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1 Einfiihrung

Im Zuge der Planfeststellung flr den Flughafen Berlin Brandenburg wurden Betriebsbeschrankungen fur
den Flugverkehr verfiigt. Diese wurden seitens des Bundesverwaltungsgerichtes! bestétigt und sind
inzwischen bestandskraftig, so dass eine Veranderung der Betriebsregelungen von Amts wegen nicht
mehr ohne weiteres moglich ist. Die im Ergebnis der Planfeststellung mit Datum vom 27.03.2012 geén-
derte und neugefasste Genehmigung fiir den Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld, zukunftig Verkehrs-
flughafen Berlin-Brandenburg trifft (iber die konkreten Nachtflugbetriebsbeschrankungen hinaus noch

folgende Regelung in Abschnitt XI Nr. 10:

,Die néchtlichen An- und Abfliige mit Flugzeugen sind unter Beriicksichtigung der Siedlungsstruktur und, so-
weit es aus Griinden der Flugsicherheit vertretbar ist, so auf die Start- und Landebahnen zu verteilen, dass
sich daraus insgesamt unter Berticksichtigung der Maximalpegel an- und abfliegender Luftfahrzeuge sowie

der Zahl der davon Betroffenen die geringste mégliche Belastung fiir Flughafenanwohner ergibt.

Die Fluglarmkommission (FLK) Berlin-Schonefeld bat in ihrer 81. Sitzung am 14.11.2011 die Flughafen
Berlin Brandenburg GmbH (FBB), die Genehmigungsbehdrde, die Flugverkehrsgesellschaften und die
Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS), sich tber mdgliche Larm mindernde Betriebsregelungen fiir den
Flughafen BER zu verstandigen2. Es bildete sich in der Folge eine von der Fluglarmkommission unab-
hangige und nicht als deren Gremium organisierte Arbeitsgruppe der Landesregierung, die zum ersten
Mal am 19.01.2012 unter der damaligen Leitung des Ministeriums fir Infrastruktur und Landwirtschaft
(MIL) als Genehmigungsbehdrde zusammen trat. Es sollten Vorschlage identifiziert werden, die im Kon-
sens aller Beteiligten mdglichst auch realisierbar sein sollten3. Seinerzeit stimmten die Gesprachsteil-

nehmenden (berein,

+(--.) dass rechtliche Beschrdnkungen nicht méglich sind, jedoch freiwillige Vereinbarungen zur Regelung des

Betriebsregimes angestrebt werden sollten.”

Nach zwei Terminen wurde die Arbeit der Arbeitsgruppe im Zuge der Verschiebung der urspriinglich

geplanten Eroffnungstermine fir den Flughafen BER eingestellt.

Im Jahr 2015 wechselte die Leitung der Arbeitsgruppe auf Anregung der Fluglarmkommission Berlin-
Schonefeld zur Flughafenkoordinierung in die Staatskanzlei des Landes Brandenburg. Die Arbeitsgrup-

pe tagt seither regelmaRig unter Beteiligung jeweils eines Vertreters bzw. einer Vertreterin

1 Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 13.10.2011 — Az.: 4 A 4000/09
2 ygl. Protokoll der 81. Sitzung der Fluglarmkommission Berlin-Schonefeld vom 14.11.2011, S.8
3 vgl. Niederschrift tiber die erste Sitzung der AG Betriebsregelungen BER vom 31.01.2012



- des BAF,

- der DFS,

- des MIL,

- des Ministeriums fur Landliche Entwicklung, Umwelt und Landwirtschaft (MLUL),
- der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt (SenStadtUm),

- der Gemeinsamen Oberen Luftfahrtbehorde Berlin-Brandenburg (LuBB),

- der FBB,

- der AirBerlin und

- der Lufthansa*.
Aus der FLK Berlin-Schonefeld wurden zudem in die AG Betriebsregelungen BER

- der Fluglarmschutzbeauftragte (FLSB) fir den Flughafen BER sowie
- der Vorsitzende der FLK Berlin-Schénefeld und

- ein Vertreter der Bundesvereinigung gegen Fluglarm e. V. (BVF)
entsandt.

Zu den im Rahmen der Arbeitsgruppe besprochenen Themen gehéren mdgliche larmmindernde Be-
triebsregelungen flr den Flughafen BER, einzelne Ausgestaltungsmdglichkeiten der Betriebsregelungen
in Bezug auf ein Bahnnutzungskonzept sowie die Handhabung von Larmmessungen fiir Monitoringauf-

gaben.

Samtliche im nachfolgenden Bericht angestellte Priifungen und daraus abgeleitete, mogliche Betriebs-
regelungen beziehen sich auf den Betrieb des Flughafens BER nach dem, der Planfeststellung durch-
gangig zugrunde liegenden Konzept der zentralen Abfertigung des planméRigen Flugverkehrs in dem
daflir fachplanerisch ausgewiesenen Bereich zwischen den beiden Start- und Landebahnen (Midfield)
Sie konnen damit grundsatzlich erst nach der endgultigen Beendigung der reguldren Abfertigung plan-
maRiger Fllige im Bereich des bisherigen Flughafens Berlin-Schonefeld (SXF) erprobt und angewandt
werden. Nach den ab etwa 2016 konkretisierten Planen der FBB im Rahmen des sog. ,Double Roof
Konzepts* wird eine Nutzung von SXF auch nach der Inbetriebnahme des BER fir einen Zeitraum von
voraussichtlich finf Jahren Uber die Inbetriebnahme des BER hinaus zum Zweck der Erweiterung der

Abfertigungskapazitaten im Midfield-Bereich fortgesetzt werden missen.

Zur besseren Darstellung der im nachfolgenden Bericht enthaltenen Graphiken und Darstellungen wird

auf den erganzend zur Verfligung gestellten Materialband verwiesen.

4 Beide Airlines nahmen trotz bis zur vorletzten Sitzung erfolgten Einladung zuletzt an der Sitzung vom 13.12.2016 teil.




2 Chronologie

2.1 Ubersicht der Sitzungstermine

Seit der ersten Einberufung der AG Betriebsregelungen BER fanden insgesamt dreizehn Sitzungen und
weitere funf Sitzungen einer, aus dem Teilnehmerkreis der AG Betriebsregelungen BER zusammenge-

stellten Facharbeitsgruppe statt.

Datum Sitzung Federflihrung
19.01.2012 1. Sitzung Ministerium fur Infrastruktur
23.03.2012 2. Sitzung und Landwirtschaft
13.07.2015 3. Sitzung Staatskanzlei des Landes
02.11.2015 4. Sitzung Brandenburg
17.02.2016 5. Sitzung
04.05.2016 1. Sitzung Facharbeitsgruppe
06.06.2016 2. Sitzung Facharbeitsgruppe
11.07.2016 3. Sitzung Facharbeitsgruppe
06.09.2016 4. Sitzung Facharbeitsgruppe
06.09.2016 6. Sitzung
28.11.2016 5. Sitzung Facharbeitsgruppe
13.12.2016 7. Sitzung
17.01.2017 8. Sitzung
09.05.2017 9. Sitzung
22.01.2018 10. Sitzung
29.05.2018 11. Sitzung
19.10.2018 12. Sitzung



2.2

221

Ergebnisse der einzelnen Sitzungen

Erste Sitzung der AG Betriebsregelungen BER am 19.01.2012

Im Ergebnis der ersten Sitzung am 19.01.2012 wurden die folgenden Malknahmen vereinbart:

Bis zur Inbetriebnahme des BER am 03.06.2012 werden Eckpunkte eines Konzeptes zur Vali-
dierung der neuen Flugverfahren erarbeitet.

Die FBB lasst bis Ende 2012 das Gutachten zum ,Mlnchener Modell* fiir Parallelabflige am
BER nach Osten erstellen. Die Ergebnisse werden bei der Validierung der Flugverfahren be-
ricksichtigt.

Die FBB pruft mit der DFS im Zusammenhang mit Freigaben zum Verlassen der festgelegten
Flugrouten bis zur Inbetriebnahme des BER die Méglichkeit der Ubertragung des ,Tegeler Mo-
dells* (8.000 ft. [foot] an Wochenenden und Feiertagen) auf den BER.

Die DFS préasentiert bis Ende 2012 anhand der ersten Praxiserfahrungen eine Optimierungs-
analyse zu Anfliigen mit dem Ziel, mdglichst groRe Flughdhen - insbesondere im Bereich der
Radarfiihrungsstrecken - zu gewahrleisten. Angestrebt wird, dass in der Praxis deutlich groRere
Flughdhen als 4.000 ft. erreicht werden.

DFS, FBB und Luftverkehrsgesellschaften entwickeln bis 2013 Vorschlage flir die Optimierung
der Bahnnutzungen. Es wird vorgeschlagen, in einem ersten Schritt zu prifen, ob zu bestimm-
ten Zeiten eine Reduzierung der Doppelbelastung an der Nordbahn maglich ist.

Die Mdoglichkeiten und Grenzen der Umsetzung des stetigen Sinkfluges (continuous descent
approach CDA) - u. a. Empfehlung des Umweltbundesamtes (UBA) - werden durch die DFS bis
Ende 2012 gepriift.

DFS, FBB und Luftverkehrsgesellschaften unterbreiten Vorschlage fiir die Umsetzung von De-
dicated Runway Operation Systems (DROps) in der Zeit von 23:30 Uhr bis 05:30 Uhr.

Uber die Ergebnisse dieser ersten Sitzung wurde die FLK Berlin-Schonefeld auf ihrer 82. Sitzung am
30.01.2012 unterrichtet®.

2.2.2 Zweite Sitzung der AG Betriebsregelungen BER am 23.03.2012

Im Ergebnis der zweiten Sitzung wurden u. a. die folgenden MalRnahmen vereinbart:

Wahrend der ersten sechs Monate des Flugbetriebes des BER flihrt die DFS die obligatorische

Evaluierung der Flugverfahren durch und wird hieriiber regelmaRig berichten. Fir die Neufest-

5 vgl. Protokoll der 82. Sitzung der Fluglarmkommission vom 30.01.2012, Seiten 5ff.



setzung der Schutz- und Entschadigungsgebiete wird die Beobachtung des realen Flugverhal-
tens insgesamt iiber zwei Flugplanperioden durchgefhrt.

Der FLSB prift die Verfligbarkeit der mobilen Larmmessstellen der Gemeinde Blankenfelde-
Mahlow und des Landkreises Teltow-Flaming und klart (ggf. in Zusammenarbeit mit DFS und
FBB), die Frage, ob die beiden Larmmessstellen mit den Radardaten der DFS zu verknipfen
sind. Die DFS klart die rechtlichen Aspekte der Kopplung von Larmmessungen dieser Messsta-
tionen mit den von der DFS erfassten Radardaten fur die Flugbewegungen auf den Flugverfah-
ren. Die FBB wertet die Larmmessungen der stationaren bzw. mobilen Larmmessstationen aus
und berichtet hieriber.

Nach Vorliegen samtlicher Informationen ist zu bestimmen, an welchen Orten Larmmessungen
mit den mobilen La&rmmessstellen durchgefiihrt werden sollen und inwieweit diese zusammen
mit den Messwerten der stationaren Fluglarmmessanlage nach Ablauf der ersten sechs Be-
triebsmonate zusatzlich in die Evaluierung der DFS einbezogen werden kénnen.

Das UBA wertet die Berichte der DFS sowie die Larmmessergebnisse aus und wird auf dieser
Grundlage (falls erforderlich) seine im Rahmen der larmfachlichen Stellungnahme zu den Flug-
verfahren vorgenommenen Larmberechnungen aktualisieren.

Die Ausschreibung zur Vergabe eines Gutachtens zum ,Miinchener Modell* durch die FBB ist
erfolgt. Das Interessenbekundungsverfahren dauert bis zum 16.04.2012. Bis Ende 2012 ist mit
dem Vorliegen des Gutachtens zu rechnen.

Die Priifung der Ubertragbarkeit des ,Tegeler Modells* auf den BER erfolgt innerhalb der ersten
zwei Monate nach Er6ffnung des Flughafens durch die DFS.

Die Anwendung von DROps in der Zeit von 23:30 Uhr bis 05:30 Uhr wird von der Eréffnung des
Flughafens an realisiert. Die DFS wird Uber das Konzept zur Umsetzung von DROps in der

nachsten Sitzung der Fluglarmkommission berichten.

Die FLK Berlin-Schénefeld wurde auf ihrer 83. Sitzung am 21.05.2012 Uber diese Ergebnisse unterrich-

2.2.3 Dritte Sitzung der AG Betriebsregelungen BER am 13.07.2015 (erste Sitzung unter Feder-

fiihrung der Staatskanzlei des Landes Brandenburg)

Nachdem sich die Staatskanzlei des Landes Brandenburg auf der 93. Sitzung der FLK am 06.07.2015

dazu bereit erklart hat, die Leitung der AG Betriebsregelungen BER zu Ubernehmen’, tagte diese zum

dritten Mal am 13.07.2015 und gab sich das folgende Arbeitsprogramm:

6 vgl. Protokoll der 83. Sitzung der Fluglarmkommission vom 21.05.2012, Seiten 4f.
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o Flugplan flr die zweite Jahreshalfte 2017

e bahnweise Betrachtung unterschiedlicher Abflug- und Landeverfahren unter dem Gesichtspunkt
der damit einhergehenden Larmauswirkungen unter Einbeziehungen der voraussichtlich ge-
planten Erweiterungs- und Baumalinahmen (insbesondere mit Blick auf Blankenfelde-Mahlow)

e Bestimmung der optimalen Larmmesspunkte

e Priifung der Ubertragung des , Tegeler Modells* auf den BER

Uber dieses Arbeitsprogramm wurde die FLK Berlin-Schénefeld auf ihrer 94. Sitzung am 16.11.2015

informiert.
2.24 Vierte Sitzung der AG Betriebsregelungen BER am 02.11.2015

Auf der vierten Sitzung der AG Betriebsregelungen BER am 02.11.2015 wurde seitens der FBB ein
Uberblick iiber die verkehrlichen Entwicklungen bis in das Jahr 2017 gegeben. Die DFS gab eine Ein-
schatzung zu den unterschiedlichen Maglichkeiten zur Gestaltung von Abflug- und Landeverfahren ab
(vgl. Seiten 15ff. dieses Berichtes) und Gbernahm aus der Sitzung den Auftrag, Vorschlage beziiglich
Dedicated Runway Operations zu entwerfen, die innerhalb der ersten beiden Flugplanperioden evaluiert
werden konnten. Uber die vierte Sitzung der Arbeitsgruppe wurde ebenfalls auf der 94. Sitzung der FLK

Berlin-Schonefeld am 16.11.2015 informiert®.

2.2.5 Funfte Sitzung der AG Betriebsregelungen BER am 17.02.2016

Auf der funften Sitzung der AG Betriebsregelungen BER stellte die DFS ihren Vorschlag fur ein DROps-
Konzept mit jeweils drei Varianten fiir die Betriebsrichtungen 25 (= Westen) und 07 (= Osten) vor, das
dann mit seinen rechtlichen und tatsachlichen Voraussetzungen und zu beachtenden Rahmenbedin-
gungen eingehend diskutiert wurde. Die Frage der rechtlichen Realisierbarkeit konnte bis dato nicht

abschlieBend geklart werden.

