
auftragung von fdc Airport Consulting war, die Uberpri-
fung von Maoglichkeiten, diese Larmbetroffenheit zu redu-
zieren. Im Zuge der einzelnen Schritte, Uberprifungen,
Korrekturen und Neuberechnungen zeigte sich, dass alle
aktiven MalRnahmen der Larmminderung nur dauerhaft
erfolgreich sein kénnen, wenn mit den MalBhahmen ent-
weder eine Kapazitatsbegrenzung des Flughafens einher-
geht, oder aber zur Problemldsung eine dauerhafte Ab-
siedlung stark betroffener Bereiche (siehe Abb. 5.1.1-1)
erfolgt, die Uber die im FluglSchG verfligten Ubernahmen
hinausgehen. Weiter fiel auf, dass alle MaBnahmen der
Larmentlastung ihre grofite Wirksamkeit bei den weniger
hoch Betroffenen entfaltet und die Entlastung besonders
hoch Betroffener immer gering ausfallt.

Erkennbar ist, dass weder Kapazitdtsbegrenzung
noch Absiedlung durchsetzbar sind. Diese Erkenntnis
fuhrt aber, nach Auffassung des Autors, zu einer dauer-
haften und unndtig nachteiligen Begrenzung einer nach-
haltigen Flughafenentwicklung und der benachbarten Re-
gion. Flughafen mussen von ihrem Aufkommen und ihrer
Transportfunktion (Geschwindigkeit und Reichweite)
nicht in unmittelbarer Nahe von Verdichtungsraumen lie-
gen. Wie international nachweisbar sind Entfernungen,
fur Grol3flughafen von 50 bis 100 km zum Verdichtungs-
raum, nicht unproblematisch, sondern vorteilhaft (siehe
Tab. 7.1-1). AulRerhalb von Verdichtungsraumens liegen-
de Flughéfen sind jederzeit bedarfsgerecht erweiterungs-
fahig und konnen restriktionsfreie Betriebszeiten anbie-
ten. Wohingegen unter dem Gesichtspunkt der gegensei-
tigen Rucksichtnahme, Flughafen in oder am Rande von
Agglomerationen in ihrer Entwicklung und ihren Betriebs-
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zeiten begrenzt sind und die sie umgebende Region,
durch die starken Larmauswirkungen und die erforderli-
chen SchutzmalRnahmen keine raumwirtschaftlichen
Entwicklungsperspektiven®, aber auch keine raumwirt-
schaftliche Erholungsfunktion bieten.

Tab. 7.1-2 Lage ausgewéhlter Grof3flughafen zum jeweiligen

Stadtzentrum
Tokyo Zentrum Flughafen Narita = 76 km
Moskau Zentrum Flughafen Domodedovo = 45 Km
Denver Zentrum Denver International = 43 km
Kuala Lumpur Zentrum Sepang Airport = 67 km
Seoul Zentrum Incheon = 60 km
Lissabon Zentrum Neuer Flughafen = 54 km
Rom Zentrum Fiumicio = 40 km
Athen Zentrum Airport = 35 km
Durchschnittliche Entfernung 52,5 km
Berlin Schonefeld 25 km

7.2 Analyse der Betroffenheit mit den beschriebenen und
untersuchten MalRnahmen des aktiven Larmschutzes

Bei den Analysen wurden die Flugbewegungsauf-
kommen, der Flugzeugmix und die Betriebsrichtungsver-
teilung des Planfeststellungsbeschlusses Ubernommen.
Verandert wurden die mit der Planfeststellung maoglichen
Modifikationen. Laut LuftVG besorgt die Planfeststellung
mit ihrer Konzentrationswirkung alle fir den Bau und Be-
trieb des Flughafens erforderlichen Erlaubnisse und Ge-
nehmigungen fur den Flughafenbetreiber. Keine Rege-
lung trifft der Planfeststellungsbeschluss, fur die vom
Flughafenbetrieb betroffenen Flughafennachbarn (An-
wohner und Kommunen). Deren Betroffenheit wird durch

