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Zur aktuellen Diskussion um die An- und Abflugrouten am BB/

Die Diskussion um die Flugrouten und in Folge davon die unterschiedlichen
Larmbetroffenheiten ist keinesfalls neu. Sie hat das Verfahren um die Genehmigung des
Flughafenausbaus BBl in der ganzen Zeit seit Antragstellung begleitet, weil insbesondere die
Birger und die betroffenen Kommunen unbeschadet von der ablehnenden Grundhaltung
auch die konkrete Flugstreckenfihrung der Flugzeuge kritisierten. Es gab damals auch
hierzu eine Fille von Einwendungen im Planfeststellungsverfahren. Das Thema wurde
deshalb in den Anhérungen in Rangsdorf und in Oberschéneweide im Jahre 2001
umfanglich und kontrovers diskutiet und letztlich wurde ihm auch im
Planfeststellungsbeschluss Rechnung getragen.

Anknipfungspunkt ist eine fUr alle Beteiligten unbefriedigende Gesetzeslage:

Fir das Gesamtsystem eines Flughafens und der Auswirkungen des Flugbetriebes auf
Mensch und Umwelt sind namlich zwei getrennte Verfahren ausschlaggebend, die auch
noch zeitlich deutlich auseinanderfallen.

Das (zeitlich vorgelagerte) Planfeststellungsverfahren in der Zustéindigkeit der Landes-
Planfeststellungshehérde entscheidet, sehr vereinfacht gesagt, Gber alles, was am Boden
.passiert’, insbesondere Gber die Zuldssigkeit des Bauwerkes einschliellich der Stari- und
Landebahnen, wobei vieifiltige Aspekte u.a. Raumordnung, Natur- und Umweltschutz,
Bedarf, Larmauswirkungen uwv.m. zu priifen sind. Grundlage hierfir ist eine vorldufige
Planung der An- und Abflugverfahren, vgl. unten Il

Die endgultigen An- und Abflugverfahren also das, was, vereinfacht gesagt, in der Luft
Lpassiert’, werden in einem getrennten (zeitlich nachgelagerien) Verfahren auerhalb der
luftrechtlichen Planfeststellung vom Bundesaufsichtsamt flr Flugsicherung (BAF, Bund)
nach Vorarbeiten der Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS, Bund) durch
Rechtsverordnung des Bundes festgelegt, u.z. generell kurz vor Inbetriebnahme. Dabei kann
es nicht zuletzt auf Grund der langen Verfahrenszeiten auch groRere Abweichungen
zwischen Planfeststeliung und Rechtsverordnung geben, was schon in der Vergangenheit zu
massiven Protesten geftihrt hat, weil die neu betroffenen Blirger sich getauscht fuhlten
zuletzt etwa beim Ausbau des Flughafens Leipzig. v
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Die Regelungen fiir die An- und Abflugverfahren werden im Ubrigen regelméfig den
betrieblichen Belangen der Flugsicherung und des Flughafens angepasst, am Flughafen
Minchen in den letzten beiden Jahren allein 8 mal.

Mit  Schreiben vom  14.10.1987  hatte die  Planfeststellungsbehdrde das
Bundesverkehrsministerium (BMV) gebsten, einen ersten Planungsentwurf fir die
Flugrouten vorzulegen, um die Flughafenplaner in die Lage zu versetzen, die notwendigen
Fluglarmberechungen durchzufthren. Die 1. Planung der DFS wurde im Dezember 1997
vom BMV vorgelegt. Sie sah keine Divergenz der Abflugrouten und kein Uberfliegen Berlins
Vo,

Mit Schreiben vom 15.05.1998 legte die DFS eine Uberarbeitete Grobplanung vor, die
wiederum einen Divergenzaspekt nicht enthielt. Erstmals mit Schreiben vom 20.08.1998,
wies die DFS darauf hin, dass es in Verkehrspitzenzeiten fiir das gleichzeitige, parallele
Abfliegen erforderlich sein k&énnte, eine Divergenz von 15 Grad fir die Abflugrouten
einzufihren,

Mit einem abschliefenden Schreiben vom 26.10.1998 (vgl. Anlage 1) bestéatigte die DFS
gegenlber der Planfeststellungsbehotrde, dass die den Flughafenplanungen zugrunde
liegenden Flugstrecken (ohne Divergenz) grundsétzlich den Planungen der DFS
entsprachen, ein Hinweis auf mogliche Abflugverzégerungen bei Spitzenzeiten bei fehlender
Divergenz war enthalten. Die DFS wies ferner darauf hin, dass die ,Festlegung der fir die
Inbetriebnahme des neuen Bahnsystems notwendigen Flugverfahren® erst kurz vor
Betriebsaufnahme unter Berlicksichtigung der aktuellen Verkehrssituation, des
Umweltschutzes und sich andernden navigatorischen Méglichkeiten erfolgen kénne.

in das Planfeststellungsverfahren ist die Grobplanung des BMV inklusive der Erganzungen
der DFS in der Fassung der Antragstellung der Flughafengesellschaft vom 17.12.1999
eingegangen. Zwischenzeitliche Um- oder Neuplanungen wurden von dem BMV, der DFS
oder dem Flughafen nicht vorgelegt. Das mit dem Antrag eingereichte Flugstreckenkonzept
ist daher im PFB unverdndert ibernommen worden.

