% Bundesaufsichtsamt
fur Flugsicherung

Festlegung von Flugverfahren
far den
Verkehrsflughafen

Berlin Brandenburg (BER)

Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung
Langen, den 26.01.2012
LFR/1.3.10/0013/11



Inhalt
A. Entscheidungsgegenstand...........ccccoiiiiiiiiiiis e 5
B. VeITANIEN ... e 6
[. Vollstandigkeit der Planunterlagen.........cccoooiiii 6
1. Abwagungsunterlagen der DFS.........oooiviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 6
2. Weitere AUTKIATUNG .....vveeiiiiiiiieeeeee e e e e e ee e 9
3. ZWISCNENEIGEDNIS ....uiiiiiiiiiiiiiiiii e 11
[I. Beratung durch die FluglarmkommisSion ..............eciiiiiiiiiiiiiiiiiiiiee e 11
[ll. Herstellung des Benehmens mit dem Umweltbundesamt............................ 14
IV. Rechtsformlichkeitspriufung durch das Bundesministerium der Justiz........... 15
C. EntscheidungSgrundlagen ..............uueeiiiiiiiiis e 16
[. Rechtlicher RANMEN..........uiiiii e eeaeees 16
1R o = Vo Tt Tox o u = (o U] o o SRR 17
I o o o U o 74 = PSS SRSIPPR 17
2. Verhaltnis zur Planfeststellung.........ccccovvvviiiiii e 17
(1) VerkenrsmeNnQge .......ouuuiiiiii e 19
(2) BetriebSZEIteN . ..o 19
(3) Grundlegende betriebliche Konzeption...........ccccceeeevvvvviiiiiiieeeeee, 20
[ll. Weitere gesetzliche Rahmenbedingungen............cccoooviiiiiiiiiiiiiii e, 20
IV. Vermeidung unzumutbaren FIUGIArMS ............oooviiiiiiiiiieeeeeee e, 21
1. Bestimmung der Zumutbarkeitsschwelle ..., 22
2. Doppelbelastung / Neubelastung.............ouuiiiiiieeiiiiieiccee e 25
V. FIUgIArMVErteilung........oouuiei e 26
1. BUNelung / SIrEUUNG ......oiiiiiieiiiiiiie et e e eeeeees 26
2. Fluglarmverteilung durch Direktfreigaben ...........cooovviiiiiiiiiiinieiiiieiiiin, 26
3. Fluglarmverteilung bei Radarflihrung...........ccoooooiiiiiiiiiiin, 28
VI. Weitere AbwagungsgesiChtSPUNKLE ...........ccoovvviiiiiiiiiie e 28
1. Natur und LandSChaft...........evvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeee e 28
2. GEWASSEISCNULZ .....eviiiiiiiiiiiiiiiie ettt e e e e eeeees 29
3. Erholungsgebiete / Ruhige Gebiete ...........cccoevvieeiiiiiiiiiiiiie e, 29
D. Bewertung des GesSamtkONZEPLS ......cccovviiiiiiiiiis it 30
I. Rechtfertigung des PlanungSzi€lS ..........ccooeiiiiiiiiiiiiiie e 30
[I. FlugVverfanNrenSarteN ....... ..ot e e e e eeeeaes 32
1. ADFIUGVEITANIEN ... eeaeees 32