38 Keine raumwirtschaftlichen Entwicklungsperspektiven deshalb haben, weil Siedlungs- und
Entwicklungsflachen ohne wohnortnahe Infrastruktur (Kindergarten, Schulen, Krankenhauser,
Seniorenanlagen, etc.) funktionsunfahig sind und nicht angenommen werden.
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eigenstandige gesetzliche Regelungen per Verordnung
geregelt. Die Festlegung der Flugrouten ist Angelegen-
heit der DFS. Die festgelegten Flugrouten werden per
Verordnung im Bundesgesetzblatt verotffentlicht. Dabei
stellt die Festlegung der Flugrouten noch nicht das Pro-
blem dar. Das Problem ergibt sich im Betrieb durch Bele-
gung der Flugrouten, dafur aber ist wiederum die DFS
nicht zustandig. Anders formuliert: Der betroffene Flug-
hafennachbar hat — im Gegensatz zu seiner Stellung bei
anderen Verkehrstragern - kaum eine Moglichkeit seine
Betroffenheit wirksam in das Verfahren einzubringen. In
einer weiteren Verordnung werden die Schutzzonen nach
FluglschG festgelegt. Auch hier gilt wieder die Eigen-
standigkeit des Verfahrens mit Bezug auf die Planfest-
stellung, ohne dass die sich aus dieser VO ergebenden
Probleme in der Planfeststellung geregelt oder gar be-
handelt werden. Hier nun muss der Betroffene die
Staatsanzeiger der jeweiligen Bundeslander lesen.

Die vorbeschriebenen und untersuchten MalRnahmen
(Segmented RNAV, steilerer Anflug, versetzte Lande-
schwelle, konvergierende Abflugrouten, DROPs) des akti-
ven Schallschutzes, fuhren zusammenfassend zu folgen-
dem Ergebnis:
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Abb. 7.2-1 Larmkonturen Leq tag 55 dB(A) und 60 dB(A) mit
den beschriebenen MalRnahmen

‘&‘Sgu{su
5

Mit diesen Annahmen konnten folgende Nettoentlas-
tungen erreicht werden:

D:\Daten\BBI\Kommunen\Gutachten\Gesamtgutachten\Aktiver-Larmschutz-Endfassung.doc/Zuletzt gedruckt
11.02.2011 17:58



Tab. 7.2-1 Betroffene Einwohner 2009 innerhalb der Larmiso-
fonen Leq 1oy 55 dB(A) und 60 dB(A) im Planfall,
unter Berucksichtigung der vorstehend beschrie-

107

benen alternativer An- und Abflugverfahren

Einwohner nach fdc Variante 2

Gemeinds ha EWWha EW
-Orsteil| =52 dB{A) | =50 dB{A) =08 dB[&) | =50 dB(A) | Gesamt
Ludwigsfelde ] ] o o o
-Ludwigsfelds 0.0 0.0 70 0 a
Siedl. Zuwachs 0.0 0 70 0 a
-Genshagen 0.0 0.0 g4 0 a
-Léwenbruch ] ] 16 ] a
Grokbeeren 0 0 o o o
-Dizdersdordf 0 0 25 0 a
Siedl. Zuwachs 1] 1] 25 1] a
-Heinsrsdorf 0 0 25 0 a
Siedl. Zuwachs i) i) 25 i) a
-Frederikenhof ] ] 12 ] a
-Birkolz 0 0 15 0 a
Blankenfeld-Mahlow 423 4 1896 11.707 3,695 15.402
-Wahlow 47,1 0 45 2,120 a
Siedl. Zuwachs i) i) 25 i) a
-Blankenfelde 2504 20,8 249 8.132 587
-Diahlawi=z 1] 1136 12 1] 2188
Siedl. Zuwachs 0.0 27 12 i) 513
-Glasow 71,2 284 15 alst] 425
-Grofkienitz 4.4 o] 18 TE a
- Juhnsdorf 19,2 0 16 208 a
Schanefeld B2.5 2564 2375 3287 5662
-Schinefeld =] 0 24 232
- Wakmannsdorf 20,5 5.8 2 41 12
-Zelchow 0 2205 10 0 2,205
-Sothery 18,0 0 15 240
“Walhersdor? 24,0 28 44 AT 421
Siedl. Zuwachs 14,0 123 40 [=1:5] G603
Hubsrus 0 22 5 0 45
-Fiekebusch ] ] =] a a
Berlin 3507 2052 8.987 5.871 14.857
- Lichientrade 0 0 0 a a a
-BohnsdorfFalkenberg 1024 41,0 31 2174 4371
-Schmickwiz 1.2 52,2 23 G4 201
-Moggelheim 71,8 13,0 23 3.881 288
-HessenswinkelMeu-Seeland 4G 0,0 45 207 a
-Rauchfang Werder 0 0 0 a a
Neu Zittau - Gosen 1032 0,0 5TH o A7H
-Gosen 103,2 0 5 515 a
Siedl. Zuwachs 5.8 0.0 10 g8 a
Schulzendorf B0,& 0,0 17 1.030 0 1.030
Eichwalde a0 0,0 25 200 0 200
Zeuthen 0 0,0 25 o o o
WildawMiesdorfer Werder 0,0 0,0 25 0 0 0
Rangsdorf 2301 ] 4.380 0 4.380
-Rangsdordf 1822 0 21 3.541 a
Siedl. Zuwachs 8.5 1] 2 200 a
-Klein Hisnitz 7. 0 2 g5 a
-Gromachnow 30,1 0 2 271 a
Gesamt 1.257 5 BE2 2 29.254 12.852 42106