In den Anh&rungsverfahren zum Ausbau BBl wurde das Thema Flugrouten umfanglich und
auch kontrovers im Frihjahr und im Sommer 2001 diskutiert.

Der Planfesistellungsbeschluss vom 13.08.2004 griff die Problematik des nachgeschalteten
Flugroutenverfahrens auf und wies ausdricklich auf die unterschiedlichen Zusténdigkeiten
hin, indem folgende Formulierung aufgenommen wurde, vgi. Anlage 2:
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Das gleiche Thema wird im Beschluss im Hinblick auf konkrete Einwender nochmals
aufgegriffen, vgl. Anlage 3, hier nicht ausgedruckt.

Damit stellte sich damals wie heute die Frage, wie die Burger Larmschutz bei verdnderten
Flugrouten erhailten kénnen, die vom urspriinglichen Planfeststellungsbeschluss abwichen.
Auch dafiir traf der damalige Beschluss Vorsorge: Es wurde nadmlich ein ausdricklicher
Vorbehalt genau fir diesen Fall aufgenommen, vgi. Anlage 4.

Ergidnzend ist anzumerken, dass die Lérmgrenzwerte fir die Gewéhrung passiven
Schallschutzes und von Auftenldrmentschadigungen so verfugt worden sind, dass sie immer
und (berall in der Umgebung des Flughafens geiten, unabhéngig von der Ausweisung
der Schutzgebiete. Der Flughafenanwohner hat jederzeit einen entsprechenden
Rechtsanspruch gegentiber dem Flughafen, falls die Larmwerte die Grenzen Ubersteigen.
Die Schutzgebietsausweisung erleichtert lediglich die Beweisflihrung, vgl. Anlage 5:
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Diese Regelungen aus dem Planfeststeliungsbeschiuss wurden von der Kidgerseite im
Verfahren in Leipzig ausdricklich angegriffen, nicht zuletzt im Hinblick auf die
Unsicherheiten durch das nachgeschaltete Verfahren der Flugroutenfestiegung, was als
Abwéagungsmangel kritisiert wurde, vgl. Anlage 6. Das Bundesverwaltungsgericht hat in
seinem Urteil die vorgetragenen Bedenken nicht aufgegriffen.

V.

Dass die jetzt in die Endphase kommende Diskussion um die Flugrouten das ganze
Larmthema noch einmal neu zur Diskussion stellen wirde, war von Anfang an nicht
auszuschlieBen. Gleichermafien war nicht auszuschlielen, dass verdnderte Flugverfahren
zu neuen Betroffenheiten flhren.

Ziel des MIL war es von Anfang an, trotz mangelnder eigener Zusténdigkeit, auf eine
Lésung hinzuwirken, die eine mdglichst geringe Zahl von Larmbetroffenen nach sich zieht
und diese in einem méglichst transparenten Verfahren entwickelt wird. Von daher ist ohnehin
ein Gesprach des StS MIL mit der Geschéftsfuhrung der DFS und der Leitung des BAF in
Langen vereinbart, das allerdings aus Termingriinden erst im Oktober stattfindet. Hier soli
neben dem Thema der Routen ebenfalls das der Flughdhen sowie der An- und Abflugwinkel
angesprochen werden.

Unabhéngig davon wird es darauf ankommen, dass die DFS ihren in der
Fluglarmkommission begonnenen Dialog auf einen gréferen Kreis ven betroffenen
Kommunen incl. Berliner Bezirken ausweitet, um auch dort die notwendigen Informationen
zu geben. Selbstverstandlich wird die Brandenburger Seite daran mitwirken. Ein erster
Schritt war die gemeinsame Einladung mit Berlin zu der Veranstaltung vom 27.09.2010 in
Schonefeld sowie die dort angekiindigte Erweiterung der Flugldrmkommission.

Es bleibt aber dabei, dass die Verantwortung flir die abschlieRende Entscheidung letztlich
bei der Bundesbehdrde liegt.
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- Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld
Grobpianung lFR-Abflugverfahrenn

1) Besprechung vom 30.03.19898 in Potsdam

2) Besprechung vom 29.09.1 898 in Offenbach

Sehr geehrter Herr Bayr,

inder Besprechung vom 30.03.1998 in Potsdam wurde seitens der DFS eine
Grobplanung der IFR-An- und Abflugverfahren fir den neuen GroRflughafen Beriin-
Schénefeld vorgestelit, Basierend auf diesen Verfahrensentwiirfen wurde daraufhin
seitens der Projekiplanungsgesellschaft mbH Schénefeld (PPS) ein'Larmgutachten
und ein medizinisches Gutachten als notwendige Bestandteile fiir.das
Planfeststellungsverfahren in Auftrag gegeben. Die dort dargestelite
Streckengeometrie entspricht grundsatziich den derzeitigen Planungen der DFS.