2. RadarflUnrungsSStreCKeN...........uuueiiii e 33



3. Standardanflugverfahren ............cooooo i 34
[ll. Grundlegende AREINALIVEN.............eviiiiiie e e e e e e eaanens 35
IV. Keine Entstehung von Gefahren fur die Luftverkehrssicherheit bzw.
offentliche Sicherheit oder OrdnuNg.........cooovvviiiiiiie e 37
V. Abwagung der durch die Verfahren zu erwartenden Fluglarmbelastungen... 38
1. LArMermMittluNG .....ooooeieiiiiie et e e e e e e e eeeeee 38
P - 1 0 0] o 1= =T (U o TSP 38
(1) GrundIagen ......ccoeieeeee e 38
(2) Abflugverfahren fur turbinengetriebene Luftfahrzeuge (Jets) und
Standardanflugverfahren vom jeweiligen FAF/FAP zur Piste .......... 40
(3) RadarflUhrungSStreCKeN.........coovvviiiiiee e 40
(4) Abflugverfahren fur Propellerflugzeuge, Standardanflugverfahren
VOM TAF ZUM FAF/FAP ... 41
3. Auswirkungen auf die Larmschutzbereiche ...........cccoiiiiiiiin. 42
E. Einzelabwagung der Flugverfahren............cccccc. oo 42
[, ADFIUGVEITANIEN ... .o 43
1. Von der nordlichen Piste in Betriebsrichtung (BR) 25 zum Punkt
(€1 S PP PPPPPPPPPPPP 43
(1) Anfangsteil der Verfahren: Uberflug von Blankenfelde-Mahlow....... 44
(2) Kurzes Verfahren Gber den WannSee...........cccceeeeeeeeevvveeiiiiiiieeeeeeenn, 49
(3) Langes Verfahren um Potsdam und Werder (Havel) ....................... 50
(4) Weiterer gemeinsamer Verlauf ............cccovvviiiiiii e 51
(5) Forschungreaktor Helmholtz-Zentrum ...........cccooviieiiiiiiiiiicicie e, 51
2. Von der nordl. Piste in BR 25 zum Punkt SUKIP ...........oovviiiiiiiiiiiiiiiieeee, 52
3. Von der sidl. Piste in BR 25 zu den Punkten SUKIP und GERGA........... 52
4. Von der sudl. Piste in BR 25 zum Punkt GORIG .........cccooiiiiiiiiiinnns 53
5. Von der sidl. Piste in BR 25 zum Punkt LULUL ...........ovvviiiiiiiiiiiiiiieeeee, 54
6. Von der nordl. Piste in BR 25 zu den Punkten GORIG und LULUL......... 55
7. Von der nordl. Piste in BR 07 zum Punkt GERGA............cvvviviiiiiiiiiiienee, 55
8. Von der nordl. Piste in BR 07 zum Punkt SUKIP ............ovviiiiiiiiiiiiiiiieee, 56
(1) Langes Verfahren Uber Erkner und um Woltersdorf, Rudersdorf..... 57
(2) Kurzes Verfahren tUber den GrofRen Miggelsee (Miuggelsee-
ROULE) ..t e e e e e eeeeees 58
9. Von der sudl. Piste in BR 07 zu den Punkten SUKIP und GERGA.......... 60
10.Von der sudl. Piste in BR 07 zum Punkt GORIG ..........ccouvviiiiiiiieiiiieeiins 61
(1) Nordliches Verfahren ohne PDG ..........coooiiiiiiiiiiie e 62
(2) Sudliches Verfahren mit PDG.........ooviiiiiiiiiiiiiieeeeeeee e 62
11.Von der siudl. Piste in BR 07 zum Punkt LULUL ..o, 64
12.Von der noérdl. Piste in BR 07 zu den Punkten GORIG und LULUL.......... 66
13. Abflugverfahren fur Propellerflugzeuge............cccoooiiiiiiiiiiiiiiiiiiees 67
[I. RadarfihrungsSStreCKeN .......cccc e i e e 67



1. Nordliche Radarfihrungsstrecke Betriebsrichtung 25..........ccccooieiiiiennnen. 67
2. Sudliche Radarfuhrungsstrecke Betriebsrichtung 25 ............ccoovvviiiiinnnnnn. 71
3. Uberleitungsstrecken Nord/Siid und Siid/Nord bei BR 25 ..........cccvveeeee. 73
4. Nordliche Radarfuhrungsstrecke Betriebsrichtung 07.............ccooevvivinnnnnn. 74
5. Sudliche Radarfuhrungsstrecke Betriebsrichtung 07 ............ccoovveviiiinnnnnn. 76
6. Uberleitungsstrecken Nord/Siid und Siid/Nord bei BR 07 .......c.cccveeneee. 78
[ll. Standardanflugverfanren.............ooooeiiiii e 79
1. Standardanflugverfahren vom IAF zum FAF/FAP........ccccccoiiiiiiiieiiiieeiin, 80
2. Standardanflugverfahren vom FAF/FAP zur jeweiligen Piste .................. 80
3. Fehlanflige ...ccooeeeeeee e 82
V. ErQEDONIS .. 82

T 01 o =T [ Vo 83



Entscheidung Uber die Festlegung von Flugverfahren fur den Verkehrs-
flughafen Berlin Brandenburg

Die Flugverfahren nach Instrumentenflugregeln (IFR-Flugverfahren) fir An- und
Abflige am Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg (BER) sind nach Maligabe
dieser Entscheidung durch Rechtsverordnung nach § 27a Abs. 2 S. 1 Luftver-
kehrs-Ordnung (LuftVO) festzulegen.

A. Entscheidungsgegenstand

Gegenstand dieser Entscheidung sind die Flugverfahren nach Instrumenten-
flugregeln fur den Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg, die ab dem Zeitpunkt

der fur den 03.06.2012 geplanten Inbetriebnahme Anwendung finden.

Der Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg befindet sich teilweise auf dem Ge-
lande des bisherigen Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld. Mit seiner Inbe-
triebnahme wird das im Planfeststellungsbeschluss des Ministeriums fiur Stadt-
entwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Brandenburg zum Ausbau des
Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld vom 13.08.2004 (im Folgenden: Plan-
feststellungsbeschluss) niedergelegte Konzept eines einzigen Flughafens zur
Anbindung der Bundeshauptstadt Berlin an das Luftverkehrsnetz verwirklicht
(Planfeststellungsbeschluss, Abschnitt 5, S. 367 ff). Der Verkehrsflughafen Ber-
lin-Tempelhof ist bereits am 30.10.2008 geschlossen worden, der Verkehrs-
flughafen Berlin-Tegel wird nach Inbetriebnahme des Verkehrsflughafens Berlin

Brandenburg geschlossen werden.