Zur einvernehmlich beschlossenen larmfachlichen Bewertung des Konzeptes wurde eine Unterarbeits-
gruppe unter der Leitung des MLUL gebildet, die bis zur nachsten Sitzung der FLK Berlin-Schénefeld
ein Konzept zur Organisation und Finanzierung der Untersuchung erstellen und abstimmen sollte. Zu-
dem verabredeten die Mitglieder der AG Betriebsregelungen BER die anlassbezogene Hinzuziehung

externen Sachverstandes.

Unabhangig der konkreten Umsetzbarkeit der Varianten wurden als externe Einflussfaktoren

7 vgl. Protokoll der 93. Sitzung der Fluglarmkommission vom 06.07.2015, Seite 3.
8 vgl. Protokoll der 94. Sitzung der Fluglarmkommission vom 16.11.2015, Seiten 6f.
9 vgl. Protokoll der 94. Sitzung der Fluglarmkommission vom 16.11.2015, Seiten 6f.
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die Ubrige Verkehrsbelastung im Luftraum sowie

der von der FBB als Ubergangsldsung bis zur Errichtung zusatzlicher Abfertigungskapazitaten
im Midfield-Bereich geplante befristete Double-Roof-Betrieb mit fortgesetzter paralleler Abferti-
gung am Standort Schonefeld nach Inbetriebnahme des BER

festgehalten.

Uber die Ergebnisse der fiinften Sitzung der AG Betriebsregelungen BER wurde die FLK Berlin-
Schonefeld auf ihrer 95. Sitzung am 07.03.2016 unterrichtet1?,

2.2.6

Sechste Sitzung der AG Betriebsregelungen BER am 06.09.2016

Am 06.09.2016 tagte die AG Betriebsregelungen BER gemeinsam mit der aus ihren Mitgliedern und

externen Beratern gebildeten Facharbeitsgruppe und wertete die bis zu diesem Zeitpunkt erledigten

Arbeiten aus:

Die Facharbeitsgruppe hatte sich in einer ersten Sitzung am 18.04.2016 die Aufgabe gegeben
zu ermitteln, welche der durch die DFS vorgeschlagenen DROps-Varianten bzw. welche Kom-
binationen von DROps-Varianten die groBten zeitweiligen Fluglarmentlastungseffekte bewirken
kénnen. Hierzu sollten die Anzahl der je Variante in den einzelnen Isophonenbandern zeitweilig
entlasteten Personen als auch eine Bewertung hinsichtlich der Verminderung von Betroffenhei-
ten ermittelt werden. Neben Entlastungen sollten aber auch etwaige Neubelastungen im Ver-
gleich zu den bislang festgesetzten Flugverfahren ausgewiesen werden. Die Arbeiten sollten
durch einen externen Gutachter erfolgen.

In der zweiten Sitzung der Facharbeitsgruppe am 06.06.2016 wurden die DROps-Varianten ge-
nauer beschrieben und die Berechnungsmethode sowie die Datengrundlagen fiir den Varian-
tenvergleich abgestimmt (vgl. S. 20 ff. dieses Berichtes). Aufgrund der bei der FBB zu diesem
Zeitpunkt vorhandenen personellen Kapazitaten wurde in der Facharbeitsgruppe verabredet,
die erforderlichen Arbeiten durch die FBB durchzuflihren und die Ergebnisse einer Qualitatspri-
fung durch das Landesamt fur Umwelt (LfU) zu unterziehen.

Im Ergebnis der dritten Sitzung der Facharbeitsgruppe am 11.07.2016 wurde der durch die
SenStadtUm eingebrachte Vorschlag zur Erganzung des DROps-Konzeptes (vgl. S. 22 dieses
Berichtes) angenommen. Auf der Sitzung stellte die FBB das fiir jede Variante modellierte Da-
tenerfassungssystem dar. Diese Modellierung wurde im Rahmen einer weiteren Diskussion

feinabgestimmt

10 vgl. Protokoll der 95. Sitzung der Fluglarmkommission vom 07.03.2016, Seiten 3ff.
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Uber das Ergebnis dieser gemeinsamen Sitzung unterrichtete die AG Betriebsregelungen BER die FLK
auf deren 96. Sitzung am 19.09.2016"1.

2.2.7 Siebente Sitzung der AG Betriebsregelungen BER am 13.12.2016

Auf der siebenten Sitzung der AG Betriebsregelungen BER stellte die FBB die von ihr vorgenommene
larmfachliche Bewertung der einzelnen von der DFS fir ein DROps-Konzept vorgeschlagenen Varian-
ten vor, wie sie auch bereits auf der fiinften und letzten Sitzung der Facharbeitsgruppe am 28.11.2016
diskutiert wurden. Im Ergebnis dieser Untersuchung und der vorgestellten Ergebnisse wurden vier, vor-

zugswurdig zu untersuchende Varianten abgestimmt.

Im Weiteren wurden die Ergebnisse der vom LfU vorgenommenen Qualitatssicherung der von der FBB
durchgefihrten Arbeiten vorgestellt. Es ergaben sich ein paar Hinweise, die in der Folge diskutiert und

in den Prozess der weiteren Untersuchung der Varianten fir ein DROps-Konzept eingeflossen sind.

Beschlossen wurde sodann die Untersuchung der Kombination der finf Varianten fir den Westbetrieb
mit den sieben Varianten fur den Ostbetrieb. LfU und FBB wurden zunéchst um Untersuchung der

Kombination der jeweils besten beiden Varianten fiir die beiden Betriebsrichtungen gebeten.

Die Ergebnisse dieser Untersuchung wie auch der Arbeitsstand in der AG Betriebsregelungen BER
wurden der FLK Berlin-Schonefeld auf ihrer 97. Sitzung am 20.02.2017 vorgestellt'2.

2.2.8 Achte Sitzung der AG Betriebsregelungen BER am 17.01.2017

Die Ergebnisse der von der FBB zunachst durchgefiihrten Berechnung und summarischen Betrachtung
der Kombination der jeweils besten beiden Varianten fiir jede Betriebsrichtung wurden durch das LfU
auf der achten Sitzung der AG Betriebsregelungen BER am 17.01.2017 vorgestellt. Im Ergebnis einig-
ten sich die Teilnehmenden der Sitzung darauf, noch eine gebietsbezogene Betrachtung anzuschlie-
Ren, um feststellen zu konnen, ob bei Bevorzugung der Variantenkombinationen ein Gebiet gegenuber

dem Rest des Flughafenumfeldes unverhaltnismaRig viel starker belastet wirde.

Besprochen wurde weiterhin, ob auch die Ubrigen Kombinationsmadglichkeiten berechnet werden soll-
ten, um so eine noch fundiertere Diskussion zu ermdglichen, insbesondere da die Unterschiede der
beiden besten Kombinationen zu den iibrigen Kombinationen nicht derart ins Gewicht fielen, dass nicht
bei Berlcksichtigung weiterer Gesichtspunkte auch einer anderen Kombination der Vorzug gegeben

werden konnte.

" vgl. Protokoll der 96. Sitzung der Fluglarmkommission vom 19.09.2016, Seiten 4ff.
12 ygl. Protokoll der 97. Sitzung der Fluglarmkommission vom 20.02.2017, Seiten 4ff.
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SchlieBlich sollte eruiert werden, ob zusatzlich zu der bis zu diesem Zeitpunkt nur erfolgten Betrachtung

des Fluglarms auch eine Gesamtlarmbetrachtung durchgeflihrt werden sollte.

Der Bericht aus der achten Sitzung der AG Betriebsregelungen BER wurde ebenfalls auf der 97. Sit-
zung der FLK am 20.02.2017 abgegeben's.

2.2.9 Neunte Sitzung der AG Betriebsregelungen BER am 09.05.2017

Auf der neunten Sitzung der AG Betriebsregelungen BER verstandigten sich die Teilnehmenden darauf,
dass in Form einer Differenzkarte verdeutlicht werden soll, wie sich die Belastungen und Belastungs-
zahlen im Vergleich zu den larmoptimalsten Variantenkombinationen @ndern, wenn andere Kombinatio-
nen genutzt wirden. Die Schwierigkeit in der abgesprochenen Verfahrensweise bestand jedoch darin,
dass die bis zu diesem Zeitpunkt erfolgte Betrachtung der Variantenkombinationen und Varianten nach
dem Bewertungsgrad der Schlafstorung durchgeflihrt wurde, wahrend eine Differenzkarte ,lediglich” die

unterschiedliche Anzahl Larmbelasteter in den Larmpegelklassen wiedergeben wirde.

Die besonders betroffene Bereiche sollten genauer angesehen und hier eine graphische Aufbereitung
vorgenommen werden. Hierzu wurde vereinbart, dass zwischen FBB und LuBB konkrete Gebiete im
Flughafenumfeld abgestimmt werden. Das LfU sollte nachrichtlich in die Abstimmung und Ubermittelung

der erforderlichen Informationen aufgenommen werden.

Weiterhin verstandigten sich die Teilnehmenden darauf, dass es zum jetzigen Zeitpunkt nicht sinnvoll
und zielfhrend ist, wirklich alle Variantenkombinationen zu berechnen, sondern vielmehr fir die weiter-
fuhrenden Berechnungen und Darstellungen auf diejenigen Kombinationen zu verzichten, bei denen
eine Variante fur sich schon eine hohere Anzahl von Belasteten generiert als die beste Variantenkombi-
nation. In diesem Zusammenhang wurde auch entschieden, mehr in Richtung sog. "intelligente" Varian-
ten zu denken, die einen gewissen Mehrwert darstellen wirden, und unter Betrachtung der Ansatze in
der FLK (die noch nicht entschieden aber diskutiert wurden) ein alternierendes Betriebsprogramm aus
Grinden der Verteilungsgerechtigkeit zu untersuchen. Dabei kam es vor allem darauf an, auch Routen
von der Nordbahn weiter zu untersuchen, um hier ggf. eine Grundlage fiir die weitere Diskussion zu

liefern.

Mit dieser, eher iterativen Betrachtungsweise sollte eine zweckmaRige und flr die Diskussion in der
FLK geeignetere Mdglichkeit geschaffen werden, Daten ber mdgliche Auswirkungen von Varianten-
kombinationen in den Nachtrandstunden zur Verfigung zu stellen. Ziel eines Systems von Varianten-

kombinationen sollte die Einbeziehung beider Bahnen sein, um so mdglichst fiir alle betroffenen Gebie-

13 vgl. Protokoll der 97. Sitzung der Fluglarmkommission vom 20.02.2017, Seiten 4ff.
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te Entlastungsmomente herzustellen.
Dieser Sachstand wurde der FLK Berlin-Schénefeld auf ihrer 98. Sitzung am 10.07.2017 mitgeteilt™.

2.2.10 Zehnte Sitzung der AG Betriebsregelungen BER am 26.01.2018

Am 26.01.2018 folgte nach langerer Pause, die auf die internen Diskussionen der FBB zu einem kon-
kreten Eroffnungstermin zurtickzuflihren war, die zehnte Sitzung der AG Betriebsregelungen BER, auf
der dartber informiert wurde, dass der Double-Roof-Betrieb nun voraussichtlich bis 2023 erfolgen wer-
de, dieser Fakt mithin bei der Frage der Umsetzbarkeit eines Larmminderungskonzeptes zu berticksich-

tigen sei.

Durch das LfU wurden die bislang erreichten Berechnungsergebnisse und Auswertungen flir insgesamt
zwolf Kombinationen von Flugverfahren vorgestellt und im Anschluss diskutiert, inwiefern eine weitere
Gesamtlarmbetrachtung stattfinden sollte. Die LuBB verwies darauf, dass ausschlieBlich die Fluglarm-
belastung von ihr im Rahmen der Schallschutzauflagen betrachtet werde, diese im Ubrigen aber auch

nur eines von mehreren Kriterien fur die Bewertung eines DROps-Konzeptes sei.
Uber den Sachstand wurde die FLK Berlin-Schénefeld auf ihrer 99. Sitzung am 28.02.2018 informiert's.

2.2.11 Elfte Sitzung der AG Betriebsregelungen BER am 29.05.2018

Im Rahmen der elften Sitzung am 29.05.2018 wurde die Struktur einer ersten Entwurfsfassung des
Schlussberichtes der AG Betriebsregelungen BER besprochen. Die einzelnen Teilnehmenden wurden
gebeten, den entsprechenden fachlichen Beitrag zu den einzelnen Berichtsteilen beizutragen, so dass
im dritten Quartal 2018 auf einer weiteren Sitzung die Schlussfassung beraten und abgestimmt werden

kann.

2.212 Zwolfte Sitzung der AG Betriebsregelungen BER am 19.10.2018
Auf der elften Sitzung der Arbeitsgruppe wurde die zwischenzeitlich mit den Beitragen der Beteiligten

erstellte Entwurfsfassung diskutiert und abgestimmt. Zudem einigte man sich darauf, die im Bericht
befindlichen Abbildungen und Darstellungen in einem gesonderten Materialband nochmals detaillierter
aufzubereiten. Weiterhin wurde vereinbart, den Abschlussbericht bis zum Ende des Jahres an die Ge-

schéftsstelle der Fluglarmkommission zu tibermitteln.

14 vgl. Protokoll der 98. Sitzung der Fluglarmkommission vom 10.07..2017, Seite 3.
15 vgl. Protokoll der 99. Sitzung der Fluglarmkommission vom 28.02.2018
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3  Larmoptimierungsverfahren

3.1 Diskutierte Larmoptimierungsverfahren
Zu den Moglichkeiten der Larmminderung, die seitens der AG Betriebsregelungen BER im Zuge ihrer

vierten Sitzung naher besprochen wurden, zahlen

+ segmentierter Anflug/ ILS - Instrumentenlandesystem

 Area navigation = Flachennavigation (RNAV)

» GBAS - ground based augmentation system (satellitengestiitztes Préazisionsanflugsystem)
 das cdo- - continous descent operations - Verfahren (kontinuierliche Sinkflige)

* Point-Merge-Verfahren

 die sogenannten DROps - dedicated runway operations (= bevorzugte Startbahn- und Ab-

flugroutennutzung)

 unterschiedliche Freigabehohen

3.2 Bewertung der Vor- und Nachteile der verschiedenen Larmoptimierungsverfahren

3.21 Segmentierter Anflug/ ILS (Instrumentenlandesystem)

Das Instrumentenlandesystem ist nach ICAO' das Standardlandesystem, das auch bei schlechten
Witterungsbedingungen sichere Landungen ermdglicht. Der Landekurs ist grundsatzlich die direkte
Verlangerung der Landebahn (Geradeausanflug) und der Gleitpfad hat in Deutschland standardméaRig
einen Winkel von 3°. Das anfliegende Luftfahrzeug schneidet den Gleitpfad grundsatzlich von unten an,
d. h. es fliegt bereits vor dem Beginn des Endanfluges auf einer Hohe von 3.000 Ful / 4.000 FuB Uber

Grund, fliegt in den Gleitpfad ein und sinkt dann im 3°-Winkel kontinuierlich bis zur Landeschwelle.