In 0. Besprechung kiindigte die DFS eine zusatzliche Prifung im Hinblick auf eine
gleichzeitige unabhéngige Durchftihrung von IFR-Flugverkehr auf beide Pisten an.

Als Ergebnis dieser Priifung ergab sich, daf bei dem geplanten Bahnabstand IFR-
Anfllige unabhangig voneinander auf beide Pisten durchgefithrt werden kénnen. Um
allerdings auch paraliele IFR-Abfliige gleichzeitig von beiden Pisten gewdhrleisten zu
kénnen, wére generell eine Diverenz der Abflugwege von 15° erforderlich.

DFS Deutsche Fugsicherung Gmbii, KaiserlelstraBe 29-35, 63067 Offenbach 2., - Teletan 069/80 540 Fax 0 69/8054.13 95 Tel‘axlflllBQB AFTH eddaygx

Eingetragen am Amisgericht Offenbach urter HRR 8533 - Vorsitzender das Aufsichisrates: MDir Dr. lnzomar lneres . riserhibiitan i
D - -
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DFS Deutsche Flugsicherung

Blatt

Dies bedeutet, daR es bej den vorliegenden Abflugverfahren wéhrend
Verkehrsspitzenzeiten zy Abﬂugverzégerungen kommen kénnte,

Es wird darauf hingewiesen, daR die nach § 27 a LuftvO vom LBA per
Rechtsverordnung festzulegenden Flugverfahren nicht Gegenstand einer
P!anfeststeffung oder Flugp!atzgenehmigung sein kénnen, sondern jederzeit
optimiert werden kénnen, wenn

- die Verkehrsenhmicklung

- der Umweltschutz (Flugldrm) oder _

- sich andernde navigatorische Méglichkeiten dies erfordern,

Mit freundlichen GraRen

DF8 Deutsche Flugsicherung GmbH
—Hauptven/va!tung

LV. LA,

Efruftﬂmil erfahren
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Bundesrepublik Deutschland} und ENR 1.5-15 (Treibstolfsparende und larmmindernde ILS-
Anflugverfahren) definiert und werden den Flugzeugfiihrern zur Fluglarmminderung empfohlen.

Seite 631 von 1171

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

|

Fiir die Landung werden u. a. larmoptimierte Anfluggeschwindigkeiten und die Einhaltung optimierter
Hahen und Gleitpfade vorgegehen, sofern die fiugbetrieblichen Verhélinisse dies zutassen. In ENR 1.5-
15 wird schlieBlich das spezielle ILS-Anflugverfahren ,Continuous Descent Approach (CDA)* beschrie-
ben, mit welchem an geeigneten Flughéfen in der gesamten Anflugphase die Einhaliung einer konfinu-
ierlichen Sinkflugrate 300 fYNM bei einem Sinkwinkel von ca. 3° und damit sowoh! larm- als auch treib-
stoffverbrauchsminimiertes Fliegen erreicht werden soll. Der CDA-Anflug steht auf Anforderung durch

den Luftfahrzeugfihrer bei der Flugsicherung zur Verfiigung.

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

zeugftihrer bis an die Leistungsgrenzen beansprucht werden.

\4.1 815  Festlegung der An- und Abflugwege

¥ Jerbindliche Festlegung der An- und Abflugverfahren geschieht durch Rechisverordnung (§ 27 a
LuftvO) und wird erst kurz vor Betriebsbeginn der neuen Start- und Landebahn erfolgen. Zustandig sind H
das Luftfahri-Bundesamt und bei Eilbediirfligkeit die Flugsicherung. Aufgrund der §§ 29 b Abs. 2 und 29
Abs. 1 LuftVG ist auch bei der Festlegung der An- und Abflugrouten dem Schutz der Bevolkerung vor
Fluglarm Rechnung zu tragen. Eine Regelungsmoglichkeit im Planfeststellungsbeschluss ist mangels
Zustandigkeit der Planfeststellungsbehérde, aber auch unter sachlichen Gesichtspunkien wegen der
Notwendigkeit der Integration der An- und Abflugwege in das iiberregionale Netz nicht gegeben.