B. Verfahren

Die verfahrensmaldigen Voraussetzungen auf Seiten des BAF fir eine Festle-
gung der Flugverfahren durch Rechtsverordnung gemall § 32 Abs. 4 Nr. 8,
Abs. 4c Luftverkehrsgesetz (LuftVG) in Verbindung mit § 27a Abs. 2 S. 1 Luft-
VO sind gegeben.

l. Vollstandigkeit der Planunterlagen

1. Abwagungsunterlagen der DFS

Die von der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) vorgelegten Planunter-
lagen sind — nach Ergdnzungen — vollstandig.

Am 04.07.2011 hat die DFS das ,Abwagungspaket I* (Abflugverfahren und Ra-
darfuhrungsstrecken) vorgelegt. Am 05.09.2011 folgte das ,Abwagungspaket
[I* (Standardanflugverfahren, Standardeinflugverfahren und Anpassung des
Streckensystems) sowie die ,Untersuchung der Fluglarmbelastung aus zwei
'‘Abwagungs-DES™ der Fa. Wolfel (Wélfel Mel3systeme Software GmbH + Co.
KG, Hoéchberg). Mit Aufklarungsschreiben vom 06.09.2011 wurde die DFS
durch das Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung (BAF) zur Vorlage erganzen-
der Informationen aufgefordert. Die DFS wurde darin um Aufklarung zu folgen-

den Punkten gebeten:

1. Darstellung des NIROS-Verfahrens und Aufklarung von Unklarheiten bei
der Darstellung der Ermittlung der Datengrundlage und der Methodik

2. Klarstellungen und Erlauterungen zu einzelnen Abschnitten der Abwa-

gungspakete der DFS

3. Larmaussagen zu Radarfiihrungsstrecken



Am 16.09.2011 legte die DFS das erganzte ,Abwagungspaket | — Version 2.0“
vor. Diese aktuelle Version geht auf die Fragen des Aufklarungsschreibens ein

und beinhaltet die erforderlichen Erklarungen und Klarstellungen.

Hinsichtlich der Anflugverfahren, d.h. auch der Radarfihrungsstrecken, sind
laut DFS mithilfe der NIROS-Berechnungen derzeit keine verwertbaren Ergeb-
nisse zu erzielen. Insoweit beschranken sich die Unterlagen auf eine Gegen-
Uberstellung der Betroffenenzahlen sowie die Gutachten der Firma Wdlfel, die
in den Abwagungs-Datenerfassungssystemen die Anflugverfahren bertcksich-
tigen. Unter Ruckgriff auf die verfigbaren Betroffenenzahlen, die gesondert
vorgelegten Abwagungs-Datenerfassungssysteme und die Berechnungen des
Umweltbundesamtes (s.u.) besteht jedoch auch hier hinreichend die Mdglich-
keit, die einzelnen Varianten miteinander zu vergleichen und die widerstreiten-

den Interessen gegeneinander abzuwagen.

Am 26.09.2011 prasentierte die DFS in der Fluglarmkommission Berlin-
Schonefeld Uberarbeitungen von drei Flugverfahrenssegmenten. Durch sie
wird weiteres, nach dem 04.07.2011 erkanntes Optimierungspotential umge-

setzt.

Mit Datum vom 04.11.2011 hat das BAF ein zweites Aufklarungsschreiben an
die DFS gerichtet. Die DFS wurde zu folgenden Punkten um Aufklarung gebe-

ten:

1. Larmabwagung zu den Anderungen der Flugverfahren, die die DFS in
der Sitzung der Fluglarmkommission am 26.09.2011 vorgestellt hatte

2. Analyse der Auswirkungen, falls bei einem bestimmten Flugverfahren ein
Mindeststeiggradient (Procedure Design Gradient — PDG) von 10% vorge-

schrieben wiirde

3. Analyse, warum das von der nordlichen Piste in Betriebsrichtung 07 bei
Passieren des ungerichteten Funkfeuers SL nach Norden abknickende
Flugverfahren (Muggelsee-Route) keine erkennbaren Auswirkungen auf die

durch die Fa. Wolfel berechneten Larmkonturen hat



4. Analyse zur Alternativenprufung fur Abflugverfahren von der nordlichen
Piste in Betriebsrichtung 07

5. Analyse zu Auswirkungen von Mindesthdhen fir Direktfreigaben auf den
Abflugverfahren in nérdlichen Richtungen (Punkte GERGA und SUKIP)

6. Analyse zur Frage, ob die Ausdehnung der Radarflihrungsstrecken in
Ostliche und westliche Richtung unter Inkaufnahme einer Streckenflihrung

Uber dichter besiedelten Regionen verringert werden kann

7. Flughohen an aus Sicht der DFS abwéagungserheblichen Punkten bei
Flugverfahren

8. Darstellung von Larmkonturen, die den Vergleich von Alternativen zu ei-

nem Flugverfahren erméglicht

9. Darstellung der Grinde, warum bestimmte in Minchen praktizierte Ver-
fahren nicht fur den Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg Gbernommen

wurden

Am 30.11.2011 hat die DFS eine aktualisierte Larmberechnung der Fa. Wolfel
Ubersandt, die auch die am 26.09.2011 von der DFS in der Fluglarmkommissi-

on vorgestellten Anderungen beriicksichtigt.