Aus diesen ermittelten betroffenen Zahlen unter Be-
ricksichtigung der beschriebenen MalRnahmen des akti-
ven Larmschutzes kdnnen die Tab. 7.2-2 ermittelten Ent-
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lastungen, gegenuber den betroffenen Zahlen der Plan-
feststellung, ermittelt werden:

Tab. 7.2-2 Delta betroffener Einwohner 2009 innerhalb der
Larmisofonen Leq 1o 55 dB(A) und 60 dB(A) der
Planfeststellung und der von fdc untersuchten
MalRnahmen des aktiven Schallschutzes im Planfall

Einwohner Delta PFBfde Variante 2
Gemeinds ha EWha EW
-Oirsteil| =52 dB{A) | =60 dB{A =08 dB{&) | =G0 dB(A) | Gesamt
Ludwigsfelde -381,8 ] -216.589 o -216.599
-Ludwigsfelds =343, 0.0 [u] -24.062 a
Siedl. Zuwachs -18,0 0.0 8] -1.120 a
-Genshagsn -24,0 0,0 Ju] 1.286 2
-Ldwenbruch -2,2 0.0 8] -131 a
Grofbeeren -9.4 =251 1] -235 628 il
-Dizdersdordf -84 -22.5 [u] -235 -583
Siedl. Zuwachs 0,0 -2,8 8] 1] -85
-Heinersdorf 0,0 0.0 [u] 0 a
Siedl. Zuwachs 0.0 0.0 [u] i) a
-Fraderikenhof 0,0 0.0 8] ] a
-Birkolz [u] 0 a
Blankenfeld-Mahlow 1] 4.508 -15.552 -11.044
-Wahlow 8] 2581 -7.015
Siedl. Zuwachs i) a
-Blankenfelde 8] 7454 2.8683
-Diahlawiz [1] 1.341 1.6583
Siedl. Zuwachs [u] -513 513
-Glasow 8] 1.088 1.040
-Grolkkienitz [u] 52 a
- Juhnsdorf Ju] 208 a
Schanefeld 0 1.396 2,205 -89
-Schinefeld [u] =487 a
- Walkmannsdorf [u] ar 103
-Selzhow [u] [u] a
-Sotherg [u] 0 a
“Walersdor? [u] 1171 1415
Siedl. Zuwachs 8] (=15 -G8
Huberus a ] a
-Fiekebusch 8] -1 a
Berlin 1] -4.365 1300 3064
- Lichientrade [u] 0 a
-BohnsdorfiFalkenberg [u] 1.215 1.705
-Schmickwiz [u] THG =487
-Muoggelheim [u] -5 2
-Hessenswinkel/Meu-Seeland 8] 2,348 a
-Rauchfang Werder Ju] i) a
Neu Zittau - Gosen 1] 342 o -342
-Gosen 8] -273 a
Siedl. Zuwachs -3.2 0.0 [u] -G8 a
Schulzendorf -394 -111,0 0 -&7T0 1.887 -2 6557
Eichwalde -163,6 -T1,2 [1] -4.080 1.780 -5.B70
Zeuthen 0,0 0,0 1] o o o
WildawMiesdorfer Werder 0,0 0,0 0 0 0 0
Rangsdorf 2301 0,0 1] 4.380 o 4.380
-Rangsdorf 1822 0.0 Ju] 2.541 a
Siedl. Zuwachs 8.5 0.0 8] 200 a
-Klein Hisnitz 7. 0.0 [u] g5 a
-Grolbmachnow 30,1 0.0 [u] 271 a
Gesamt -490,3 -779,8 -30.107 -22.51 -52.638
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Insgesamt erfolgt durch die untersuchten Mafl3nah-
men eine Nettoentlastung. Im Detail zeigt sich allerdings,
dass auch Mehrbelastungen auftreten kénnen. Verande-
rungen sind durch Verschiebungen der Abdrehpunkte,
der Kursanderungen, der Routenbelegung mdglich. Diese
fihren aber gleichzeitig nicht zu Entlastungen, sondern
zu Verschiebungen der betroffenen Zahlen. Es wird an-
genommen, dass die vorstehende Nettoentlastung in et-
wa die maximal mogliche Entlastung am Standort Scho-
nefeld unter Berlcksichtigung der Verkehrszahlen des
Planfalls (360.000 Fbw) darstellt. Weitere Entlastungen
in den Bereichen Blankenfelde und Bohnsdorf erscheinen
maoglich, fuhren jedoch unweigerlich an anderer Stelle zu
einer entsprechenden Mehrbelastung.