0.1.8.1.6  Konzept des ,Balanced Approach”

In der Resolution A33-7 vom 29. November 2001 haben die ICAO-Mitgliedsstaaten auf der 33. ICAQ-
Vollversammlung beschlossen, gemeinsame Strategien und Verfahren zum Umwelischutz zu erarbel-
ten. Fin wesentlicher Punkt ist die Behandlung und Lésung von Larmproblemen in der Umgebung inter-
nationaler Verkehrsflughaten auf Grundlage eines gemeinsamen Konzeptes. Hintergrund dieses Kon-
Zeptes ist das Ziel einer ausgewogenen (balanced) Entwicklung des L uftverkehrs im Hinblick auf Si-
cherheit, Umwelteinfluss und wirtschaftiiche Aspekte. Der Begriff ,Balanced Approach” (ausgewogener
Ansatz) wurde gepragt, um die Ausgewogenheit zwischen Umwelteinfluss und Wirtschaftlichkeit deut-
lich zu machen. Die ICAQ/CAEP Arbeitsgruppe 2 erhielt den Auftrag, Leitlinien zu entwickeln, welche
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seite 112, wurde deshalb angeordnet, dass bei Gebéuden liber 30m Héhe innerhalb der Konturen im
plan M 21-3 und bei nachweislich wisderholten Schéden auch bei niedrigeren Gebéuden die Trager
des Vorhabens die Kosten filr SchutzmafBnahmen zur Vermeidung von Schéaden durch Wirbelschleppen

:7u tragen haben,

Ungeachtet dessen kénnen Schalldruckwellen und Wirbelschleppen als Einzelereignisse durch be-
stimmte  Luftfahrzeuglypen Schadensersalzanspriiche gemdB §33 LuftVG auslésen (Hoff-
mann/Grabherr, LutVG, Stand November 1997, § 33 Rn. 10). Hiernach haftet der Halter des Luftfahr-
zeuges verschuldensunabhangig und unmittelbar. Von Einwendern wird fiir den Fall, dass von den im
Antrag prognostizierten Flugrouten abgewichen wird, Entschadigung gefordert, AuBerdem wird Ersatz
fir Wertiminderung von Immobilien bei der Einrichtung von Kurzabflugstrecken begehrt.

. Die Festseizung der An- und Abflugverfahren ist nicht Gegenstand des Planfeststellungsbeschlusses.
Die Verfahren werden erst kurz vor Inbetriebnahme der zur Planfeststellung beantragten neuen Start-
" und Landebahn des Verkehrsflughafens Berlin-Schonefeld durch Rechtsverordnung des Bundes ge-
maB § 27a Abs. 2 LuftVO festgesetzt. Gegenstand des Planfeststelfungsverfahrens sind auch nicht
Uberflughdhen sowie die Benutzung einzelner Flugrouten mit bestimmtem Fluggerat.

Gegen Festlegungen von An- und Abflugrouten haben die Betroffenen unabhéngig von der Flughafen-
zulassung Rechtsschutz (Hofmann/Grabherr, LuftVG, Stand Mérz 2004, § 27c, Rn 22). Fiir die Lage
eines Grundstiicks unter einem Flugkorridor kann heute nur insoweit Entschédigung gefordert werden,
wie sie prognostisch im Endausbau des Flughafens zu einer unzumutbaren Larmbelastung fithren wird

| (vgl Abschnitt C.IL.10 ,L&rm", ab Seite 524).
™
-1 Sofern sich beim spateren Betrieb des Flughafens ergibt, dass die Flugsicherung regelmaBig andere als
die jetzt vorabgestimmten und der L&rmprognose zugrunde gelegten Flugrouten zuweist, haben die
betroffenen Anwohner im Rahmen der getroffenen Schutzanordnungen Anspruch auf Schallschulz,

Von Einwendern wird befiirchtet, dass in der Nahe des Flughafens angebauies Obst und Gemiise im
Ertrag gemindert werde sowie nicht mehr ohne gesundheitliche Bedenken verzehrt werden kdnne. Es
wird auch die Verschmutzung der Fassade des Hauses und der drauf3en zum Trocknen aufgehéngten
Wasche sowie das vermehrte Aufireten von Insekien beflirchtet und entsprechender Schadensersaiz

gefordert.

Es ist nachgewiesen, dass sich durch den Flugbetrieb bzw. die hierdurch zusétzlich zu erwartende De-
position die Schadstoffbelastung nicht erkennbar erhdht, d. h. eine zusatzliche Belasiung der Nah-
rungskette und des Trinkwassers Uber den Luftpfad ist nicht zu erwarten (siehe Abschnitt C.H.11.4

,Auswirkungen des Vorhabens", ab Seite 726).