Am 01.12.2011 hat die DFS das Aufklarungsschreiben vom 04.11.2011 weit-
gehend beantwortet. Darin werden die gestellten Fragen beantwortet und die
Grinde dargestellt, warum die am 26.09.2012 vorgestellten Varianten aus ihrer
Sicht gegenuber den Ausgangsplanungen vorzugswaurdig sind. Die im Dezem-
ber 2011 erstellten NIROS-Berechnungen zu diesen Verfahren hat die DFS mit
E-Mail vom 18.01.2012 nachgereicht.

Mit Datum vom 23.12.2011 erging das dritte Aufklarungsschreiben an die DFS.

Die DFS wurde darin zu folgenden Punkten um Aufklarung gebeten:

1. Hindernissituation beim Abflug von der sudlichen Piste in Betriebsrich-
tung 07



2. Punkte auf den Flugverfahren, an denen eine Flughohe von 600m uber-

bzw. unterschritten wird

Diese Fragen wurden von der DFS mit E-Mails vom 05.01.2012 und
11.01.2012 beantwortet.

Zur Ermittlung der Larmauswirkungen der gesamten Flugverfahrensplanungen
kann erganzend das Gutachten des Umweltbundesamtes vom 05.01.2012 he-

rangezogen werden.

2.  Weitere Aufklarung

Zur weiteren Aufklarung des Sachverhalts wurden mit Datum vom 04.11.2011
Aufklarungsschreiben an Stadte und Gemeinden sowie an das Ministerium flr

Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg (MIL) versendet.

Die Gemeinden Erkner, Woltersdorf, Rudersdorf bei Berlin, Petersha-
gen/Eggersdorf und Grinheide/Mark sowie die Senatsverwaltung fur Stadtent-
wicklung Berlin wurden zu den auf ihren Gemeindegebieten liegenden Erho-
lungsgebieten, insbesondere den Seen (inkl. der Larmaktionsplanung fir den
Bereich des GroRen Miuggelsees) befragt. Von der Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung Berlin wurden dariber hinaus Informationen zur baulichen
Nutzung von Lichtenrade erbeten. Blankenfelde-Mahlow wurde um Informatio-
nen zur baulichen Nutzung, sowie zu den die mdglichen Flugverfahren betref-
fenden Beschliissen des Gemeinderats gebeten. Dem MIL wurden Fragen zu
maoglichen, in der Fluglarmkommission diskutierten Betriebskonzepten mit der
Bitte um Stellungnahme tbersandt.

Mit Datum vom 23.11.2011 wurden Aufklarungsschreiben an die Stadte und
Gemeinden versandt, die durch die Anderungen an den vorgeschlagenen Flug-
verfahren, die die DFS in der Sitzung der Fluglarmkommission am 26.09.2011
vorgestellt hat, negativ betroffen sein kdnnten. Adressaten waren im Einzelnen:
Gemeinde Michendorf, Gemeinde Seddiner See, Stadt Beelitz, Gemeinde

Schwielowsee, Stadt Zossen, Gemeinde Am Mellensee, Stadt Trebbin, Stadt
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Ludwigsfelde, Gemeinde Schonefeld, Gemeinde Rangsdorf und Stadt Mitten-
walde.

Die Stadte und Gemeinden, mit Ausnahme der Gemeinde Am Mellensee ha-
ben von der gebotenen Gelegenheit Gebrauch gemacht, auf diese Aufkla-
rungsschreiben geantwortet und die angefragten Informationen tbermittelt. Auf
deren Inhalt wird, soweit dieser wesentlicher Teil der Abwagung geworden ist,
bei der Abwégung zu den jeweils betroffenen einzelnen Flugverfahren einge-

gangen.

Eine Beteiligung von betroffenen Kommunen Uber das im vorliegenden Verfah-
ren durchgefuhrte Mal3 war nicht erforderlich. Weder das LuftVG, noch die
LuftvVO enthalten Vorschriften, die darauf hindeuten, dass larmbetroffene Ge-
meinden vor der Festlegung von Flugverfahren grundsatzlich zu beteiligen wa-
ren. 8 32b LuftVG sieht die Beteiligung der o6rtlichen Fluglarmkommission vor.
Dieser kommt nach 8§ 32b Abs. 1 LuftVG beratende Funktion zu. Insbesondere
vermittelt Art. 28 Abs. 2 GG kein weitergehendes Beteiligungsrecht (BVerwG,
Urteil vom 24.06.2004, 4 C 15.03 — juris, Rn. 44). Die Beteiligung von betroffe-
nen Kommunen im Einzelfall war durch die besondere Belastungssituation oder
durch neue oder zusétzliche Betroffenheiten durch Anderungen der Planungen
der DFS nach der Vorstellung des Gesamtsystems der fir den Verkehrsflugha-

fen Berlin Brandenburg vorgesehenen Flugverfahren geboten.