Bei einem ILS-gestUtzten segmentierten Anflug wird der Anflug unterteilt und das Luftfahrzeug fliegt das
erste Segment nicht mehr in direkter Verlangerung der Landebahn, sondern z. B. seitlich versetzt. In
einem Zwischensegment wird dann auf den Geradeausanflug eingeschwenkt und keine Flughdhe ab-
gebaut, sondern horizontal geradeaus geflogen. Idealerweise sollte das Luftfahrzeug spatestens sechs
nautische Meilen vor der Landeschwelle auf einer Hohe von 2.000 Fu dber Grund aber auf dem Gera-

deausanflug fliegen und dann im 3° Winkel zur Landeschwelle sinken.

16 Internationale Zivilluftfahrtorganisation
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Am BER lagen diese sechs nautischen Meilen im Osten etwa auf der Hohe von Miggelheim und im
Westen etwa auf der Hohe von Diedersdorf. Mit dem Verfahren kdnnten daher allenfalls westlich und
ostlich dieser Orte Entlastungen erreicht werden. Hierbei ist zusatzlich zu beachten, dass dieses An-

flugverfahren keine parallel unabhangigen Anfliige erlaubt.
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Abbildung 1 ILS-Anflug Abbildung 2 segmentierter ILS-Anflug
3.22 RNAV

Area navigation = Fldchennavigation

Der Flugverkehr wird klassischer Weise entlang festgelegter Kurse von bzw. zu bodengestitzten Funk-
navigationsanlagen geflihrt und ist dadurch relativ starr. Durch RNAV ist es mit Hilfe von Wegpunkten
maglich, den Flugverkehr unabhangig von geografisch definierten bodengestutzten Funknavigationsan-
lagen zu flihren. Damit kénnte die fiir ein Gebiet zu erwartende Larmbelastung durch Verteilung auf
andere Gebiete verringert werden. Damit ginge dann die Neu- bzw. Mehrbelastung anderer Bereiche

einher. Bis 2030 werden alle Flugverfahren an den 60 Flugplatzen auf RNAV-1 umgestellt."?

Satellitennavigation wird bei An- und Abflligen durchaus Ublich (Voraussetzung: Fluggerat erfillt gewis-
se navigatorische Voraussetzungen - Required Navigation Performance - RNP) und verbessert die
Spurtreue insbesondere bei Kurvenflligen deutlich. Fiir Abfliige Uber die Gosener Wiesen sowie Dahle-

witz kdnnte das Verfahren nutzlich sein.

Allerdings waren Investitionen in zusatzliche Verfahren wie auch in eine Vielzahl der Fluggerate not-
wendig. Am BER erflllt die Uberwiegende Zahl der Fluggerate die RNP-Anforderungen. Wie hoch der

prozentuale Anteil genau sein wird, kann erst mit dem ersten realistischen Flugplan ermittelt werden.

Sogenannte required navigation performance (RNP)-Verfahren kdnnen eine zusétzliche Genauigkeits-

anforderung erflllen. Der Ausstattungsgrad der Luftfahrzeuge ist hier aber geringer als bei RNAV-1.

17 Vortrag DFS vom 17.11.2017 auf ADF-Tagung in Weeze
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3.2.3 GBAS und SBAS

Ground based augmentation system = Satellitengestiiztes Préazisionsanflugsystem?8

Satellite based augmentation system = satellitenbasiertes Ergénzungssystem

GBAS basiert auf der Nutzung von global positioning system (GPS)-Daten. Dazu wird auf dem Flug-
platzgelande eine Bodenstation installiert. Diese errechnet aus dem empfangenen GPS-Signal eine
geografische Position. Die empfangene Position ist mit einer Abweichung behaftet und wird mit der
eingemessenen Position der Bodenstation abgeglichen und daraus ein Korrekturwert ermittelt. Dieser
wird in den Nahbereich des Flughafens abgestrahlt. Die anfliegenden Luftfahrzeuge erhalten Uber ihren
Bordempfanger das fehlerbehaftete Satellitensignal und den Korrekturwert. Aus beiden Werten wird
eine genauere Position des Luftfahrzeuges ermittelt und im Bordrechner flr die Wegpunktnavigation

genutzt.

GBAS befindet sich an den Flughafen Frankfurt am Main (FRA) und Bremen (BRE) im Betrieb, wird
aber bislang wenig angewendet. Das System ist fur die Airlines ziemlich kostenintensiv und wenige
Flieger konnen es nutzen. Das System erlaubt zukinftig ggf. gekrimmte Anflugverfahren. Derzeit wird
eine Nutzung untersucht, bei der der Anflugwinkel auf 3,2 ° angehoben ist. Diese Form der Nutzung
lieRe sich aber perspektivisch auch unter der parallelen Nutzung von ILS-gestlitzten Flugsystemen rea-
lisieren. Am BER durfte eine Nutzung von gekrimmten Anfliigen zumindest auf der Nordbahn wegen

des nordlichen Bevdlkerungsriegels kaum in Betracht kommen.

Die Funktionsweise von SBAS ahnelt der von GBAS. Auch hier gibt es eingemessene Bodenstationen
zur Ermittlung eines Korrekturwertes flr das GPS-Signal. Der wesentliche Unterschied liegt in der Er-
zeugung und Ubertragung des Korrekturwertes, der hierbei nicht an jedem Flughafen, sondern an ca.
40 Uber Europa verteilten Bodenstationen gemessen und nicht direkt von der Bodenstation, sondern

Uber Satelliten gesendet wird.

324 CDO

Continous Descent Operations = kontinuierlicher Sinkflug zur Landung

CDO bezeichnet ein Anflugverfahren, bei dem das Luftfahrzeug mit minimaler Triebwerksleistung sinkt
und weitestgehend Horizontalflugphasen vermieden werden’®. Eine einheitliche internationale Definition
uber die Kriterien (Sinkrate, Horizontalflugsegmente etc.) eines CDO gibt es nicht. Je groizlgiger die
Kriterien bemessen sind, desto hoher ist die statistische Quote von CDO’s an Flughafen (z. B. London

Heathrow).

18 Quelle: Luftfahrthandbuch Deutschland
19 Online-Abruf am 01.06.2018 um 11:27 Uhr.
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Die Piloten sollten beim kontinuierlichen Sinkflug relativ frei beim Wahlen ihrer Parameter (Sinkrate,
Geschwindigkeit etc.) sein. Fir einen kontinuierlichen Sinkflug ist es wichtig, moglichst wenige ,Storfak-
toren” (z. B. andere Luftfahrzeuge) im Luftraum zu haben, denn diese kénnen Auswirkungen auf den
eigenen Anflug nach sich ziehen und den CDO unterbrechen. Zur Vermeidung von Wechselwirkungen
zwischen gleichzeitig anfliegenden Luftfahrzeugen werden die Sicherheitsabstande mit ,Puffern® beauf-

schlagt.

Das Verfahren kontinuierlicher Sinkflige geht zu Lasten der Kapazitat. Daher wird erst nach den Er-
kenntnissen aus den beiden ersten Flugplanperioden am BER die Umsetzbarkeit gepruft werden kon-
nen. Eine Larmentlastung ware zudem nur auflerhalb des Flughafennahbereiches, weit vor Erreichen

des Endanfluges, zu erwarten

3.2.5 Point-Merge-Verfahren
Nach Passieren des vor dem Flughafen befindlichen Trichters sowie des in der Regel in zwischen 4.000
bis 8.000 Ful® Hohe gelegenen Merge-Points nutzen die Flugzeuge ein veréffentlichtes Instrumentenan-

flugverfahren.

Das Point-Merge-Verfahren ist dem Endanflug vorgelagert und soll einen kontinuierlichen Sinkflug bis
zum Merge-Point ermdglichen. Dabei wird nach verbreiteter Meinung der meiste Larm unter dem Mer-
ge-Point erzeugt und danach bis zur Landung konzentriert auf ein bestimmtes Gebiet abgegeben, Uber
das dann alle landenden Luftfahrzeuge fliegen. Dieses ,Reilverschlussverfahren® wurde bereits in 2015

am Flughafen Leipzig eingeflihrt und wird seitdem in den Nachtstunden genutzt.

Fir die nordliche Start- und Landebahn dirfte das Verfahren keine Larmvorteile bieten (siehe Anmer-
kung zu Bevolkerungsriegel), auf der stidlichen Start- und Landebahn ist es ggf. moglich. Fur die Airli-
nes entstlinden mit dem Verfahren langere Flugwege. In Spitzenzeiten ware des Weiteren zu beachten,
dass das Verfahren sehr zu Lasten der Kapazitat ginge. Ein Einsatz am BER ware nach jetzigem Stand
allenfalls in der Zeit zwischen 10.00 Uhr und 11:00 Uhr sowie 14:00 Uhr und 15:00 Uhr denkbar. Eine
halbstundenweise Betrachtung des Flugverkehrsaufkommens ware zur genaueren Analyse allerdings

angebrachter.

3.26 DROps

Dedicated Runway Operations = planmélSiger Wechsel verschiedener Start- und Landebahnen

Hinsichtlich einer Einschatzung der DROps sind, soweit sie am BER uberhaupt zur Anwendungen
kommen konnen, die Erkenntnisse der ersten beiden Flugplanperioden entscheidend, wobei die Zeit

zwischen 22:00 Uhr und 23:30 Uhr besonders gepruft und betrachtet werden wird.

19




Zur konkreten Umsetzbarkeit von DROps am Flughafen BER vgl. die nachfolgenden Ausflihrungen

dieses Berichtes.
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4

DROps-Konzept

Auf Bitten der AG Betriebsregelungen BER brachte die DFS auf der 5. Sitzung der Arbeitsgruppe am
17.02.2015 einen Vorschlag fur Dedicated Runway Operations (DROps) am Flughafen BER in die Dis-

kussion ein.

41

An- und Abflugverfahren in Betriebsrichtung Westen (25)

Fir Landungen und Starts in westlicher Betriebsrichtung (Betriebsrichtung 25) stellte die Deutsche

Flugsicherung die folgenden Verfahren vor:

Nutzung der sudlichen Start- und Landebahn fiir Abflugverfahren, die siidlich an Blankenfelde
und westlich an Rangsdorf vorbei und dann in die eigentliche Destination geflinrt werden. Nut-
zung der nordlichen Start- und Landebahn fir Landungen unter Meidung von Erkner und Erflie-

gen der Anfluggrundlinie erst zwischen der 6. und 7. Meile bei ILS-gestitzter Landung.

Abbildung 3 Flugverfahren 25A1-1 Abbildung 4 Flugverfahren 25A1-2
Nutzung einer Start- und Landebahn fiir Ab- und Anfliige bei wichentlicher Alternation der je-

weils genutzten Start- und Landebahn. Anflugverfahren wirden wie bei Alternative 1 gestaltet.
Fur Abflugverfahren von der nordlichen Start- und Landebahn wirde die Nordumfliegung von
Blankenfelde-Mahlow zur Anwendung kommen, die derzeit noch nicht festgelegt ist. Von der

stidlichen Start- und Landebahn wiirde wie bei Alternative 1 abgeflogen. (Flugverfahren 25A2)

Abbildung 5 Flugverfahren 25A2
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lll.  AusschlieBliche Nutzung der nordlichen Start- und Landebahn fur An- und Abflugverfahren,

wobei die Anflugverfahren wie bei Alternative 1 und die Abflugverfahren wie bei Alternative 2

gestaltet wirden. (Flugverfahren 25A3)

Abbildung 6 Flugverfahren 25A3

Diese Vorschlage der Deutschen Flugsicherung GmbH wurden am 14.06.2016 durch die Senatsverwal-

tung fiir Stadtentwicklung, Umwelt und Verkehr, wie folgt, erweitert:

IV.  Abflugverfahren von der stdlichen Start- und Landebahn sudlich an Blankenfelde und westlich
an Rangsdorf vorbei und dann in Richtung der eigentlichen Destination gefiihrt. Anflugverfahren
ausschlieBlich auf der sudlichen Start- und Landebahn, wobei zu prufen wére ob (analog der
Anflugverfahren bei der DFS-Alternative 1) auch hier zur Entlastung von Erkner erst zwischen
der 7. und 8. Nautischen Meile vor der Landeschwelle die Anfluggrundlinie erflogen werden

kann oder vielleicht sogar erst bei ungefahr 4,1 Nautischen Meilen, um stidlich von Neu-Zittau

anzufliegen. (Flugverfahren 25A4)

Abbildung 7 Flugverfahren 25A4
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4.2  An- und Abflugverfahren in Betriebsrichtung Osten (07)

Fir die dstliche Betriebsrichtung wurden die folgenden An- und Abflugverfahren vorgeschlagen:

Abflugverfahren von der nordlichen Start- und Landebahn, nordlich von Eichwalde/ Zeuthen
uber die Gosener Wiesen zur eigentlichen Destination geflhrt; fur die Abflugverfahren wochent-

lich alternierende Nutzung der nordlichen und stdlichen Start- und Landebahn bei angestrebten

Erfliegen des ILS auf der 7. Meile (Prlfung dieser Losung steht noch aus).

Abbildung 8 Flugverfahren 07A1-1 Abbildung 9 Flugverfahren 07A1-2
wochentlicher alternierender Wechsel der Start-und Landebahnen, wobei Abflugverfahren von

der sudlichen Start- und Landebahn mit einer Linkskurve nach dem Start in Richtung Norden
zum Erfliegen des Kontrollpunktes SL2° und dann eine Flhrung Uber die Gosener Wiesen er-

folgt. Bezuglich der Anflugverfahren werden keine Alternativen vorgeschlagen.

Abbildung 12 Flugverfahren 07A2-2N

Abbildung 13 Flugverfahren 07A2-2S

20 ygl. Ubersicht der Kontrollzonen der internationalen Verkehrsflughafen in Deutschland auf der Internetseite der DFS:
https://www.dfs.de/dfs_homepage/de/Drohnenflug/Karten%20&%20Flugh%C3%A4fen/Flugh%C3%A4fen%20der%20DFS/b

erlin.pdf - letzter Online-Abruf am 18.09.2018
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https://www.dfs.de/dfs_homepage/de/Drohnenflug/Karten%20&%20Flugh%C3%A4fen/Flugh%C3%A4fen%20der%20DFS/berlin.pdf

Abwicklung aller Abflugverfahren von der sudlichen Start- und Landebahn unter Nutzung der

Hofmannkurve, wobei fir dieses Flugverfahren ungeeignete Maschinen wie bei Alternative 2

gefiihrt wiirden. Flr Anflugverfahren werden keine Alternativen vorgeschlagen.

Abbildung 14 Flugverfahren 07A3-1 ' Abbildung 15 Flugverfahren 07A3-2

R L e LI B>/ -

Abbildung 16 Flugverfahren 07A3-3

Die einzelnen Flugverfahren fiir ein DROps-Konzept wurden der FLK Berlin-Schonefeld bereits auf ihrer
96. Sitzung am 19.09.20162" und zuletzt auf der 97. Sitzung vom 20.02.201722 durch die AG Betriebs-

regelungen BER vorgestellt.