Einwender machen geltend, dass sie befiirchten aufgrund der L&rmbelastung ihrer vermieteten bzw.
verpachteten Grundstiicke Verluste an Miet- bzw. Pachteinnahmen zu haben,

Eine Entschadigung in Geld gemaB § 9 Abs, 2 LuftVG 1. V. m. § 74 Abs. 2 Satz 3 VwViGBbg umfasst
auch u. U. auch Minderungen des Gebrauchswertes wie Miet- und Pachtaustfalle. Da Preisschwankun-
gen in gewissen Grenzen in das Risiko des Grundstiickseigentiimers fallen, kénnen Minderwerte in
diesen Grenzen u. U. auch entschadigungsfrei bleiben (Kopp/Ramsauer, VWVIG, 8. Auflage 2003, § 74
Rn 132). Die Entscheidung iber diese Entschidigung wird im Abschnitt C.11.22.3 ,Wirischafiliche Be-

lange”, ab Seite 1025, getroffen.
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entsprechend DIN 45643 neu zu konzipieren und durch zuséizliche Messstellen zu erganzen. Flug- .
daten und Gerauschmessdaten miissen verkniipft werden kénnen.

2) Der Flughafenunternehmer ist verpllichtet, mit Hilfe moderer Datenverarbeitung sicherzustellen,
dass eine luftfahrtbehdrdliche Kontrolle der durchgefiihrten Flugbewegungen hinsichtlich ihrer Ein-
ordnung innerhalb der hier getroffenen Regelungen méglich ist.

S

5.1.9 Vorbehalt nachtraglicher Anordnungen

1) Die nachiragliche Festsetzung, Anderung oder Erganzung von Auflagen zum Schutz der Bevolke-
rung vor Fluglarm bleibt vorbehalten. Insbesondere werden bei gednderten An- und Abflugverfahren
am Flughafen die festgelegten Schutz- und Entschédigungsgebiete neu ausgewlesen werden,
wenn sich der energiedquivalente Dauerschallpegel an der uBeren Grenze des Schutzgebiets an
den Schnittpunkten mit den An- und Abflugstrecken um mehr als 2 dB{A} ander.

2) Die Trager des Vorhabens haben auf Anforderung der Planfeststellungsbehdrde die fiir Uberpri-
fungen notwendigen Unteriagen der Planfesistellungsbehdrde vorzulegen und Messungen vorzu-
nehmen.

5.2 Auflagen zur Vermeidung und Minderung des StraBenlarms
5.2.1 Larmarme StraBBencberflachen

Soweit in den larmtechnischen Berechnungen larmamme Straf3enoberflachen mit einem Korrekturwert
von -2 dB{A) berticksichtigt wurden, némlich bei der Flughafenanbindung an die BAB 113n, der Flugha- :
fenanbindung West an die K 6163, der Ortsumgehung Selchow, der L 75 nérdlich von Selchow, der .
Flughafenanbindung an die L 75, der VerbindungsstraBe Waltersdorf, der BAB 113n zwischen BAB
113alt und B 96a und den Auffahrten zu den Rampen 1 bis 6, sind die Trager des Vorhabens verpflich
tet, diese StraBenoberflachen im Rahmen der Bauausfiihrung zu realisieren.

52.2 Berlicksichtigung zulssiger Geschwindigkeiten in der Emissionsemmitiiung

Die Trager des Vorhabens haben unverziiglich eine neue larmtechnische Berechnung zu erstellen und -2
der Planfeststellungsbehdrde zur Entscheidung vorzulegen, wenn die Verkehrsbehorde im Einzelfall im
Anschiuss an das Planfeststellungsverfahren eine Hachstgeschwindigkeit anordnet, die Gber der Ge-
schwindigkeit liegt, die den l&rmtechnischen Berechnungen zugrunde gelegt ist. Erganzende Auflagen
bleiben fiir den Fall vorbehalten, dass die Verkehrfarmimmissionen deshalb héher sind als prognosti-
ziert.

523 Errichtung von Larmschulzeinrichtungen

Durch die Errichtung von Larmschutzwénden und -wallen darf die Funktion von Einrichtungen der Fiug-
sicherung nicht beeintrachtigt werden. Gegebenentfalls ist die Bauweise der Larmschutzeinrichtung auf
der Grundlage eines radartechnischen Gutachtens zu gestalten. Im Rahmen der Ausfiihrungsplanung
ist die Deutsche Flugsicherung GmbH Gber die oberste Luftfahrtbehdrde gemaB § 18a LuftVG zu betel-

figen.
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schutzeinrichtungen/Entschadigungsleistungen”, ab Seite 109), um den Tragern des Vorhabens nutzlo-
se Aufwendungen zu ersparen,

Die Verpilichtung der Tréger des Vorhabens zur Gewahrung von Schallschutz am Tag entféilt bei ge-
werblich genutzten Aufenthaltsrdumen, in denen der logarithmisch gemittelte A-bewertete Maximalpegs!
tagstiber im Rauminner glelch grof oder gréRer ist als der von auRen eindringende, welcher durch An-
und Abfilige am Fiughafen bewirkt wird (vgl. A.1L5.1,7 Nr, 8) »Anspruchsvoraussetzungen fiir Schall-
schufzeinrichtungen/Entschadigungsleistungen”, ab Seits 109). Die Auftage entlastet die Trager des
Vorhabans von der Durchfilhrung cder Erstattung von Schallschutzmafnahmen, die wegen einer ohne-
hin bestehenden hohen Larmbelastung aufgrund anderer Ursachen kelnen Sinn ergeben.