Das MIL hat mit E-Mail vom 13.01.2012 ein eigenes Schreiben zur Frage der
Betriebskonzepte sowie eine diesbeziigliche Ausarbeitung der Fa. Airport Re-
search Center GmbH, die im Auftrag der Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH

erstellt worden ist, Ubersandt.

DarlUber hinaus hat eine Vielzahl von Gemeinden, Burgerinitiativen und Privat-
personen zahlreiche Schreiben an das BAF gerichtet, deren Inhalte mit in die
Abwagung eingeflossen sind.
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3.  Zwischenergebnis

Damit erfullen die Planunterlagen der DFS zusammen mit den dartber hinaus
eingeholten Informationen die Anforderungen an die Ermittlung des Abwa-
gungsmaterials. Hierfir sind nach den in stdndiger Rechtsprechung konkreti-
sierten Kriterien aktuelles und hinsichtlich Art und Umfang der Besiedelung hin-
reichend aussagekréftiges Kartenmaterial sowie Unterlagen tber die Einwoh-
nerzahlen der betroffenen Orte bzw. Ortsteile erforderlich (BVerwG 11 C 13/99,
juris, Rn. 44; BVerwG. 4 C 11/03, juris, Rn. 40; BVerwG. 4 C 15/03, juris, Rn.
38). Dabei ist ein generalisierender Mal3stab anzulegen, der wegen der sachli-
chen Eigenart von Flugverfahren kein Gebot einer ,parzellenscharfen* Ermitt-
lung beinhaltet (BVerwG 11 C 13/99 — juris Rn. 43 1.).

Diesen Anforderungen gentigen die Planunterlagen einschliel3lich der vorge-
legten Erganzungen. Sie geben Aufschluss tber die von den Flugverfahren
betroffenen Gebiete. Das methodische Vorgehen ermdglicht bei sdmtlichen zur
Festlegung beantragten Flugverfahren eine numerisch untermauerte Herleitung
der Fluglarmbetroffenenzahlen und, soweit mit einer gewissen Belegungszahl
der Flugverfahren gerechnet werden kann, der Intensitdten der Fluglarmbetrof-
fenheit. Die Unterlagen ermdglichen die abwagende Beurteilung von Pla-
nungsalternativen. Eine Gesamtabwagung erlaubt die zahlenmaRige Gegen-
Uberstellung von Be- und Entlastungseffekten der verschiedenen Planungsal-

ternativen.

Die Planunterlagen sind damit vollstandig.

[I.  Beratung durch die Fluglarmkommission

Die Beratung durch die Kommission nach 8 32b Abs. 1 und Abs. 3 LuftvVG zur
Abwehr des Fluglarms ist ordnungsgemal erfolgt. Die Kommission hat die DFS
bei der Planung aufgrund der in der Fluglarmkommissionssitzung am
06.09.2010 erstmals vorgelegten und in der Folgezeit umfangreich geéanderten
und ergéanzten Unterlagen ordnungsgemal beraten. Mit einer Vielzahl von Be-
schlissen im Zeitraum vom 06.09.2010 bis 04.07.2011 beriet die Fluglarm-
kommission zunachst die DFS bei der Verfahrensgestaltung. Vom 04.07.2011
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bis 14.11.2011 wurde diese Beratung gegeniiber dem BAF fortgesetzt. In der

Fluglarmkommission haben sich fir die Festsetzung von Flugverfahren folgen-

de Beratungsergebnisse ergeben:

Die Anzahl der Betroffenen soll, ebenso wie die Intensitat des Fluglarms,
dem sie ausgesetzt sind, so gering wie mdglich gehalten werden. (An-
trag 3/2010, beschlossen in der 76. Sitzung am 09.05.2011)

Von der Startbahn 25L sollen bei der Planung die Varianten mit 15°oder
mehr Sudabknickung zugrunde gelegt werden. (beschlossen in der 74.
Sitzung am 28.03.2011)

Fur die Startbahn 25R soll fur die weiteren Planungen die Variante 4
zugrunde gelegt werden. (beschlossen in der 74. Sitzung am
28.03.2011)

Von der Startbahn O7L soll im Nahbereich des Flughafens geradeaus

abgeflogen werden. (beschlossen in der 74. Sitzung am 28.03.2011)

Fur Abflige von der Sidbahn in Betriebsrichtung 07 (07R) soll fur die
weitere Planung fir Flige nach Studen und Westen die kurze Stdabkur-
vung, fur Flige nach Osten die Variante 1 (Verlauf geradeaus) zugrunde

gelegt werden. (beschlossen in der 74. Sitzung am 28.03.2011)

Fur die am 28.03.2011 beschlossene kurze Siudabkurvung sollen das
Autobahnkreuz Schonefeld und die ,Mindung” des Zilowgrabens in den
Zilowkanal sudlich der Ortslage Grof3 Machnow festgelegt werden, um
Zeuthen, Wildau, Deutsch Wusterhausen und Ragow von unnétigem
Larm zu entlasten. (Antrag 75-30-2011, beschlossen in der 76. Sitzung
am 09.05.2011)