21 ygl. Protokoll der 96. Sitzung der Fluglarmkommission vom 19.09.2016, Seiten 4ff.
22 ygl. Protokoll der 97. Sitzung der Fluglarmkommission vom 20.02.2017, Seiten 4ff.
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5 Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung eines DROps-Konzeptes

5.1 Tatsachliche Gesichtspunkte

Die temporare Abfertigung von planmaRigem Verkehr in SXF-alt auch nach Er6ffnung des
BER (Double-Roof-Konzept) flihrt in Folge der starkeren Anfrage der Nordpiste zu erhebli-
chen Problemen, so dass fir diesen Zeitraum eine Umsetzung des DROps-Konzeptes aus-

geschlossen sein wird.

Nutzung des zur Inbetriebnahme BER im Midfield-Bereich geplanten Terminals T2 (vormals
Low-Cost-Terminal/ T-1E) zur Abfertigung von Fliigen am Pier Nord flihrt zu starkerer Anfra-

ge der Nordpiste.

Weitere Erweiterungsmalnahmen am Pier Nord im Midfield an der Nordbahn unterstltzen

diese Entwicklung.

Der Interimsstandort des Regierungsflughafens am Vorfeld 1 filhrt zu einer starkeren Bean-

spruchung der Nordbahn durch den Regierungsverkehr.

Das prognostiziertes BER-Aufkommen flir 2020: 36,5 Mio. PAX und fiir 2023: 39,2 Mio. PAX

ergibt zur Zeit der Inbetriebnahme eine gesteigerte Auslastung des gesamten Systems

Anfangs-Eckwert: 78 Flige pro Stunde (90 Fliige pro Stunde durch Bahnsystem des BER
abgedeckt)

Ablaufe missen zunachst in der Praxis erprobt werden und sich bewahren.

gegebenenfalls erforderliches Abflugmonitoring mit Riicksicht auf die von und zu anderen

Flughé&fen stattfindenden Flugbewegungen im umliegenden Luftraum

Sudbahn im Regelbetrieb vordergrindig fir groBere Maschinen ausgelegt, was Auswirkun-

gen auf die Verteilung der Verkehre am Boden haben kann.

Flugverhalten der Piloten/ Flugplanung der Airlines haben Auswirkungen auf die Steuerung

des Verkehrs

5.2 Rechtliche Gesichtspunkte

Die Art und Weise sowie die Zustandigkeit fir die Umsetzung (DFS, FBB oder/ und Geneh-
migungsbehdrde) sind unter rechtlichen Gesichtspunkten unklar. Am Flughafen FRA wurden
DROps-Verfahren bisher ausschlieRlich auf der Grundlage freiwilliger Vereinbarungen zwi-
schen DFS, Flughafenbetreiber, Luftfahrtoehdrde und den am Flugverkehr beteiligten Luft-
verkehrsgesellschaften eingefiihrt. Fir eine verbindliche Einflhrung beim kiinftigen Regelbe-

trieb des BER gibt es noch keinen einvernehmlichen Losungsansatz. Diesbezugliche Bemu-
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hungen setzen aber zunachst voraus, dass ein DROps-Konzept flugbetrieblich realisierbar
ist und erhebliche Verbesserungen bei der Larmbelastung mit sich bringt. Die Umsetzung

ware eine zukunftig noch zu klarende Fragestellung.

Beim Vergleich der unterschiedlichen Larmbelastungen auf der Grundlage von Berechnun-
gen darf die jeweils glnstigste Variante keinesfalls auf der Grundlage einer einfachen Ge-
samtsaldierung der Zahl der Hochst- und Hochbetroffenen ermittelt werden, da bei dieser
Vorgehensweise nicht ausgeschlossen werden kann, dass bei der gunstigsten Variante trotz
einer in der Summe geringsten Zahl an Héchst- oder Hochbetroffenen in einzelnen, bei den
Standardverfahren wenig belasteten Gebieten eine starke Zunahme der Hochst- und Hoch-
betroffenen zu verzeichnen ist. Da der Schutz gegen Fluglarm auf den Schutz von Individu-
alrechtsgutern (Gesundheit, korperliche Unversehrtheit) ausgerichtet ist, muss bei jeder Va-
riante neben der Entlastung einzelner Gebiete auch immer die Mehrbelastung in anderen

Gebieten separat ermittelt und dargestellt werden.
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6 Larmfachliche Bewertung der Flugverfahrenskombinationen

6.1 Rahmenbedingung der larmfachlichen Betrachtung

Auf Basis der von der DFS als flr ein DROps-Konzept geeignet vorgeschlagenen und durch SenStad-
tUM erganzten An- und Abflugverfahren beschloss die AG Betriebsregelungen BER die Einsetzung
einer mit Mitarbeitern der Fachressorts besetzten Facharbeitsgruppe, die eine larmfachliche Bewertung

der Verfahren durchfiihren sollte.

Diese Facharbeitsgruppe unter Leitung des MLUL einigte sich fur die larmfachliche Betrachtung der

Flugverfahren auf die im Folgenden detailliert beschriebenen Rahmenbedingungen.

6.1.1 Datenerfassungssystem

Fir die Berechnung des Larmschutzbereichs fiir den Flughafen SXF wurde auf Basis der festgelegten
Flugstrecken fir den Flughafen BER und eine Verkehrsprognose fiir das Jahr 2023 vom MLUL ein Da-
tenerfassungssystem (DES) erstellt (DES2023). Dieses Datenerfassungssystem wurde als Grundlage
flr die Berechnungen der larmfachlichen Bewertung herangezogen. Da die Berechnungen anhand der
vorlaufigen Berechnungsmethode flir den Umgebungslarm an Flugplatzen (VBUF) durchgeflhrt werden

sollten, waren Anpassungen notwendig.

So musste die Verkehrszahl der urspriinglich angesetzten sechs verkehrsreichsten Monate auf das
ganze Jahr hochgerechnet werden. Dies geschah Uber die Auswertung dieses Verhaltnisses an den
Berliner Flughafen in den vergangenen vier Jahren. Der Anteil der verkehrsreichsten Monate am Ge-

samtjahr betragt im Mittel 54%.

Die Berechnung der Varianten erfolgte ohne Beriicksichtigung des Sichtflug geregelten (VFR)- und
Hubschrauberverkehrs, da sich diese auf das Ergebnis nicht auswirken wirden. Der nachtliche Anteil

dieser FlUge ist von vornherein zu vernachlassigen.

6.1.2 Einwohnerdaten

Brandenburg

Vom LfU wurden automatisierte Liegenschaftskarten (ALK)-Daten fir das Jahr 2012 bereitgestellt.
Diese Daten wurden durch im Bau befindlichen oder planfestgestellten Siedlungen erganzt. Dies
erfolgte durch Vergleich mit Satellitenkarten in Google Maps oder gorvin.de/Stadtplan. Fiir die
Gemeinden Blankenfelde-Mahlow und GrofRbeeren wurden darlber hinaus rechtskraftige
Bebauungspléne hinzugezogen. Die Einwohnerzahlen wurden aus dem Mal der baulichen Nutzung der
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Plane uber die vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch
Umgebungslarm (VBEB) errechnet oder aus der typischen Einwohnerzahl der Nachbargebaude
ermittelt. Damit wurden die zu erwartenden Einwohnerzahlen bis zum Planungshorizont 2023 in der
Bewertung der Flugroutensysteme bertiicksichtigt. Insgesamt wurden 929 Gebaude mit 2145

Einwohnern erganzt.

Berlin

Seitens SenStandUm wurden ALKIS-Daten (Stand 01.08.2016) zur Verfligung gestellt und Uber die
Nutzung aus der Geb&udefunktion die Verwendung als Wohnhaus zugeordnet. AnschlieRend wurden
aus den AzDirekt2? Daten 2016 den Wohngebauden Einwohner zugeordnet. Einzelnen Hausern stdlich
der Miiggelspree, fir welche in AzDirekt keine Einwohnerzahlen vorlagen, wurde tber die Blockkanten
(von SenStadtUm 2015) erganzt. Gebauden mit einer Wohn-Mischnutzung wurde der folgende

Wohnanteil zugeordnet:

ALKIS-Objektartenkatalog Berlin (ALKIS-OK Berlin), November 2015
WG  Wohnanteil

BEZGFK (Gebéaudefunktion) GFK

Wohngebaude 1000 x 100%
Wohnhaus 1010 x 100%
Wohnheim 1020 «x 100%
Kinderheim 1021 «x 100%
Seniorenheim 1022 x 100%
Schwesternwohnheim 1023 x 100%
Studenten-, Schiilerwohnheim 1024 x 100%
Schullandheim 1025 x 0%
Gemischt genutztes Gebaude mit Wohnen 1100 x 75%
Wohngebaude mit Gemeinbedarf 1110 x 75%
Wohngebaude mit Handel und Dienstleistungen 1120 x 75%
Wohngebaude mit Gewerbe und Industrie 1130 x 75%
Land- und forstwirtschaftliches Wohngebéude 1210| x 100%
Land- und forstwirtschaftliches Wohn- und Betriebsgebaude 1220 X 75%
Forsthaus 1223 X 100%
Gebaude fiir Handel und Dienstleistung mit Wohnen 2310 x 25%

23 AZ-Deutschlandraster der AZ-Direkt GmbH - Es liegen die Einwohnerdaten in 125mx125m-Kacheln vor.
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Gebaude fur Gewerbe und Industrie mit Wohnen 2320 x 25%
Gebéude fiir 6ffentliche Zwecke mit Wohnen 3100 x 25%

6.1.3 Modellierung der Flugstrecken

Bei der Flugstreckenmodellierung wurde allgemein folgendermaBen vorgegangen:

Die Anfliige beginnen an den jeweiligen Navigationspunkten (ORANI; KETAP; KLF; ATGUP; NUKRO),
den Schnittstellen zu den Flugverkehrsstrecken. Die sog. Transitions, d.h. die Uberfiihrung vom Reiser-
outen-System zum Endanflug (Final Approach), wurden durch Entfernen der Gegenanfluggeraden und
Einfadelbereiche vereinfacht. Dies ist bei der in dem betrachteten Zeitraum geringen Verkehrsauslas-

tung anzunehmen.

Die Anfliige erfolgen somit direkt vom Navigationspunkt zum Eindrehpunkt. Dieser wurde aufgrund der
zu erwartenden Larmminderung verkirzt angenommen (10,5km/6,5NM vor der Landeschwelle). Die
Radien am Eindrehpunkt orientieren sich an den der verdffentlichten Flugstrecke. In Anbetracht der
Nahe zur Landeschwelle und der dort geflogenen niedrigen Geschwindigkeiten konnten die Kurven
durch eine strenge Konstruktion nach ICAO Document 8168 ,PANS-OPS* auch etwas enger gestaltet

werden.

Die Korridorbreiten fiir alle Anflugrouten bestimmen sich fiir alle Flugroutensysteme immer nach dem
gleichen Muster. Die Breite betragt 30 km am Navigationspunkt, 3 km zu Beginn der Kurve auf den
Endanflug und 300 m nach der Kurve am Beginn des Endanflugs. Mit dieser breiten Auffacherung der
Korridore wurde eine madglichst getreue Nachbildung der Flugspuren und somit eine realistische Be-

trachtung der Larmbelastung angestrebt.

Die Korridorbreiten der Abflugrouten wurden entsprechend der im DES2023 veréffentlichten Routen

ubernommen. Die Flugbewegungszahlen entsprechen denjenigen der Strecken des DES2023.
Die Belegungen konnen dem Materialband entnommen werden.

6.1.4 Berechnungsmethodik

Fir die einzelnen Varianten wurden die Fassadenpegel mit der Larmberechnungssoftware CadnaA
ermittelt. Uber die den Hausern zugeordneten Einwohner konnte dann die Gesamtzahl der mit einem
bestimmten nachtlichen Dauerschallpegel belasteten Einwohner ermittelt werden.

Die Berechnung erfolgte in 1-dB-Stufen.

Die untere Betrachtungsgrenze wurde auf einen Nacht-Dauerschallpegel von 40 dB(A) festgelegt.
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Die Berechnung der (hoch) Schlafgestorten erfolgte dann anhand der Formeln der VDI3722 Teil 2 zu-

nachst nur fir Fluglarm.
Insgesamt wurden zwolf Varianten (finf mit West- und sieben mit Ostbetrieb) betrachtet.

Diese Rahmenbedingungen wurden der FLK auf ihrer 97. Sitzung am 20.02.2017 durch die FBB vorge-

stellt?4.

24 ygl. Protokoll der 97. Sitzung der Fluglarmkommission vom 20.02.2017, Seiten 4ff.
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6.2 Ergebnisse der Lairmberechnungen fiir die einzelnen Drops-Varianten

Fir die einzelnen Flugroutensysteme wurden von der FBB Fluglarmberechnungen nach der Vorlaufigen
Berechnungsvorschrift fir Umgebungslarm (VBUF) auf Grundlage des Datenerfassungssystems
DES2023BAF (Grundlage Festlegung Larmschutzbereich) durchgeflihrt. Hierbei mussten noch ver-
schiedene Anpassungen durchgefiihrt werden. So mussten die Flugzeugklassen in die AzB-VBUF iber-
fihrt und der Beurteilungszeitraum auf das ganze Jahr ausgedehnt werden. Als Einwohnerdaten wur-
den die AZ-Direkt Daten aus dem Jahr 2012 verwendet. Im Brandenburger Bereich lagen diese bereits
auf die vom LfU Brandenburg bereitgestellten Hauser vor. Fir Berlin wurden die Hauserdaten aus AL-
KIS 2016 entnommen und mit den AZ-Direkt Daten verschnitten. Das Digitale Gelandemodell (DGM)
wurde ebenfalls vom LfU zur Verfligung gestellt. Die untere Betrachtungsgrenze wurde auf 40 dB(A)

festgelegt.