Sowelt die Tréger des Vorhabens in Erfiliung etwaiger gesetzlicher Verpflichtungen oder auf der Grund-

lage eines freiwiligen Schallschutzprogramms Schallschutzvorrichtungen eingsbaut, Aufwendungen itir

derarfige MaBnahmen erstattet oder aber Entschadigung in Geld gelsistet haben, sind derartige Leis-

tungen auf thre Verpflichtung nach diesem Planfeststellungsbeschiuss anzurechnen {vgl. Al.5.1.7 Nr.

10) Anspruchsvoraussetzungen fiir Schaflschutzelnrichtungen/Enlschadigungsleistungen®, ab Seite

109}, Mit der Auflage wird sicher gestellt, dass die Trager des Vorhabens SchallschutzmaBnahmen
nicht mehifach finanzieren miissen. :

10.1.8.6 Nicht beriicksichtigte Flugldrmereignisse und Fluglédrmauswirkungen

Die Pianfeststellungsbehdrde hat in Auflage A.lL5.1.7 Nr. 9) ~Anspruchsvoraussstzungen fir Schall-
schutzeinrichtungen/Entschédigungsleistungen’, ab Seite 109, angeordnet, dass Larmerelgnisse von
Luftfahrzeugen bei der Gewshrung von Schallschutz ader Entschddigungen nicht zu beriicksichtigen
sind, soweit sie nur ausnahmswaise, also bei Vorliegen auBergewdhnlicher Elnflussfaktoren oder be-
sonderer Umsténde auftreten. Lérmerelgnisse von Luftfahrzeugen, die den Flughafen als Not- oder
Ausweichflughafen aus meteorologischen, technischen oder sonstigen Sicherheltsgriinden, im Katasi-
rophen- oder medizinischen Hilfelelstungseinsatz benutzen, sind nicht zu beriicksichtigen. Die Ausnah-
men entsprechen dem Grundsalz der VerhaltnismaBigkeit und sollen vermeiden, dass einzelne, auBer-
gewdhniiche Larmerelgnisse, die beim (iblichen Flughafenbetrieb nicht zu envarten sind und deshalb
daverhaite Schallschutzmafinahmen oder Entschadigungen nicht rechifertigen, maglicherweise zu ver-
falschenden Bewertungen der Larmbelastung fithren.

10187 Flugldrmiiberwachtng

Die am Flughafen instaliierte Fluglérmiberwachungsanlage ist nach Inbetriebnahme der neuen Start-
und Landebahn in Abstimmung mit der Flughafengenehmigungsbehdrde nach § 19 a LuitVG entspre-
chend DIN 45643 neu zu konzipieren und durch zusatzliche Messstellen zu ergénzen, Flugdaten und
Gerduschmessdaten milssen verkniipft werden kénnen (Auflage A1L5.1.8 Jrluglarmiberwachung®, ab
Seite 109).

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

ner Datenverarbeitung sicherzustellen, dass eine luftfahribehérdiiche Kontrolie der durchgeflhrten
Flugbewegungen hinsichtlich ihrer Einordnung innerhalb der hier getroffenen Regelungen mdglich ist.

10188 Auflagenvoroshait

Die nachtrégliche Fesisetzung, Anderung oder Ergéinzung von Auflagen zum Schutz der Bevélkerung
vor Fluglém bleibt vorbehaiten. Bei geéinderten An- und Abflugverfahren am Flughafen sind die festge-
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legten Schutz- und Enlschadigungsgebiste neu auszuwelsen, wenn slch der energiedquivalente Dauer-
schallpegel an der duBeren Grenze des Schutzgebiets an den Schnittpunkten mit den An- und Abflug-
strecken um mehr als 2 dB{A) &ndert. Die Trager des Vorthabens haben auf Anforderung der Planfest-
stellungshehdrde die fir Uberpriifungen notwendigsn Unterlagen der Planfeststeflungsbehérde vorzule-
gen und Messungen vorzunghmen.

Der Yorbehalt weiterer Autlagen zum Schutz der Bevélkerung vor Fluglérm ist im Hinblick auf §6 Abs. 2
Salz 31 V.m. Satz 1 LuftVG eriorderlich, um auf kiinftige negative Entwicklungen bei der Larmbelas-
tung der betroffenen Anwohner angemessen reagiersn zu konnen. Die kiinftige Anderung der Schutz-
und Entschadigungsgebiste dient der Anpassung an die gemaB § 27 a LuftVO auBerhaib der Zustin-
digkelt der Planfeststellungsbehdrde durch Rechtsverordnung festzulegenden An- und Abflugverfahren,
Durch die forffaufende Aklualislerung der Schutzgebiete im Fall einer Anderung der im Ausbauvorhaben
2i Grunds gelegten An- und Abflugwege blelbt der Schutzweck der Schutzgebiete in Form einer Er-
lelchterung der Geltendmachung von Anspriichen auf passiven Schallschutz erhalien.