Fur alle Abflige von der Nordbahn, Betriebsrichtung 25, mit Zielen im
Nordwesten, Norden oder Nordosten soll die Variante 8 bei den Planun-
gen zugrunde gelegt werden. (Antrag 72-03E-2011, beschlossen in der
76. Sitzung am 09.05.2011)

Radarfuihrungsstrecken sollen auf3erhalb von dicht besiedelten Berei-
chen und Erholungsgebieten gefuhrt werden. Es soll daher den Alterna-

tiven der Vorzug gegeben werden, fur die die geringste Anzahl Larmbe-
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troffener ausgewiesen wird. Alle technischen und organisatorischen
Mdoglichkeiten zur Umsetzung sind zu nutzen. (beschlossen in der 77.
Sitzung am 23.05.2011)

— Anflugpunkte sollen aul3erhalb von Siedlungsgebieten festgelegt wer-
den. Der verkirzte Geradeausflug soll zur weiteren Entlastung von Sied-
lungsgebieten geprift werden. Larmarme Anflugverfahren sollen umge-
setzt werden. Alle technischen und organisatorischen Méglichkeiten zur
Umsetzung sind zu nutzen. (beschlossen in der 77. Sitzung am
23.05.2011)

— Das Nutzungskonzept bei Schliel3ung einer Bahn soll sich an den Emp-
fehlungen der Fluglarmkommission zum Regelflugbetrieb anlehnen. (be-
schlossen in der 77. Sitzung am 23.05.2011)

— Die Fluglarmkommission regt an, einen Betrieb nach dem Modell ,paral-
lel segregated” bei alternierender Bahnnutzung zu priufen. (beschlossen
in der 81. Sitzung am 14.11.2011)

Die durch die Kommission gefassten Beschlisse, die die Festlegung von Flug-
verfahren betreffen, sind auf der Internetprdsenz des Ministeriums fur Infra-

struktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg verfiigbar.

Die Fluglarmkommission hat sich dartiber hinaus wiederholt dafiir ausgespro-
chen, die Mindesthdhe fir Direktfreigaben auf mindestens 10000 Ful3 zu erh6-
hen, durch Festlegungen des Bahnregimes Entlastungen zu suchen und durch
sogenannte Dedicated Runway Operations (DROps) fur bestimmte Regionen

larmfreie Phasen zu schaffen.

In den Sitzungen vom 26.09.2011 und 14.11.2011 hat sich die Fluglarmkom-
mission teilweise darauf beschrankt, dem BAF Antrage mit der Bitte zu Uberge-
ben, diese bei der Abwégung zu bertcksichtigen. Die Fluglarmkommission hat
zu keinem dieser Antrage einen Beschluss gefasst. Sie schlief3en sich teilweise
gegenseitig aus, nur einige von ihnen betreffen Inhalte, die einer Regelung im

Rahmen der Festlegung von Flugverfahren zuganglich sind.
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[ll. Herstellung des Benehmens mit dem Umweltbundes  amt

Die gemal 8 32 Abs. 4c S. 2 LuftvVG erforderliche Benehmensherstellung mit
dem Umweltbundesamt (UBA) ist erfolgt. Mit Schreiben vom 05.08. und
07.09.2011 wurden dem UBA die Planunterlagen in zwei Paketen Ubersandt
und um Abgabe einer Stellungnahme gebeten. Mit Schreiben vom 21.09.2011
wurde dem UBA die aufgrund des Aufklarungsschreibens vom 06.09.2011
Uberarbeitete Version des ersten dieser Pakete zur Verfigung gestellt. Weiterer

Informationsaustausch erfolgte u.a. mit Schreiben vom 16.09. und 11.10.2011.

Die DFS hat dem UBA am 23.09., 11.10. und 16.11.2011 Daten zur Larmbe-
rechnung nachgereicht. Am 09.11.2011 hat die DFS dem UBA angefragte In-
formationen zur Verfigung gestellt. Erlauterungen zu NIROS-Berechnungen
wurden dem UBA am 10.11.2011 zugeleitet. Das UBA hat mit Schreiben vom
13.10.2011 erklart, dass pruffahige Unterlagen zur Herstellung des Benehmens
vorliegen. Die aktualisierten Berechnungen der Fa. Wdlfel wurden dem UBA
am 30.11.2011, das zugehdrige aktualisierte Datenerfassungssystem am
01.12.2011 dbermittelt.

Mit Schreiben vom 05.01.2012 hat das UBA seine larmfachliche Stellungnah-

me abgegeben. Damit ist das Benehmen hergestellt.

In seiner Stellungnahme fuhrt das UBA aus, die zur Entscheidung anstehenden
Flugrouten sollten zunéchst nur fiir einen einjahrigen Einfihrungsbetrieb ver-
bunden mit einem intensiven La&rmmonitoring festgesetzt werden. Weiterhin
erklart das UBA zu einzelnen Flugverfahrensgestaltungen, es verweigere die
Zustimmung. Im Ergebnis konne das UBA sein Benehmen nach § 32 Abs. 4c
LuftVG nach MaRRgabe seiner Stellungnahme nur vorlaufig fir eine Evaluie-
rungsphase erklaren. Um eine erneute Beteiligung nach 8 32 Abs. 4c LuftvVG

werde ersucht.