Die Ergebnisse als betroffene Einwohner pro 1-dB-Band sind in den Tabellen 1 und 2 dargestellt.
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Tabelle 1 Anzahl der belasteten Einwohner in 1-dB-Stufen fiir die Betriebsrichtung Ost (auf 100er gerundet):

Summe

40> x <=41
41> x <=42
42> x <=43
43> x <=44
44> x <=45
45> x <=46
46> x <=47
47> x <=48
48> x <=49
49> x <=50
50> x <=51
51> x <=52
52> x <=53
53> x <=54
54> x <=55
55> x <=56
56> x <=57
57> x <=58
58> x <=59
59> x <=60
60> x <=61
61> x <=62
62> x <=63
63> x <=64
63> x <=65

07A1-1

38400
4100
3800
5700
4100
3400
2700
2500
2500
1900
1600
1400
1300
1500
1100
300
200
100
100
100

07A1-2

52000
7300
4400
6200
6400
4700
6200
4400
2300
1800
1700
1700
1800
1500
700
200
100
100
100
100
100
100
100

07A21

38900
6100
3800
3700
4900
3900
3500
2600
2100
1900
2000
1600
1100
700
200
100
100
100
100
100
100
100
100

07A2-2

44900
6800
5300
4600
5800
4400
3700
2900
2500
1900
1900
2000
1500
600
200
100
100
100
100
100
100
100
100

07A31

32900
4800
5200
3800
3500
2200
2500
2200
1800
1400
1100
700
600
400
500
800
500
100
100
100
100
100
100
100
100
100

07A3-2

21800
4100
3200
2800
2000
1000
700
700
800
1100
900
700
600
500
500
800
500
100
100
100
100
100
100
100
100
100
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07A3-3

26500
4600
4300
3900
2700
1700
1100
1100
900
1000
800
700
600
400
500
800
500
100
100
100
100
100
100
100
100
100



Tabelle 2 Anzahl der belasteten Einwohner in 1-dB-Stufen fiir die Betriebsrichtung West (auf 100er gerundet):

25A1-1  25A1-2  25A2 25A3 25A4
Summe 37500 43100 70600 73500 33300
40> x <=41 5300 6500 12100 9700 3900
41> x<=42 4700 4900 8800 11100 3300
42> x<=43 3700 3300 6500 8000 2700
43> x <=44 3300 3600 6200 7600 3900
44> x <=45 2600 3800 5700 5200 2600
45> x <=46 2300 3500 5600 4200 2300
46> x <=47 2200 4000 5200 3500 2500
47> x <=48 1800 3200 4000 3000 2000
48> x<=49 1900 1900 2600 4000 1500
49> x <=50 2900 1900 2600 3300 1800
50> x <=51 1900 1700 3300 2300 1500
51>x<=52 800 1200 3700 1500 1100
52> x <=53 600 1000 1900 1700 900
53>x<=54 800 900 1100 2200 1100
54> x <=55 1000 900 700 2700 1000
55> x <=56 500 300 100 1400 600
56> x <=57 400 100 200 900 200
57>x<=58 300 100 100 700 100
58>x<=59 100 100 100 100 100
59>x<=60 100 100 100 100 100

60> x <=61 100 100 0 100 100
61>x<=62 100 0 0 100 0
62>x<=63 100 0 0 100 0

Aus den nach 1-dB-Isophonen differenzierten Einwohnerzahlen kann nach der VDI3722-Teil 2 die Ge-
samtzahl der schlafgestorten Einwohner berechnet werden. Hierbei werden die Werte je nach Pegel-
klasse gewichtet. Ergebnis ist ein Einzahlwert pro FRS jeweils fur hoch Schlafgestorte und Schiafge-

storte. Die Ergebnisse sind in Tabelle 3 dargestellt.
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Tabelle 3 Anzahl der (hoch) schlafgestérten Einwohner der einzelnen Varianten - Bewertung nach VDI 3722 (nur Fluglérm)

Variante Einwohner schlafgestért ~ Einwohner hoch schlafgestort

07A141 3600 2100
07A1-2 4600 2700
07A241 3400 2000
07A2-2 4000 2300
07A341 2900 1700
07A3-2 1900 1200
07A3-3 2300 1400
25A141 3600 2100
25A1-2 4000 2400
25A2 6500 3800
25A3 7000 4200
25A4 3200 1900

Die Summenbelastungen ergeben Vorzugsvarianten je Betriebsrichtung. Diese sind in den Tabellen
farblich hervorgehoben. Fur den Ostbetrieb ist es die Variante 07-A3-2 mit 21.800 belasteten Einwoh-
nern, flr den Westbetrieb die 25-A4 mit 33.300 belasteten Einwohnern. Auch die nach VDI 3722 ermit-
telten Zahlen flir (hoch) Schlafgestorte haben bei diesen Varianten ein Minimum. Die Differenz zu den
nachfolgenden Varianten ist relativ gering, so dass auch diese in die nahere Betrachtung einbezogen

werden mussen.

6.3 Larmfachliche Bewertung von Variantenkombinationen

Da im Jahr immer beide Betriebsrichtungen vorliegen und hier der Jahres-Dauerschallpegel betrachtet
wird, ist auch eine Berechnung der kombinierten Belastung sinnvoll. Die Kombination aller Mdglichkei-
ten ergibt 35 Varianten. Die Berechnung aller Varianten ist nicht sinnvoll, da bestimmte Varianten be-
reits mit einer Betriebsrichtung zu sehr hohen Belastungen fiihren. Zundchst wurde deshalb nur die

Kombination der beiden Vorzugsvarianten pro Richtung berechnet.

Um nicht das gesamte Raster aufwandig erneut berechnen zu missen, wurde mit der Pegeladdition der
Fassadenpegel an jedem Punkt gearbeitet. Hierbei ergibt sich jedoch ein Fehler, da auch das Betrach-
tungsgebiet durch die Addition der Betriebsrichtungsvarianten groier wird. Die aus diesem Grund unbe-

ricksichtigten Gebiete sind in folgender Abbildung dargestellt.
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Abbildung 17 Betrachtungsgebiet und umhdillende Einzelvarianten kombinierte Variante 07A3-2+25A1-1. Nicht erfasste Gebiete sind rot
gekennzeichnet.

Um diese Gebiete trotzdem zu bertcksichtigen wurde ein Worst-Case-Ansatz gewahlt. Da die Addition

zweiter Pegel von 40 dB (Werte knapp aullerhalb der Rechengebiete) 43 dB(A) betragt, wurden alle

Einwohner in den roten Bereichen der 42-43 dB(A)-Isophone zugerechnet. Damit werden die Belaste-

tenzahlen sicher tberschatzt. Die Ergebnisse sind in Tabelle 4 dargestellt.

Tabelle 4 Ergebnisse der Bewertung nach VDI 3722 (nur Fluglérm)

Variante
07A1-1
07A1-2
07A2-1
07A2-2
07A3-1
07A3-2
07A3-3
25A141
25A1-2
25A2
25A3
25A4

Einwohner schlafgestort
3500
4600
3400
3900
2800
1900
2200
3500
4000
6400
7000
3200

Einwohner hoch schlafgestort
2100
2700
2000
2300
1700
1100
1300
2100
2300
3800
4100
1900



Tabelle 5 Ergebnisse der Ldrmberechnungen nur fiir Betriebsrichtung Ost - Betroffenenzahlen

Summe
40> x <=41
41> x <=42
42> x <=43
43> x <=44
44> x <=45
45> x <=46
46> x <=47
47> x <=48
48> x <=49
49> x <=50
50> x <=51
51> x <=52
52> x <=53
53> x <=54
54> x <=55
55> x <=56
56> x <=57
57> x <=58
58> x <=59
59> x

07A11
37000
4000
3700
5600
4000
3300
2600
2400
2400
1900
1500
1300
1300
1400
1000
300
200
0
100
0

0

07A1-2
50500
7300
4300
6100
6300
4600
6100
4400
2300
1700
1700
1700
1800
1400
600
100
100

o O O O

07A2-1
37200
6100
3700
3600
4900
3800
3400
2600
2100
1800
1900
1600
1000
600
100
100

o O o o o

07A2-2
43800
6800
5200
4600
5800
4400
3600
2900
2400
1900
1800
2000
1500
600
200
100

o O o o o

07A31
31300
4700
5100
3800
3400
2200
2400
2200
1800
1400
1100
700
500
400
400
700
400
100

07A3-2
20300
4100
3200
2800
1900
1000
700
600
800
1100
900
700
500
400
400
700
400
100
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07A3-3
25000
4600
4200
3900
2600
1700
1000
1000
900
1000
800
700
600
400
400
700
400
100



Tabelle 6 Anzahl der belasteten Einwohner der Kombinationsvarianten (mit entsprechender Rundung)?®

Pegelband | Pegel | 07A3-2 & 25 A1 07A3-2 & 25A4 07A3-3 & 25A1-1 07A3-3 & 25A4
48803 48800 44215 44200 50487 50500 48073 48100

40>x<=41 | 41 7109 7100 6980 7000 7898 7900 7624 7600
41> x<=42 | 42 7212 7200 5256 5300 6713 6700 5947 5900
42>x<=43 | 43 5159 5200 3836 3800 5435 5400 4647 4600
43>x<=44 | 44 2884 2900 2462 2500 3105 3100 3427 3400
44> x<=45 | 45 4175 4200 4453 4500 3848 3800 4732 4700
45>x<=46 | 46 3007 3000 2675 2700 3203 3200 2854 2900
46> x <=47 | 47 1612 1600 1925 1900 2130 2100 1943 1900
47> x<=48 | 48 1591 1600 1796 1800 1766 1800 1836 1800
48>x<=49 | 49 2039 2000 1825 1800 2221 2200 1995 2000
49> x<=50 | 50 2872 2900 1942 1900 2804 2800 1919 1900
50>x<=51 | 51 2443 2400 1797 1800 2511 2500 1776 1800
51>x<=52 | 52 1491 1500 1653 1700 1595 1600 1727 1700
52>x<=53 | 53 1989 2000 2302 2300 2006 2000 2269 2300
53>x<=54 |54 1070 1100 1421 1400 1043 1000 1387 1400
54> x <=55 | 55 1659 1700 1674 1700 1639 1600 1730 1700
55> x <=56 | 56 1459 1500 1524 1500 1490 1500 1500 1500
56> x <=57 | 57 638 600 500 500 653 700 560 600
57>x<=58 | 58 276 300 51 100 300 300 54 100
58>x<=59 | 59 17 0 69 100 20 0 71 100
59> x<=60 | 60 13 0 25 0 13 0 25 0
60> x<=61 | 61 16 0 13 0 16 0 13 0
61>x<=62 | 62 25 0 8 0 25 0 8 0
62> x<=63 | 63 31 0 10 0 31 0 10 0
63>x<=64 |64 1 0 11 0 11 0 11 0
64> x <=65 | 65 5 0 5 0 5 0 5 0
65> x <=66 | 66 2 0 2 0 2 0 2 0
66> x <=67 | 67 0 0 0 0 0 0 0 0
67>x<=68 | 68 0 0 0 0 0 0 0 0
68>x<=69 | 69 0 0 0 0 0 0 0 0
69>x<=70 |70 0 0 0 0 0 0 0 0

2 Teilweise ergeben sich Abweichungen zu den von der Flughafen Berlin Brandenburg GmbH mit der Présentation ,Dedica-
ted Runway Operations am BER", Seite 22 vom 20.02.2017 vorgestellten Zahlen. Diese beruhen auf unterschiedlichen
Rundungsansatzen von FBB und LfU im Gesamtprozess sowie auf dem teilweise unterschiedlichen Szenario-Ansatz.
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Auf der 8. Sitzung der AG Betriebsregelungen BER stellte das LfU die Ergebnisse der durchgeflhrten

Qualitatssicherung vorZ.

Im Rahmen dieser Qualitatssicherung stellte das LfU positiv die Verwendung der vereinbarten Grundda-
ten (bspw. Einwohnerdaten, Gelandemodell und Flugstrecken) durch die FBB fest?’. Im Weiteren besta-
tigte es die richtige Berechnung der Anteile der schlafgestorten und hochgradig schlafgestorten Perso-
nen und wies darauf hin, dass die Expositions-Wirkungsbeziehungen auf die hdchstbelastete Fassade

bezogen sind und nicht auf gebaudebezogene Immissionspunkte?8,

Der Vergleich der ausgewahlten Szenarien flihrte zu dem Ergebnis, dass das beste West-Ost-
Szenarium der Kombination der beiden besten Betriebsrichtungsszenarien entspricht (07A3-2 &
25A4)2.

In Tabelle 7 ist das Ergebnis der Variatenkombination in Bezug auf die Anzahl der schlafgestorten Per-

sonen dargestellt.

Tabelle 7 Anzahl der (hoch) schlafgestérten Einwohner der Kombinationsvarianten - Bewertung nach VDI 3722 (nur Fluglérm)

Szenarienkombinationen Schlafgestorte Personen | Hochgradig  schlafge-
storte Personen
gerundet gerundet
07A3-2 & 25A1-1 4765 4800 2837 2800
07A3-2 & 25A4 4385 4400 2616 2600
07A3-2 & 25A4 (worst case) | 4421 4400 2636 2600
07A3-3 & 25A1-1 4921 4900 2930 2900
07A3-3 & 25A4 4688 4700 2791 2800

Im Ergebnis der Qualitatssicherung stellte das LfU fest, dass der ausschlieBliche nachtliche Stidbahn-
betrieb bei Nutzung der Variantenkombination 07A3-2 & 25A4 die geringste Zahl an fluglarmbedingt
schlafgestorten Personen verursacht und das Ergebnis der Variantenprifung als robust eingestuft wer-
den kann. Gleichzeitig wies das LfU darauf hin, dass der Unterschied zu den anderen betrachteten Va-

rianten nicht so deutlich ist, dass nicht auch eine der beiden nachfolgenden Varianten gewahlt werden

% vgl. Prasentation des LfU vom 17.01.2017 ,Dedicated Runway Operations am BER®

27 vgl. Seite 4 der Présentation des LfU vom 17.01.2017 ,Dedicated Runway Operations am BER*

28 ygl. Seite 5 der Prasentation des LfU vom 17.01.2017 ,Dedicated Runway Operations am BER*

29 ygl. Seite 7 der Prasentation des LfU vom 17.01.2017 ,Dedicated Runway Operations am BER", vgl. Seite 23 der Prasen-
tation der FBB GmbH vom 20.02.2017 ,Dedicated Runway Operations am BER - Ergebnisse der Larmberechnungen®
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konnte, wenn weitere Abwagungsbelange (wie z. B. die Frage nach Neubelastungen) dies nahelegen

wiirden30.

Die in diesem Abschnitt dargestellten Ergebnisse der Larmberechnungen der DROps-Varianten wurden

durch die FBB am 20.02.2017 auf der 97. Sitzung der FLK Berlin-Schénefeld vorgestellt3'.

30 vgl. Seite 12 der Prasentation des LfU vom 17.01.2017 ,Dedicated Runway Operations am BER"
31 vgl. Protokoll der 97. Sitzung der Fluglarmkommission vom 20.02.2017, Seiten 4ff.
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7 Ergebnisse des Variantenvergleiches anhand des Kriteriums der hochgradigen
Schlafgestortheit

Im Zusammenhang mit dem Rahmenplan zur Larmaktionsplanung im Umfeld des Flughafens BER
(Teilaspekt Fluglarm) wurde eine abschlieRende Bewertung der Kombinationen anhand des Kriteriums
der starken Schlafstorung (vgl. VDI 3722) vorgenommen. Untersucht wurde, wie sich die jeweiligen
West-Ost Kombinationen auf die nach VDI 3722 prognostizierte Anzahl stark schlafgestorter Personen
im Umfeld des Flughafens auswirken, um so herauszufiltern, mit welcher West-Ost Kombination flug-
larmbedingte Storungen in den Nachtrandstunden weitestgehend vermieden werden konnten. Wichtig
war dabei auch zu betrachten, in welchen Gebieten, sich welche Verbesserungen bzw. Verschlechte-

rungen ergeben.