10.2  L&rm technischer Anlagen

Die auf dem Flughafen geplanten technischen Anlagen kénnen errichtet werden, ohne dass es zu
- schédlichen Umwelteinwirkungen 1. 8. d. BImSchG kommt.

Obgleich der Planfeststsllungsantrag keine Anirége auf Planfeststellung sdmtlicher auf dem Flughafen-
gelande vorgesehener genehmigungsbedtirftiger Anlagen nach BImSchG bzw. picht genehmigungs-
pliichtiger Anlagen nach BlmSch@, die Lirmemissionen hervorrufen, beinhaltet, enthalten die Planan-
fragsunterlagen das ,Gutachten Gber das AusmaB der Gerdusche technischer Anlagen auf dem Flugha-
fen und des anlagenbedingten Verkehrs® (M 7}, das die bestehenden bzw, geplanten technischen Anla-
gen auf dem Flughafengelénde hinsichtich ihrer Auswirkung auf die umfiegendsn Wohnsiedlungen
darstallt.

M7 betrachtet die Yorbelastung im Ist-Zustand (Szenario 1997), die plangegebena Vorbelastung im ist-
Zustand (Szenarlo 2007#), das Erdifnungsszenario (Szenario 2007) und den Endausbay {Szenario
20XX). Der gutachterlichen Beurteilung liegt die TA Lam zugrunde, die Immissionstichtwerte fiir ge-
nehmigungs- und nicht genshmigungsbedirttige Anlagen festlegt. Hinsichtlich Lage, Koordination und
Ausdehnung der technischen Antagen liegt den Berechnungen in M 7 der nachrichtlich In den Planan-
tragsunterlagen enthaltens Gelandenutzungs- und Funktionsplan Band | 3-1 zugrunde.

Das Gutachten beriicksichtigt fiir das Szenario 1997 und das Szenario 20071f als schalltechnisch rele-
vants technische Anlagen die Heizzentrale (Heizwerk Stid) und die Frachthalle {Frachtzentrum SXF).

Flir das Verkehrsszenario 20XX berdcksichfigt M 7 zusétzlich die neu zu bauende Energiezentrate und
die Technikzentrale im stidiichen Bereich das vorgesehenen Flichenumgriffs des Flughafens, auBer-
dem als weitere Schallquellen die Instandhaltung, Bodenverkehrsdienste, Tankdlensts, Caterlng, Beila-
defracht Post, Lkw-Ladezone, Frachtabfertigung; Abfallwirtschaft, Simulationskammer und Entwick-
lungsfiichen 1iir flughatenatiines Gewerbe, AuBerdem werden dis Gerétschaften zur Abfertigung der
Flugzeuge elnschiieBlich des Hlughafeninternen Kfz-Verkehrs auf den Flugbetriebsfidchen beriicksich-
tigt.

Das Gutachten geht von dey frefen Schallausbreitung innerhalb des Flughatengeldndes aus und ver-
nachléssigt damit die mégliche abschirmande Wirkung der kiinftigen Bebauung auf dem Flughafenge-
lande. Dariiber hinaus beriicksichtigen die Berechnungen die sogenannten Mitwindverhdltnisse, d. h,,




Abflugverfahren am Flughafen die festgelegten Schutz- und
Entschéddigungsgebiste  neu ausgewiesen, wenn sich der
energiedquivalente Dauerschalipegel an der 4uBeren Grenze des
Schutzgebiets an den Schnitipunkten mit den An- und Abflugstrecken
um mehr als 2 dB(A) &ndert.

(2) Die Tréger des Vorhabens haben auf Anforderung der
Planfeststeliungsbehtrde die  fiir Uberprifungen notwendigen
Unterlagen der Planfeststellungsbehérde vorzulegen und Messungen
vorzunehmen.”