Diese Ausfiihrungen fuhren nicht zu Einschrankungen der zu erlassenden
Rechtsverordnung. Insbesondere ist ein vorlaufiges oder befristetes Benehmen
aus rechtlichen und tatséchlichen Griinden nicht méglich: Zunachst verlangt die
Herstellung des Benehmens lediglich, dass dem UBA aussagekraftige Unterla-

gen fur einen ausreichenden Zeitraum zur Verfiugung gestellt werden und ihm
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so die Gelegenheit zur Stellungnahme eroffnet wird. Eine dariber hinaus ge-
hende Abstimmungspflicht ist mit der Benehmensregelung des 8§ 32 Abs. 4c
LuftVG nicht verbunden. Eine Bindung des BAF in der Weise, dass das UBA
die Moglichkeit hatte, einzelnen Verfahrensgestaltungen zuzustimmen oder die
Zustimmung zu verweigern, wird durch die Benehmensregelung nicht bewirkt.

Auch eine Befristung der Stellungnahme ist nicht vorgesehen.

Einer Befristung der Rechtsverordnung selbst steht das Erfordernis entgegen,
die Anbindung des planfestgestellten Verkehrsflughafens Berlin Brandenburg
an das Luftverkehrsnetz durch Festsetzung von Flugverfahren dauerhaft zu

ermdglichen.

Auch eine Evaluierungsverpflichtung kann in eine Rechtsverordnung zu Flug-
verfahren, die, wie weiter unten dargestellt wird, Handlungsanweisungen an
Luftfahrzeugfuhrer regelt, nicht aufgenommen werden. Der Sache nach ist die
Forderung des UBA nach einer etwa einjahrigen Evaluierungsphase aber ohne
Weiteres berechtigt. Sie entspricht dartiber hinaus auch den Erklarungen aller
zu beratenden Beteiligten in der Fluglarmkommission. Allerdings hat das BAF
insoweit nur beschrankte Zustandigkeiten. Insbesondere die Fluglarmermittlung
ist Sache des Flughafens nach § 19a LuftVG bzw. der zustandigen Landesbe-
horden. Eine Beteiligung des UBA an der Evaluierung, die Uber die Fluglarm-
kommission koordiniert werden konnte, ist jedenfalls aus der Sicht des BAF
sinnvoll. Sollte die Evaluierung dazu fiihren, dass Anderungen oder Erganzun-
gen der An- und Abflugverfahren geplant werden, die von besonderer Bedeu-
tung fur den Schutz der Bevdlkerung vor Fluglarm nach 8§ 32 Abs. 4c LuftvVG
sind, ist eine erneute Beteiligung des UBA im Festsetzungsverfahren ohnehin

gesetzlich vorgesehen.

IV. Rechtsformlichkeitsprifung durch das Bundesmini sterium der Jus-

tiz

Die gemal § 46 Abs. 1 der Gemeinsamen Geschéaftsordnung der Bundesminis-
terien erforderliche Rechtsformlichkeitsprifung durch das Bundesministerium

der Justiz (BMJ) ist am 19.01.2012 eingeleitet worden. Das Rechtsprifungsat-
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test des BMJ fur den Entwurf der 247. Durchfihrungsverordnung zur LuftVO ist

vor der Ausfertigung abzuwarten, etwaige Korrekturen sind einzuarbeiten.

C. Entscheidungsgrundlagen

l. Rechtlicher Rahmen

Die Festlegung von Flugverfahren durch Rechtsverordnung des BAF nach
§ 27a Abs. 2 LuftVO ist eine Entscheidung mit Planungscharakter. Sie beruht
auf einer technischen Fachplanung, die von derjenigen Flugsicherungsorgani-
sation ausgearbeitet wird, die fir die operative Flugverkehrskontrolle unter An-
wendung des jeweiligen Flugverfahrens zustandig ist. Fur die An- und Abfliige
des Verkehrsflughafens Berlin Brandenburg ist dies die DFS. Die technische
Fachplanung muss auch eine Ermittlung und Bewertung der relevanten Larm-
auswirkungen der Nutzung der jeweiligen Flugverfahren enthalten sowie unter
Abwagung der relevanten Belange eine Vorzugsvariante sowie die betrachte-
ten Alternativen darstellen.

Bei seiner Entscheidung hat das BAF von der Planung der Flugsicherungsor-
ganisation auszugehen und diese — wie dies auch sonst im Planungsrecht tb-
lich ist — im Rahmen eines eigenstandigen Abwagungsprozesses abwéagend

nachzuvollziehen.