Im Laufe der Untersuchung konnte festgestellt wer-
den, dass die begruRenswerte Flugroutenplanung der
DFS insbesondere im Nahbereich des Flughafens zu kei-
ner spurbaren Entlastung fuhrt. Dies weist darauf hin,
dass neben der Routenfuhrung weitere MalRnahmen er-
griffen werden miussen, um Entlastungseffekte zu errei-
chen. Weiter wurde festgestellt, dass es den ,groRRen*
Wurf nicht gibt, sondern Entlastungen nur in iterativen
Schritten auf ihre Wirkung zu untersuchen sind. Es muss
auch jederzeit sichergestellt sein, dass einzelne Mal-
nahmen sich nicht gegenseitig aufheben. Evident war,
dass jede Malnahme auf der Anflugseite zu entspre-
chenden Veranderungen auf der Abflugseite flhrt, das
gilt ebenso fur Veranderungen auf der Abflugseite, die
wiederum Veranderungen auf der Anflugseite (kommuni-
zierende RoOhren) nach sich zogen. Es kann aber nicht
Aufgabe der Flughafennachbarn sein, diese aufwendigen
und kostenintensiven Untersuchungen vorzunehmen.
Deshalb sollte die vorstehende Untersuchung nicht als
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die ,L6sung“ angesehen werden, sondern als das be-
trachtet werden was sie sein soll: Anregung fur den Flug-
hafen und die DFS in offenen Beteiligungsverfahren An-
und Abflugverfahren zu entwickeln, die den Anforderun-
gen des Luftverkehrs genlugen und den Bedurfnissen der
Anwohner gerecht werden. Dort wo dies nicht mdglich
ist, sollte der Weg der Absiedlung beschritten werden.
Nach Einschatzung des Autors wirde sich ein Absied-
lungsprogramm, zur Herstellung der Raumvertraglichkeit
und Zukunftsfahigkeit des Flughafens am Standort, in
einer Grolenordnung von etwa 3,4 Mrd. € bewegen. Dies
macht deutlich, dass der Flughafenstandort derzeit weder
zukunftsfahig noch raumvertréaglich ist.

Schliel3lich sollte noch darauf hingewiesen werden,
dass auch ein Dauerschallpegel Tag aus Fluglarm unter-
halb von 55 dB(A) zumindest als storend empfunden
wird. Welche Betroffenheit unterhalb von 55 dB(A) vor-
liegt, wurde nicht untersucht.

(Dieter Faulenbach da Costa)
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