PFB, 8. 110

Diese Auflage ist insbesondere im Hinblick auf den angestrebten und im
PFB enthaltenen Parallelflugbetrieb zu sehen:

«Um das den Planungen zugrunde liegende Verkehrsaufkommen von
360.000 Flughbewegungen mift einem Zwelbahnsystem bewdltigen zu
kénnen, isf es erforderiich, dass die beiden Bahnen unabhénglg
voneinander betrieben werden kénnen,

PFB, S. 409

Im Weiteren wird ausgefiihrt:

«Hinsichtlich der Nutzung der beiden Start- und Landebahnen ist nach
Auskunft der DFS aufgrund der am Verkehrsflughafen Minchen
gewonnenen Erfahrungen davon auszugehen, dass beide Start- und
Landebahnen paralle! fur Starts und Landungen genutzt werden, so
dass sich eins Verkehrsverteilung auf die beiden Bahnen zu 50 % zu
50 % ergeben wird,"

PFB, S.416

Der am Verkehrsflughafen Mtinchen abgewickelte Flugbetrieb verdeutiicht
jedoch, dass der zur Zeit in Berlin-Schénefeld vorgesehen Flughetrieb
langfristig keinen Bestand haben wird. Der PFB sieht zwar vor, dass der
Flugverkehr insgesamt nach Siiden geftihrt wird, jedoch bedingt ein
unabhangiger Betrieb eines Parallelbahnsystems Flugrouten, die eine
Einf&delung landender Flugzeuge aus zwei verschiedenen Richtungen
kemmend auf die Gleitpfade ermdglicht. Dieser Sachverhalt wird nicht nur
durch den Flugbetrieb am Verkehrsflughafen Minchen, sondern auch von
dem zusténdigen Mitarbeiter der Deutschen Flugsicherung im Rahmen des
Anhdrungsverfahrens, bestttigt,

Die im PFB enthaitene Grobplanung bezuigiich der Festsetzung der
Flugrouten geht davon aus, dass alle Flugzeuge aus einer Richtung
kommend parallef auf die Gleitpfade im Landeanflug gefihrt werden. Damit
handelt es sich aber nicht mehr um Start- und Landebahnen, die
unabhangig voneinander zu betreiben sind. Vielmehr handelt es sich bei der
Planung, alle Flugzeuge nach Stiden abdrehen bzw. von Siiden
einschwenken zu lassen, um keinen unabhéngigen Flugbetrieb. Der PF8 jst
insoweit widerspriichlich.
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Konsequenz des Widerspruchs ist daher, dass dem PFB entweder ain
fehlerhaftes Betriebskonzept zugrunde liegt. Die dem Verfahren Zugrunde
gelegten Flugrouten ermoglichen ndmiich gerade kein unabhéngig
voneinander zu betreibendes Start- und Landebahnsystem. Oder aber die
Flugrouten werden schon in kiirzester Zeit so geéndert, dass beide Start-
und Landebahnen unabhéngig voneinander genutzt werden. Dies fihrt
jedoch dazu, dass die zur Zeit noch nicht so stark belasteten Gebiste im
Norden des Flughafens Berlin-Schénefeld eine drastische Verschlechterung
threr Wohn- und Lebenssituation erfahren werdsn.

Die Anderung der Flugrouten ist jederzeit méglich. Die festgelegten An- und
Abflugrouten kénnen jederzeit durch eine Rechtsverordnung des
Luftfahrtbundesamtes in Zusammenarbeit mit der Deutschen Flugsicherungs
GmbH gedndert werden, Bej Flugroutenénderungen kann es
«unverhersehbare®, erhebliche Beeintrachtigungen von schutzbediirftigen
Einrichtungen und Grundstiicken geben. Die Festlegung, dass erst bej einer
Anderung des Dauerschallpegels um 2 dB(A) die Grenze des
Schutzgebietes zu dndemn ist, ist nicht geeignet, um unzumutbare
Beeintréchtigungen auszuschiieRen, Vielmehr sind bei Anderung von An-
und Abflugverfahren oder von Flugrouten sowie der Steigerung der
Bewegungszahi auf Flugrouten neue aktive oder passive
SchutzmaBnahmen festzusetzen, Von einer Flugroutensnderung wird u. a.
der Bezirk Treptow-Képenick des Landes Berlin betroffen sein. Es handelt
sich dabei z. B. um die Ortsteile Rahnsdorf, Bohnsdorf, Karolinenhof,
Schméckwitz und Miggetheim.

7. Zwischenergebnis

Die aufgezeigten Fehter und Méngel verdeutlichen, dass der PFB einen in
jeglicher Hinsicht ungentgenden Larmschutz vorsieht. Die Auflagen zur
Vermeidung und Verminderung des Flugl&rms werden den Interessen der
Betroffenen und damit der Ki&ger am Schutz vaor Flugldrm nicht gerecht und
beruhen auf grundiegenden Fehlern, Bereits aus diesem Grunde wurde der
abwagungsrelevante Belang L&rm nicht ordnungsgemaR in die Abwégung
eingestellt, so dass an dieser Stelle bereits ein schwerwiegender
Abwégungsfehler vorliegt, der zur Aufhebung des PFB fiihren muss.

V. Weitere Ménge! im PFB zum Thema LLarm*

Neben den aufgezeigten Fehlern und Méngeln im Rahmen des angeordneten
Larmschutzes weist der PEB aber noch weitere Unstimmigkeiten und Unklarheiten
zum Thema ,L&rm" auf,
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