Eingangsdaten flir diese Betrachtung waren:

e das Datenerfassungssystem ,VBUF-DES_2023_EDDB_09.05.2017 aus AzB DES-2023 BAF
MUGV* mit dem Stand 09.05.2017, bereitgestellt im Datenformat QS| durch die OTSD GmbH,

e das Digitale Gelandemodell ,50 m* mit dem Stand 26.09.2017, bereitgestellt im Datenformat
DGM durch die FBB,

e die Einwohnerzahlen flr Nutzungsgebiete (125 x 125 m Raster) fir das gesamte landesplaneri-
sche Flughafenumfeld mit dem Stand 26.09.2017, bereitgestellt im Datenformat Cadna-Datei
durch die FBB sowie

e die Bestimmung der Anzahl von schlafgestdorten und hochgradig schlafgestorten Personen mit
dem Stand Mai 2013, bereitgestellt im Datenformat von Texten und Formeln nach VDI 3722
Blatt 2.

Die zwolf untersuchten Kombinationen werden nachfolgend dargestellt und diskutiert. In den Abbildun-
gen sind die Gemeinden bzw. der Wirkbereich von Berlin farblich nach dem folgenden Ansatz einge-
farbt:

I > 1250 Personen Abnahme HSD geg. Ist-Zustand
I > 1000 Personen Abnahme HSD geg. Ist-Zustand
[ > 750 Personen Abnahme HSD geg. Ist-Zustand
[ > 500 Personen Abnahme HSD geg. Ist-Zustand
[ > 400 Personen Abnahme HSD geg. Ist-Zustand
> 300 Personen Abnahme HSD geg. Ist-Zustand

[ 1> 200 Personen Abnahme HSD geg. Ist-Zustand
[ |> 100 Personen Abnahme HSD geg. Ist-Zustand
| |> 50 Personen Abnahme HSD geg. Ist-Zustand
| |> 0 Personen Abnahme HSD geg. Ist-Zustand
["""1> 0 Personen Zunahme HSD geg. Ist-Zustand
["""1> 50 Personen Zunahme HSD geg. Ist-Zustand
[T > 100 Personen Zunahme HSD geg. Ist-Zustand
[I0 > 150 Personen Zunahme HSD geg. Ist-Zustand

= 1> 200 Personen Zunahme HSD geg. Ist-Zustand
> 250 Personen Zunahme HSD geg. Ist-Zustand
I > 300 Personen Zunahme HSD geg. Ist-Zustand

Abbildung 18 farbliche Kennzeichnung der Larmwirkbereiche
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7.1 Variante 07A3-2 mit 25A1-1 (Rang 1)

Ostbhetrieb Westbetrieb
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Abbildung 19 Gemeindespezifische Verdnderung der stark schlafgestorten Personen im Nachtzeitraum bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte Kombination 07A3-2 + 25A1-1, Flugldrm

Mit der Kombination 07A3-2 + 25A1-1 (ausschlieflich Stidbahnnutzung bei Betriebsrichtung 07 + Nord-
bahnanflige und Stdbahnabfliige bei Betriebsrichtung 25) lasst sich die Anzahl (stark) schlafgestorter
Personen am wirkungsvollsten (um ca. 52 %) reduzieren. Gegenuber dem Status Quo ergeben sich vor
allem in den von Fluglarm stark betroffenen Gebieten Blankenfelde-Mahlow erhebliche Verbesserungen
in der Larmbetroffenheit (> 500). Auch der Wirkbereich Berlin und die Gemeinde Ludwigsfelde werden
durch das kombinierte Pistennutzungskonzept deutlich entlastet (700 bzw. > 500). Entlastungen gibt es
auch fir die Gemeinden Schonefeld, Schulzendorf (> 200) und Eichwalde (> 300) sowie fir die Ge-
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meinden Zeuthen und Grol3beeren (> 50). Mehrbelastungen ergeben sich in den Gemeinden Rangsdorf
(> 50) sowie geringfligig in Gosen-Neu Zittau und Kdnigs Wusterhausen.

Die Kombination bleibt auch bei einer Gesamtlarmbetrachtung (Rang 3) wirkungsvoll (Entlastung
ca. -10,5%).
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7.2 Variante 07A3-2 mit 25A4 (Rang 2)

Ostbetrieb Westhetrieb
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Abbildung 20 Gemeindespezifische Verdnderung der stark schlafgestorten Personen im Nachtzeitraum bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte Kombination 07A3-2 + 25A4, Flugldrm

Ahnlich wirkungsvoll wie Rang 1 ist die Kombination 07A3-2 (Siidbahnnutzung bei Betriebsrichtung 07)
in Verbindung mit 25A4 (Sdbahnnutzung bei Betriebsrichtung 25) mit einer rechnerischen Minderung
von 51%. Bei dieser Kombination ergeben sich noch stérkere Entlastungen fiir das Stadtgebiet Berlin (>
1200), jedoch keine Entlastung fiir Eichwalde. In Gosen-Neu Zittau ergibt sich eine Mehrbelastung, in
der Gemeinde Schulzendorf eine geringe Entlastung.

Die Kombination ist auch bei einer Gesamtlarmbetrachtung (Rang 2) wirkungsvoll (Entlastung
ca. -10,6%).
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7.3 Variante 07A3-3 mit 25A1-1 (Rang 3)

Ostbetrieb
0TA3-3

__‘pl"‘

Rot Start blau = Landung

Abbildung 21 Gemeindespezifische Verdnderung der stark schlafgestorten Personen im Nachtzeitraum bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte Kombination 07A3-3 + 25A1-1, Flugldrm

Mit der Kombination 07A3-3 + 25A1-1 (Stidbahnnutzung in Betriebsrichtung 07 in Verbindung mit Std-
bahnnutzung bei Starts und Nordbahnnutzung bei Landungen in Betriebsrichtung 25) I1&sst sich die An-

Westbetrieb
25811
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BH, SEN nuwmn BerlinBrandenburg
Rahmenplan zur Larmaktionsplanung
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. Differanz Larmbatroffanheit zu Status Quo. Flugiem
[highly sisep disturbed]

W Verkahe 2023 - Variunte 0743-3+25A1-1
£DDB._09.08.2

zahl stark schlafgestorter Personen bei Fluglarm um 50 % gegenuber dem Status Quo reduzieren

(Rang 3).

Fir Teile von Berlin (> 600), Blankenfelde-Mahlow und Ludwigsfelde (> 500) ergeben sich deutliche
Entlastungen. Auch Eichwalde (> 300), Schonefeld und Schulzendorf (> 200) werden entlastet. Die

Entlastung in Zeuthen und GroRbeeren fallt geringer aus (> 50). Mehrbelastungen ergeben sich in
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Rangsdorf (> 50) sowie geringfugig in Konigs Wusterhausen und Gosen-Neu Zittau.
Die Kombination bleibt auch bei einer Gesamtlarmbetrachtung mit einer Entlastung von ca. -10,4% wir-

kungsvoll (Rang 4)
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7.4 Variante 07A3-2 mit 25GHK (Rang 4)

Ostbetrieb “ﬂiﬁ‘hﬂg"“
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Rot = Start; blau = Landung
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Abbildung 22 Gemeindespezifische Verdnderung der stark schlafgestorten Personen im Nachtzeitraum bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte Kombination 07A3-2 + 25GHK, Flugldrm

Die Kombination 07A3-2 und 25GHK wurde im Rahmen der Arbeiten des MLUL/ LfU zur Rahmenpla-
nung zur Larmaktionsplanung im Umfeld des BER (Teilaspekt Fluglarm), Teil 3 auf Bitten der beteiligten
Kommunen untersucht. Gleich gut wie Rang 3 ist diese Kombination (Rang 4) hinsichtlich Fluglarm mit
einer Reduzierung von 50 % gegentber dem Status Quo. Bei dieser Variante ergibt sich eine starkere
Entlastung fir Berlin (> 1200), Blankenfelde-Mahlow (> 700), Ludwigsfelde (> 600) jedoch eine Belas-

tungszunahme fiir Rangsdorf, Mittenwalde und Gosen-Neu Zittau.

46



Bei der Gesamtlarmbetrachtung ergibt sich fur die Kombination eine Entlastung von ca. -10,7 % (Rang

1).
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7.5 Variante 07A3-3 mit 25GHK (Rang 5)
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Abbildung 23 Gemeindespezifische Verdnderung der stark schlafgestorten Personen im Nachtzeitraum bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte Kombination 07A3-3 + 25GHK, Flugldrm

Die Kombination 07A3-3 und 25GHK wurde im Rahmen der Arbeiten des MLUL/ LfU zur Rahmenpla-
nung zur Larmaktionsplanung im Umfeld des BER (Teilaspekt Fluglarm), Teil 3 auf Bitten der beteiligten
Kommunen untersucht. Die Kombination (Rang 5) ist hinsichtlich Fluglarm mit einer rechnerischen Re-
duzierung von 48 % gegeniiber dem Status Quo nur geringflgig schlechter als die ersten vier Varian-
ten. Bei dieser Variante ergibt sich eine sehr starke Entlastung fiir Berlin (> 1100) und deutliche Entlas-
tungen fir Blankenfelde-Mahlow sowie Ludwigsfelde (> 700 bzw. > 600). Auch in Schonefeld (> 100)

sowie GroRbeeren und Zeuthen (> 50) sind Entlastungen zu verzeichnen. Beachtliche Mehrbelastungen
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ergeben sich in Rangsdorf und Mittenwalde (> 100) sowie in Gosen-Neu Zittau (> 50) sowie geringftigig

in Konigs Wusterhausen und Eichwalde.
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7.6  Variante 07A3-3 mit 25A4 (Rang 6)
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Abbildung 24 Gemeindespezifische Verdnderung der stark schlafgestorten Personen im Nachtzeitraum bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte Kombination 07A3-3 + 25A4, Flugldrm

Gleich gut wie Rang 5 ist die Kombination 07A3-3 und 25A4 (Rang 6) hinsichtlich Fluglarm mit einer
Reduzierung von 48 % gegeniber dem Status Quo. Bei dieser Variante ergibt sich eine sehr starke
Entlastung fiir Berlin (> 1100) sowie fiir Blankenfelde-Mahlow und Ludwigsfelde (> 500). Auch in Sché-
nefeld (> 100), GroRbeeren und Zeuthen (> 50) sowie geringfiigig in Schulzendorf sind Entlastungen zu
verzeichnen. Beachtliche Mehrbelastungen ergeben sich in Rangsdorf sowie in Gosen-Neu Zittau (>
50).
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7.7 Variante 07A1-1 mit 25A1-1 (Rang 7)
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Rot = Start; blau = Landung

Flughafen
Teil Berlin

HSD: 1.299
4HSD: - 272

STETOW T 0

L

o
(i Schénefeld
a4 HSD: 153
750y / AHSD: V
GmeeeHSD ren dorf ; g
g rs0:24 2
AHSD: +37 (32:;21? ¥
\ \Hg.nso {3 sl
\\ Wldau Kdnigs Wusfemausen o6 - g
HSD: 0 / = ST R
AHSD: - 69 ‘ AFSD: - 138 u
/ g e | L - ;
“L;» Er 3
N }* Ly e

HSD: 0 Flnqm« BerfinBrandenburg
AHSD:+0 Rahmenplan zur Larmaktionspianung
Z N Verkehrefiughaten BerlinBrandenburg (BER]

Mittenwalde \/\ /Afa Adsen

- l .. Differenz Larmbatroffenheit zu Status Quo. Flugldrm
[highly sisep disturbed]

4 Verkahe 2023 - Variunde 0741425411
' (VBUF.DES 2023 EDDB_09.06.2017_QSI)

Abbildung 25 Gemeindespezifische Verdnderung der stark schlafgestorten Personen im Nachtzeitraum bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte Kombination 07A1-1 + 25A1-1, Flugldrm

Die Kombination 07A1-1 und 25A1-1 (Rang 7) ist hinsichtlich Fluglarm mit einer rechnerischen Reduzie-
rung von 39 % gegeniber dem Status Quo deutlich schlechter als die ersten vier Varianten. Bei dieser
Kombination ergibt sich eine sehr starke Entlastung fur Ludwigsfelde (600). Auch in Blankenfelde-
Mahlow und Eichwalde (> 300), Berlin und Schulzendorf (> 200), Schonefeld und Kdnigs Wusterhausen
(> 100) sowie in Wildau und Zeuthen (> 50) sind Entlastungen zu verzeichnen. Klare Mehrbelastungen

ergeben sich in Gosen-Neu Zittau (> 100) und Rangsdorf (> 50) sowie geringflgig in GroRbeeren.
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7.8 Variante 07A1-1 mit 25GHK (Rang 8)
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Abbildung 26 Gemeindespezifische Verdnderung der stark schlafgestorten Personen im Nachtzeitraum bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte Kombination 07A1-1 + 25GHK, Flugldrm

Die Kombination 07A1-1 und 25GHK wurde im Rahmen der Arbeiten des MLUL/LfU zur Rahmenpla-
nung zur Larmaktionsplanung im Umfeld des Flughafens BER (Teilaspekt Flugléarm), Teil 3 auf Bitten
der beteiligten Kommunen untersucht. Die Kombination (Rang 8) ist hinsichtlich Fluglarm mit einer
rechnerischen Reduzierung von 33 % gegenuber dem Status Quo noch etwas schlechter als Rang 7.
Bei dieser Kombination ergibt sich eine sehr starke Entlastung fiir Ludwigsfelde (> 600) sowie eine star-
ke Entlastung fiir Berlin und Blankenfelde-Mahlow (> 400). Auch in Schénefeld und Kénigs Wusterhau-
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sen (> 100) sowie in Wildau und Zeuthen (> 50) sind Entlastungen zu verzeichnen. Beachtliche Mehr-

belastungen ergeben sich in Gosen-Neu Zittau (> 100) sowie in Rangsdorf und Mittenwalde (> 50).
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7.9 Variante 07A1-1 mit 25A4 (Rang 9)
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Abbildung 27 Gemeindespezifische Verdnderung der stark schlafgestorten Personen im Nachtzeitraum bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte Kombination 07A1-1+ 25A4, Flugldrm

Vergleichbar mit Rang 8 ist die Kombination 07A1-1 mit 25A4 (Rang 9) hinsichtlich einer Reduzierung
des Fluglarms von 31 % gegenliber dem Status Quo. Bei dieser Kombination ergibt sich eine sehr star-
ke Entlastung fir Ludwigsfelde (> 500), Berlin (> 400) sowie Blankenfelde-Mahlow (> 300). Schénefeld
und Konigs Wusterhausen werden ebenfalls entlastet (> 100). Die Entlastung in Zeuthen und Wildau
fallt geringer aus (> 50). Beachtliche Mehrbelastungen ergeben sich in Gosen-Neu Zittau (> 100) sowie
in Rangsdorf (> 50).
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7.10 Variante 07A3-2 mit 25A2 (Rang 10)
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Abbildung 28 Gemeindespezifische Verdnderung der stark schlafgestérten Personen im Nachtzeitraum bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte Kombination 07A3-2 + 25A2, Flugldrm

Die Kombination 07A3-2 und 25A2 (Rang 10) ist mit einer rechnerischen Reduzierung des Fluglarms
um 19 % gegentber dem Status Quo noch einmal deutlich schlechter als die neun vorangegangenen
Varianten. Bei dieser Kombination ergibt sich eine starke Entlastung fiir Ludwigsfelde (> 500). Auch in
Berlin (> 300), Schonefeld und Eichwalde (> 100) sowie in Schulzendorf bzw. Zeuthen (> 50) sind Ent-
lastungen zu verzeichnen. Klare Mehrbelastungen ergeben sich in Blankenfelde-Mahlow, GroRbeeren

(> 100) und Gosen-Neu Zittau (> 50), geringe Mehrbelastungen in Kénigs Wusterhausen.

55



7.11 Variante 07A3-3 mit 25A2 (Rang 11)
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Abbildung 29 Gemeindespezifische Verdnderung der stark schlafgestorten Personen im Nachtzeitraum bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte Kombination 07A3-3 + 25A2, Flugldrm

Vergleichbar mit Rang 10 ist die Kombination 07A3-3 mit 25A2 (Rang 11) hinsichtlich der Reduzierung
des Fluglarms von 17 % gegenlber dem Status Quo. Bei dieser Kombination ergibt sich eine starke
Entlastung fiir Ludwigsfelde (> 500). Ebenso sind in Berlin (> 200) und in Schénefeld (> 100) Entlastun-
gen zu verzeichnen. Leichte Entlastungen ergeben sich in Eichwalde, Schulzendorf bzw. in Zeuthen (>
50). Klare Mehrbelastungen ergeben sich fiir Blankenfelde-Mahlow sowie GroRbeeren (> 100), aber
auch fir Gosen-Neu Zittau (> 50). In Kénigs Wusterhausen ergeben sich durch die Kombination 07A3-3

mit 25A2 geringe Mehrbelastungen.
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7.12 Variante 07A1-1 mit 25A2 (Rang 12)
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Abbildung 30 Gemeindespezifische Verdnderung der stark schlafgestérten Personen im Nachtzeitraum bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte Kombination 07A1-1+ 25A2, Flugldrm

Die Kombination 07A1-1 mit 25A2 (Rang 12) ist mit einer rechnerischen Reduzierung des Fluglarms um
10 % gegenuber dem Status Quo die schlechteste Variante. Bei dieser Kombination ergibt sich eine
starke Entlastung fiir Ludwigsfelde (> 600). Ebenso sind in Schénefeld und Konigs Wusterhausen (>
100) Entlastungen zu verzeichnen, sowie leichte Entlastungen in Eichwalde, Schulzendorf, Wildau und
Zeuthen (> 50). Klare Mehrbelastungen ergeben sich fiir GroRbeeren (> 200) sowie Blankenfelde-

Mahlow, aber auch flr Berlin und Gosen-Neu Zittau (> 100).
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713 Gemeindespezifische Anzahl der stark schlafgestorten Personen im Nachtzeitraum (HSD)

bei kombinierter Anwendung der Pistennutzungskonzepte, Fluglarm

Tabelle 8 Gemeindespezifische Anzahl der stark schlafgestorten Personen im Nachtzeitraum (HSD) bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte, Flugldrm - Teil 1 (Angabe HSD auf ganze Zehnerstellen gerundet)

Varianten Gesamt |Berlin| Gosen Blankenfd.- Eich- GroR-
(nach Rangfolge) Neu Mahlow walde beeren
Zittau

DES2023 5120 1570 10 1590 320 60
07A3-2+25A1-1 2480 870 40 1000 0 0
07A3-2+25A4 2500 270 110 1000 320 0
07A3-3+25A1-1 2570 940 40 1000 0 0
07A3-2+25GHK 2580 270 110 880 320 0
07A3-3+25GHK 2660 420 100 880 330 0
07A3-3+25A4 2660 420 100 1000 330 0
07A1-1+25A1-1 3140 1300 110 1280 0 100
07A1-1+25GHK 3450 1100 120 1140 340 100
07A1-1+25A4 3530 1100 120 1280 340 100
07A3-2+25A2 4170 1240 100 1740 210 190
07A3-3+25A2 4270 1310 100 1740 230 190
07A1-1+25A2 4610 1760 120 1710 240 330

Tabelle 9 Gemeindespezifische Anzahl der stark schlafgestérten Personen im Nachtzeitraum (HSD) bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte, Fluglérm - Teil 2 (Angabe HSD auf ganze Zehnerstellen gerundet)

Varianten Gesamt Ko6nigs- Ludwigsfelde | Mittenwalde | Rangsdorf
(nach Rangfolge) Wusterhsn

DES2023 5120 140 690 0 20
07A3-2+25A1-1 2480 170 110 0 80
07A3-2+25A4 2500 160 110 0 80
07A3-3+25A1-1 2570 170 110 0 80
07A3-2+25GHK 2580 160 80 150 170
07A3-3+25GHK 2660 160 70 110 120
07A3-3+25A4 2660 160 110 0 80
07A1-1+25A1-1 3140 0 90 0 70
07A1-1+25GHK 3450 0 50 70 110
07A1-1+25A4 3530 0 90 0 70
07A3-2+25A2 4170 170 100 0 0
07A3-3+25A2 4270 160 100 0 0
07A1-1+25A2 4610 0 40 0 0
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Tabelle 10 Gemeindespezifische Anzahl der stark schlafgestérten Personen im Nachtzeitraum (HSD) bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte, Flugldrm - Teil 3 (Angabe HSD auf ganze Zehnerstellen gerundet)

Varianten Gesamt | Schonefeld Schulzen- Wildau Zeuthen
(nach Rangfolge) dorf

Status Quo 5120 340 250 70 50
07A3-2+25A1-1 2480 130 10 70 0
07A3-2+25A4 2500 160 220 70 0
07A3-3+25A1-1 2570 130 40 70 0
07A3-2+25GHK 2580 160 220 70 0
07A3-3+25GHK 2660 160 230 70 0
07A3-3+25A4 2660 160 230 70 0
07A1-1+25A1-1 3140 150 20 0 0
07A1-1+25GHK 3450 200 220 0 0
07A1-1+25A4 3530 200 220 0 0
07A3-2+25A2 4170 190 160 70 0
07A3-3+25A2 4270 200 200 70 0
07A1-1+25A2 4610 240 160 0 0

Der Unterschied zwischen den ermittelten Gesamtbelastetenzahlen (Fluglarm) in den Tabellen 9 bis 11
Kapitel 7, Abschnitt 7.13 zu den Angaben der Tabelle 8, Kapitel 6, Abschnitt 6.3, resultiert Gberwiegend
aus den Ansatzen der in den jeweiligen Untersuchungen (Kap. 6, FBB: Untersuchung von DROps Vari-
anten/ Kap. 7, LfU: EU- Larmaktionsplanung Stufe 3) verwendeten Einwohnerzahlen sowie aus dem
jeweils betrachteten Untersuchungsraum (FBB: Isophonenuntergrenze 40 dB / EU- Larmaktionsplanung

Stufe 3: Isophonenuntergrenze 37 dB).
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7.14 Gemeindespezifische Anzahl der stark schlafgestorten Personen im Nachtzeitraum (HSD)

bei kombinierter Anwendung der Pistennutzungskonzepte, Gesamtlarm

Table 11 Gemeindespezifische Anzahl der stark schlafgestérten Personen im Nachtzeitraum (HSD) bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte, Gesamtlarm - Teil 1 (Angabe HSD auf ganze Zehnerstellen gerundet)

Varianten Wirkbereich | Wirkbereich | Blankenfd.- Eich- Grof3-
(Rang 1 bis 4) FH gesamt FH Berlin Mahlow walde beeren
Status Quo 16770 9920 1790 350 300
07A3-2+25GHK 14980 8770 1380 380 270
07A3-2+25A4 14990 8770 1470 380 270
07A3-2+25A1-1 15010 9130 1470 210 270
07A3-3+25A1-1 15020 9170 1470 230 270

Table 12 Gemeindespezifische Anzahl der stark schlafgestérten Personen im Nachtzeitraum (HSD) bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte, Gesamtlarm - Teil 2 (Angabe HSD auf ganze Zehnerstellen gerundet)

Varianten Wirkbereich Konigs- Ludwigs- Mittenwalde | Rangsdorf
(Rang 1 bis 4) FH gesamt | Wusterhsn felde

Status Quo 16770 1010 1090 140 410
07A3-2+25GHK 14980 1020 880 250 480
07A3-2+25A4 14990 1020 890 180 450
07A3-2+25A1-1 15010 1030 890 180 450
07A3-3+25A1-1 15020 1030 890 140 420

Table 13 Gemeindespezifische Anzahl der stark schlafgestorten Personen im Nachtzeitraum (HSD) bei kombinierter Anwendung der
Pistennutzungskonzepte, Gesamtlarm - Teil 3 (Angabe HSD auf ganze Zehnerstellen gerundet)

Varianten Wirkbereich | Schénefeld | Schulzen- Wildau Zeuthen
(Rang 1 bis 4) FH gesamt dorf

Status Quo 16770 590 360 420 400
07A3-2+25GHK 14980 380 370 420 380
07A3-2+25A4 14990 380 370 420 380
07A3-2+25A1-1 15010 360 230 420 380
07A3-3+25A1-1 15020 360 240 420 380
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8 Stellungnahmen der Mitglieder der AG Betriebsregelungen BER

8.1  Stellungnahme MLUL und LfU

Pistennutzungskonzepte (DROps) sind ein geeignetes Instrument, Fluglarmbelastungen im Umfeld des
zukinftigen Flughafens BER zu vermindern und damit verbundene Larmbetroffenheiten zu reduzieren.
Dies gilt insbesondere fir den Nachtzeitraum. Die Fragestellung, welche Pistennutzungskonzepte fur
den zukinftigen Flugbetrieb am Flughafen BER vorzugswirdig sind, wurde insofern — abgestimmt mit
den Arbeiten der AG Betriebsregelung BER der Staatskanzlei — auch bei der Rahmenplanung zur
Larmaktionsplanung im Umfeld des Flughafens BER (Teilaspekt Flugléarm), Teil 3 durch das MLUL/ LfU
aufgegriffen. Mit dem Rahmenplan sollen die Flughafenumfeldkommunen in die Lage versetzt werden,
der sich aus § 47d BImSchG ergebenden Larmaktionsplanungspflicht - hier zum Teilaspekt Fluglarm -

nachzukommen.

Fir ein aus Sicht der Larmwirkung optimales Pistennutzungskonzept im Nachtzeitraum wurden dabei
zunachst fir drei identifizierte vorzugswirdige Nutzungskonzepte bei Ostbetrieb und vier identifizierte
vorzugswirdige Nutzungskonzepte bei Westbetrieb die Fluglarmbelastung fir Gebaude bzw. Nut-
zungsgebiete im gesamten Einwirkbereich des Flughafens BER ermittelt. AnschlieRend wurden durch
Summation die jeweiligen Larmpegelverteilungen von Ost- und West-Pistennutzungskonzepten fiir
samtliche 12 Kombinationen die Anzahl schlafgestorter und stark schlafgestorter Personen fiir jedes
Gebaude bzw. Nutzungsgebiet bestimmt. AbschlieBend erfolgte eine gemeindespezifische Summation
aller schlafgestorter bzw. stark schlafgestorter Personen fiir samtliche zwolf Variantenkombinationen, so
dass eine Bewertung anhand der EinzahlgroRen ,Anzahl stark schlafgestorte Personen® (HSD, highly
sleep disturbed) fir jede Gemeinde und in Summe fiir das gesamte landesplanerische Flughafenumfeld
vorgenommen werden konnte. Das Rechengebiet wurde so gro gewahlt, dass Fluglarmbelastungen ab

einem Larmbeitrag von Lnight = 37 dB(A) flir sdmtliche Umlandgemeinden bestimmt werden konnten.

Im Rahmen der Arbeiten konnten die mit diesem Bericht vorgelegten Ergebnisse bestatigt werden. Ins-
besondere konnten die Variantenkombinationen 07A3-2 & 25A1-1, 07A3-2 & 25A4, 07A3-3 & 25A1-1
sowie 07A3-3 & 25A4 hinsichtlich der Verminderung der Anzahl hochgradig schlafgestorter Personen
ebenfalls als am wirksamsten identifiziert werden. Im Zuge der Erstellung des Rahmenplans zur Larm-
aktionsplanung im Umfeld des Flughafens Berlin Brandenburg (Teilaspekt Fluglérm), Teil 3 (Stand Juni
2018) wurde auch die Variante einer gespiegelten Hoffmannkurve untersucht. Im Vergleich zu den oben
genannten Variantenkombinationen ist die gespiegelte Hoffmannkurve mit Bezug auf die ermittelten
Belastetenzahlen als gleichwertig anzusehen (Unterschied zu den o0.g. Varianten kleiner 5%). Soweit

Abweichungen weniger als 5 % betragen, ist die Wirksamkeit verschiedener Kombinationen unter Be-
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achtung der Gesamtgenauigkeit des Analysemodells als gleichwertig anzusehen. Die Einschatzung des
LfU im Rahmen der Qualitatssicherung, dass die vorliegenden Ergebnisse insgesamt als robust anzu-

sehen sind, steht nicht in Frage.

Insgesamt zeigen die Ergebnisse, dass wirksame Minderungen der nachtlichen Fluglarmbelastung —
auch der Gesamtlarmbelastung - erreicht werden konnen. In Bezug auf die Minderung der Larmwirkung
- hier die erhebliche Storung des Schlafes betreffend - ist zu beachten, dass Entlastungen, soweit sie
durch bauliche Schallschutzmalinahmen geschltzte Bewohner betreffen, einen geringeren Effekt er-
warten lassen. Auch missen die aufgezeigten Entlastungswirkungen der einzelnen Variantenkombina-
tionen mit etwaig verursachten Mehrbelastungen und/oder Neubelastungen mit erstmaligem Schall-
schutzanspruch an anderer Stelle abgewogen werden. Die erarbeiteten Ergebnisse werden insofern als

Abwagungsmaterial fir die weitere Entscheidungsfindung in der Fluglarmkommission gewertet.

8.2 Stellungnahme DFS

Die fachliche Begleitung der Arbeitsgruppe in Bezug auf die Umsetzbarkeit von Verfahrenslésungen
wurde seitens der DFS sichergestellt. Bei entsprechender Beratung durch die FLK und einer daraus ggf.
entstehenden Notwendigkeit fir erganzende Verfahren, besteht seitens der DFS die Bereitschaft diese

zu entwickeln. Dieser Entwicklung sollte aber die Validierung der bestehenden Verfahren vorausgehen.

8.3  Stellungnahme BAF
Das BAF unterstutzt die Einflihrung von Drops flr den BER. Dabei ist der gesetzliche Auftrag der Flug-
sicherung nach § 27c Abs. 1 LuftVG zu beachten, den zugelassenen Flugverkehr sicher, geordnet und

fliissig abzuwickeln.

Sollten zuséatzliche Flugverfahren fir die Umsetzung eines DROps-Konzeptes erforderlich werden, wird
das BAF nach entsprechender Beratung durch die Fluglarmkommission und Planung durch die DFS

eine Festlegung wohlwollend prifen.

8.4 Stellungnahme MIL

Der vorliegende Abschlussbericht der AG Betriebsregelung BER beschreibt die umfassenden Schritte
und Untersuchungen, die durch die AG unternommen wurden, um den Einfluss von DROPs auf die
Flugléarmverteilung zu ermitteln. Das MIL begrifdt grundsatzlich Bestrebungen, die die Reduktion der
Fluglarmbelastung zum Ziel haben. Die hier untersuchten DROPs-Verfahren bieten insbesondere den
Vorteil, ohne groRen Mehraufwand auf bestehende Méglichkeiten zurlickzugreifen und durch geschickte
Bahnnutzung die Larmwirkung gezielt zu steuern und maglichst zu reduzieren. Die tatsachliche Um-
setzbarkeit sowie die in Einzelfallen mégliche Mehrbelastung einzelner Gebiete sollten bei der Auswer-
tung des Berichtes nicht aufer Acht gelassen werden. Die durch die AG ermittelten Vorschlage zu
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larmmindernden Betriebsregelungen am BER werden durch diesen Bericht an die Fluglarmkommission
Schonefeld Gbergeben und stellen eine geeignete Grundlage dar, die Wirkung von DROPs bzw. ver-

schiedener Pisten-Nutzungsvarianten abzuwagen.

8.5 Stellungnahme LuBB

Als fir den Vollzug der Planfeststellung zustandige Fachbehorde kann die LuBB keine inhaltliche Be-
wertung der untersuchten Konzepte abgeben, da die LuBB im Falle einer Umsetzung des hier vorge-
stellten Konzepts in Form einer dann noch zu findenden verbindlichen Regelung ggfls. eine Abwéagung
vorzunehmen haben wird und dieser Abwagung nicht vorgreifen kann bzw. darf. Das Vorgehen bei der
Entwicklung des Konzeptes allerdings begegnet aus Sicht der LuBB keinen systematischen Bedenken.

Die LuBB sieht dem Votum der FLK entgegen.

8.6  Stellungnahme FBB
Da die Berichterstellung in groRRen Teilen unter der Mitarbeit der FBB entstand, verzichtet diese auf eine

gesonderte Stellungnahme.

8.7  Stellungnahme des Fluglarmschutzbeauftragten

- Anhebung der Freigabehdhe bei Abflugverfahren
Nach den Ausfihrungen der DFS bringt sowohl das Anheben der Freigabehdhe bei den Ab-
flugverfahren als auch die Einfihrung von DROps — in welcher Art auch immer —eine Reduktion
der Kapazitat des Start- und Landebahnsystems mit sich. Es wird also eine Entscheidung ge-
troffen werden mussen, welcher ,Einschrankung* der Vorrang gegeben werden soll. Hier sollte
sich die FLK fir die DROps entscheiden, da sie wirklich dazu beitragen kénnen die Belasteten
Zahlen - vor allem auch Hochbelastete — in bestimmten Zeiten zu reduzieren. Die Anhebung
der Freigabehohen kdnnte wann immer mdglich darliber hinaus angewendet werden — z. B. in
sehr verkehrsarmen Zeiten am Wochenende.

- Variantenkombinationen
Die DFS hat die aus ihrer Sicht mdglichen Variantenkombinationen dargestellt. Bei der Berech-
nung wurden Vorzugsvarianten bzw. eine Rangreihenfolge ermittelt und dargestellt. Ich mdchte
jedoch daflir werben mit Augenmalf zu entscheiden und nicht einseitig zu Lasten des sudlichen
Bereiches. Eine Abwicklung des startenden Verkehrs in Richtung Westen ausschlieBlich iber
die Stidbahn beispielsweise wird den Menschen die dort unter der Abflugstrecke leben nicht ge-
recht. Diese sollten nicht allein die gesamte Larmlast tragen. Zumal durch die nachtliche
Nordumfliegung von Mahlow eine Doppelbelastung fiir das Zentrum von Mahlow zur Nachtzeit
nicht mehr vorliegt.

- Annahmen fir die Umsetzbarkeit DROps
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Nach den Ausfuhrungen des Flughafens und der DFS sind alle genannten Varianten und Ver-

fahren in Zusammenhang mit DROps erst nach einer Beendigung der Nutzung des alten Scho-

nefelder Terminals mdglich. Die Verzdgerungen in der Baufertigstellung werden dadurch zum
Problem flr die Umsetzbarkeit von DROps. Ob dann in den Jahren 2025ff. DROps aufgrund

der bis dahin vermutlich weiter gestiegenen Verkehrszahlen Uberhaupt noch umsetzbar sein

wird, ist heute noch vollig unklar. Diese Feststellung ist erntichternd und erschitternd zugleich.

Deswegen sollte begleitend zur Inbetriebnahme beider Bahnen auch noch einmal die Durch-

fihrbarkeit von DROps am realen Verkehr untersucht werden.

Weitere Anmerkungen aus der taglichen Arbeit:

1.

Eine Vielzahl der Anwohner des Flughafens Schonefeld — einschlieflich der weiter entfern-
ten Kommunen - stort der Fluglarm. Die Grinde dafir liegen in vielen Bereichen. Aber es
ist immer wieder feststellbar, dass Abweichungen zum ,Normalen® zu grofierer Unruhe und
vor allem zu Angsten vor Unféllen o. &. fiihren. Deshalb méchte ich die beteiligten Akteure
darum bitten, egal welche Verfahren fir DROps genutzt werden, machen Sie es verlasslich
und planbar. Das ist ganz wesentlich fir die Anwohner zu wissen, was sie zu erwarten ha-
ben und sicher auch zu ertragen haben.

Im Zusammenhang mit der Diskussion Uber DROps sollte auch nach der erfolgten Inbe-
triebnahme noch einmal Uber die sogenannten verkirzten Anflige zur Nachtzeit diskutiert
werden. Diese sorgen immer wieder fUr Beschwerden. Denn die Luftfahrzeuge tberfliegen
dabei Bereiche in Hohen zwischen 600-900 Metern, die nicht zwingend im Bereich des
Endanfluges liegen. Da es sich um Ausnahmen handelt, liegen bewohnte Bereich u. U.
nicht innerhalb des Nachtschutzgebietes flr passiven Schallschutz. Die Aufwachreaktionen
der Anwohner sind aber auch bei den Ausnahmen zu beobachten. Wenn nun mit den stei-
genden Verkehr auch diese Uberflige zunehmen, stellt sich die Frage nach der Wirkungs-
gerechtigkeit der Schutzgebiete. Eine Verteilung der Anfliige zur Nachtzeit unterlauft u. U.

die Annahmen fiir die Berechnung der Schutzgebiete.

Stellungnahme der Bundesvereinigung gegen Fluglarm e. V.

Zu dem unter Punkt 3.2.6 dargestellten Point-Merge-Verfahren ware zu erganzen, dass auch in Paris
ein Point-Merge-Verfahren mit einem weit vorgelagerten Merge-Punkt und entsprechend langem End-
anflug angewandt wird. Point-Merge ware sehr wohl auch fir die Nordbahn anwendbar — mit einem
flughafenferneren Merge-Point, der auch vom Siiden angeflogen werden kdnnte.

Bei der Diskussion tiber Weglangen ist zu beachten, dass bei dem geplanten System sehr lange Weg-
strecken in geringer Hohe zugelegt wiirden. In gréRerer Flughdhesinkt der Kraftstoffverbrauch. Zu ver-
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gleichen sind daher nicht die reinen Wegstrecken, sondern die induzierten Wegstrecken (IAS*t), die mit
dem Kraftstoffverbrauch korrelieren. Wir verweisen darauf, dass die Anflugpraxis in Minchen und
Frankfurt mit sehr langen Anflugsegmenten in geringer Hohe auf der Anfluggrundlinie und im Gegenan-
flug verbunden ist; oft legen die Flugzeuge nach Passieren des Flughafens im Gegenanflug noch 80 —
100 km bis zur Landung zuruck.

Als Vorteil von Point Merge werden sowohl geringerer Treibstoffverbrauch wie auch héhere Kapazitat
genannt32,

Mittelfristig ist anzustreben, Landungen bereits friihzeitig sekundengenau zu planen, hierzu die optimale
— vor allem larmarme und kurze — Flugbahn zu berechnen und das Luftfahrzeug unter Anwendung vier-
dimensionaler Flugbahnregelungsverfahren auf dieser Flugbahn zur Landung zu flihren.

Unter Punkt 3.2.8 wére zudem noch zu erganzen, dass Planungsziel der der unabhangige Bahnbetrieb
war. Dies bedeutet nicht zwingend auch, dass unabhangig voneinander auf beiden Bahnen gleichzeitig
entweder gestartet oder gelandet wird; auch die unabhé@ngige Nutzung einer Bahn als Start- und einer
als Landebahn erfiillt diese Vorgabe und ist geeignet, die Kapazitatsanforderungen zu erfllen. Die un-
terschiedlichen Larmauswirkungen wurden nie gepruft.

Bei Nutzung nur einer Bahn als Landebahn oder auch beim abhangigen Betrieb beider Bahnen beste-
hen weitaus mehr Mdglichkeiten zum Iarmarmen Anflug; insbesondere entfallen fir den unabhangigen
Anflug notwendige langere Horizontalflugsegmente. Beim Start entfallt die Notwendigkeit des Abdre-
hens direkt nach dem Start.

Durch den Verzicht auf die Drehkreuzfunktion entfallt auch der typische wellenférmige Tagesverlauf der
Anzahl der Starts und Landungen eines Drehkreuzes. Eine singulére Nutzung der Bahnen wiirde zu
einer gleichmaRigen Auslastung der Abfertigungskapazitaten und damit zur Wirtschaftlichkeit des Flug-
hafens beitragen.

Als Fazit zu den Empfehlungen formuliert die Bundesvereinigung gegen Fluglarme. V.:

Der Grundgedanke von Dedicated Runway Operations ist, dass bei gleicher Gesamtbelastung es weni-
ger nachteilig ist, wenn die Belastung zwischen sehr hoher und keiner Belastung wechselt als eine
gleichmaRig hohe Belastung. Dies erreicht man durch wechselnde Bahnnutzung. Im Idealfall entsteht
dabei im Mittel nirgends eine hohere Belastung. Diese Idee wurde jedoch nicht umgesetzt.

Mit dem vorgestellten Ansatz versucht man dagegen, durch optimierte Bahnnutzung die Zahl der Be-
troffenen zu reduzieren. Dies fihrt jedoch fiir einen Teil der Betroffenen zu einer hdheren Belastung als
abgewogen. Es ist nicht untersucht worden, ob es zu zusatzlichen Belastungen oberhalb dessen
kommt, was durch SchutzmaRnahmen abgedeckt wird (Uberschreitung der Schutzzonengrenzwerte

aulerhalb des Nachtschutzgebietes; innerhalb des Schutzgebietes hohere Belastung als es dem Be-

32 https://www.harris-orthogon.com/solution/point-merge-systems-pms/
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messungswert flr den Schallschutz entspricht). Es stoRt auf erhebliche Bedenken, bei der Ermittlung
der Betroffenheit vorhandenen Schallschutz bzw. einen Anspruch darauf nicht zu beriicksichtigen. Dies
gilt vor allem dann, wenn nicht absehbar ist, ob, wann und wie neue Anspriiche befriedigt werden.
Grundsatzlich darf man Blrger nur dann einer unzumutbaren Larmbelastung aussetzen, wenn ausrei-

chender passiver Schallschutz vorhanden ist.
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9 Fazit

Aufgabe der AG Betriebsregelungen BER war es, fir die FLK Berlin-Schéonefeld eine Grundlage vorzu-
bereiten, anhand derer die Kommission im Rahmen ihrer beratenden Funktion einen Vorschlag zur

Einfuhrung von Betriebsregelung beschlieen und an die Luftfahrtbehdrden richten kann.

Die Ergebnisse der Arbeitsgruppe zeigen, dass erst auf Basis einer Prif-, Test- und Beobachtungspha-
se im ersten Betriebsjahr als Single-Standort entschieden werden kann, welche Verfahren konkret um-
gesetzt bzw. welche zusatzlichen Verfahren moglicherweise zum Einsatz kommen konnen. Die Ergeb-
nisse, die sich aus einer konkreten einjahrigen Betriebsphase ergeben, werden ganz praktisch vom
Airline- bzw. Flugzeugmix, den technischen Mdglichkeiten der Flugsicherung, dem Wollen der Flug-

larmkommission und Ahnlichem abhangen.

Der Bericht stellt einen systematischen Ansatz mit konkreten Hinweisen zu veranderten Auswirkungen
auf die Larmbelastung bei méglichen und sinnvollen Varianten vor. Auf dieser Grundlage wird die Mei-
nungsbildung Uber die Notwendigkeit der Einflihrung und die Inhalte eines DROps — Konzepts ermdg-
licht, das am besten zur Larmminderung im Umfeld des Flughafens BER, insbesondere in den Nach-
trandstunden beitragen kann. Aber auch nach umfangreichen Berechnungen und Untersuchungen, die
zu den hier dargestellten Ergebnissen geflhrt haben, bleibt festzuhalten, dass sichere Aussagen Uber
die Entlastungswirkung eines solchen Konzeptes erst getroffen werden kdnnten, nachdem es einer

praktischen Uberpriifung unterzogen worden ist.

Deutlich wurde zudem, dass insbesondere durch die dargestellten Rahmenbedingungen und mit stei-
gender Auslastung des vorhandenen Bahnsystems die Umsetzung eines DROps-Konzeptes schwieri-
ger wird und gegebenenfalls weitere, zur Larmentlastung beitragende Verfahren gesucht werden mis-

sen.

Besonderer Betonung bedarf zudem der Umstand, dass eine einfache Saldobildung der hier vorliegen-
den einzelnen Varianten dahingehend, welche Verfahren zu welcher Anderung der Belastetenzahlen
fihren, nicht zielfhrend wére. Bericksichtigung muss vor allem die Frage finden, in welchem Ausmaf
ein Teil der Anwohner und Anwohnerinnen durch bestimmte Variantenkombinationen entlastet und in
welcher Dimension ein anderer Teil der Bewohnerinnen und Bewohner des Flughafenumfeldes dafiir

belastet wird.

Hier ist aber die FLK Berlin-Schonefeld gefordert, die sowohl die Frage der Entlastung sogenannter
,Hochstbelasteter* zu Ungunsten sogenannter ,Minderbelasteter* aus ihrer Sicht zu bewerten haben

wird, als auch die Frage von alternierenden Bahnbetrieben, solange dies auf Basis der Auslastung des
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BER mdglich scheint. Nettoentlastungen, also eine signifikante Entlastung einer Gruppe oder Region

ohne negative Auswirkungen auf andere Gruppen bzw. Regionen scheinen nur schwer umsetzbar.

Mit diesem Bericht kommt eine lange und umfangreiche Zusammenarbeit der AG Betriebsregelungen
BER zu ihrem Abschluss. Die hier vorgestellten Berechnungen und Ergebnisse waren ohne die Arbeiten
des MLUL zur Larmaktionsplanung und des hierzu eingebundenen Gutachterbiros und auch die inten-

sive Mitarbeit von Herrn Dr. Johannsen (FBB) nicht moglich gewesen.

Insgesamt haben alle Mitglieder der Arbeitsgruppe, getragen vom Willen, Optimierungen im Interesse

aller [armbelasteten Anwohner zu erreichen, engagiert zum vorliegenden Ergebnis beigetragen.
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