Zum Inhalt dieser Abwéagungsentscheidung fihrt das Bundesverwaltungsge-
richt in standiger Rechtsprechung (grundlegend Urteile vom 24.06.2004, 4 C
11/03 und 4 C 15/03 — Abflugverfahren vom Flughafen Frankfurt/Main, "TA-
BUM"-Route) aus, die Flugsicherung diene "nach § 27c Abs. 1 LuftVG (...) der
sicheren, geordneten und flissigen Abwicklung des Luftverkehrs. Dieser im
eigentlichen Kern sicherheitsrechtliche Charakter verbietet es, die im Fachpla-
nungsrecht zum Abwagungsgebot entwickelten Grundsatze unbesehen auf die
Festlegung von Flugverfahren zu Ubertragen.” (BVerwG, 4 C 11/03, juris, Rn.
26). Das Anforderungsprofil richte sich vielmehr "nach den gesetzlichen Vorga-
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ben und im Ubrigen nach dem rechtsstaatlich fiir jede Abwagung unabdingbar
Gebotenen" (ebd., Rn. 24).

II.  Planrechtfertigung

1. Planungsziel

Die Planung von Flugverfahren muss, wie jede rechtsstaatliche Planung, die
auf Rechte Dritter einzuwirken geeignet ist, gemessen an gesetzlich geregelten
Planungszielen gerechtfertigt sein (so grundlegend fir die Planfeststellung
BVerwG, 4 C 21/74, juris Rn. 34). Das gesetzliche Planungsziel wird hier durch
§ 27¢ Absatz 1 LuftvVG bestimmt, der es zur Aufgabe der Flugsicherung erkléart,
den Luftverkehr sicher, geordnet und fliissig abzuwickeln.

2. Verhaltnis zur Planfeststellung

Fur die vorliegende Planung von Flugverfahren zur Anbindung eines Verkehrs-
flughafens an das Luftverkehrsnetz wird dieses Planungsziel dadurch konkreti-
siert, dass Art und Umfang des abzuwickelnden Luftverkehrs durch die (zeitlich
vorher liegenden) Entscheidungen Uber die Anlage und den Betrieb des Flug-

hafens bestimmt wird.

Die Festlegung von An- und Abflugverfahren ist damit eine der Flughafenzulas-
sungsentscheidung (hier: der Planfeststellung) nachgelagerte Entscheidung im
Rahmen eines gestuften Entscheidungsprozesses. Die Flugsicherung hat —
auch mittels Flugverfahren — den durch die Planfeststellung zugelassenen Luft-
verkehr nach 8 27c Absatz 1 LuftVG (nur) abzuwickeln.

Das Bundesverwaltungsgericht stellt hierzu fest, "dass der Festlegung von
Flugverfahren insofern ein der Planung immanentes Element fehlt, als das Luft-
fahrt-Bundesamt [nunmehr aufgrund von Artikel 11 Nr. 15 des Gesetzes zur
Errichtung eines Bundesaufsichtsamtes fir Flugsicherung und zur Anderung
und Anpassung weiterer Vorschriften vom 29.07.2009, BGBI. | S. 2424, das

BAF] keinen Einfluss auf den Umfang des Flugbetriebs hat. Das Larmpotential
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des Flugplatzes stellt sich aus seiner Entscheidungsperspektive als unver-
meidbare Folge vorausgegangener Verfahren dar, die - bei idealtypischer Be-
trachtung - nicht zuletzt dazu bestimmt sind, die mit dem Flughafenbetrieb ver-
bundenen Larmprobleme zu bewaéltigen (vgl. 8 6 Abs. 2 Satz 1, 8§ 9 Abs. 2
LuftVG). Dariber, ob im Genehmigungs- und im Planfeststellungsverfahren
dem Gesichtspunkt des Larmschutzes in optimaler Weise Rechnung getragen
worden ist, hat das Luftfahrt-Bundesamt [nunmehr: BAF] nicht zu befinden.
Uber den der Bevolkerung und den betroffenen Gemeinden zumutbaren Nut-
zungsumfang kann es nicht mitbestimmen. Die Quelle des Fluglarms ist seiner
Einwirkung entzogen. Insoweit bestimmt die luftseitige Verkehrskapazitat des
jeweiligen Flughafens (Start- und Landebahnen, Rollwege, Vorfeldflachen)
nach Maf3gabe der luftrechtlichen Zulassungsentscheidung das Larmpotential.
Das Luftfahrt-Bundesamt [nunmehr: BAF] ist darauf beschrankt, den vorhande-
nen Larm gleichsam zu 'bewirtschaften'. Einen umfassenden Interessenaus-
gleich, wie ihn das Planungsrecht fordert, kann das Luftfahrt-Bundesamt [nun-
mehr: BAF] nicht gewahrleisten.” (BVerwG, 4 C 11/03, juris, Rn.26)

Umgekehrt besitzt auch die luftverkehrsrechtliche Planfeststellung keine Rege-
lungswirkung in Bezug auf Flugverfahren. Regelungsgehalt der Planfeststel-
lung nach § 8 LuftVG wie der Genehmigung nach 8 6 LuftVG sind vielmehr die
Anlage und der Betrieb des Flugplatzes. Der Planfeststellungsbeschluss des
Ministeriums fur Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Branden-
burg vom 13.08.2004 fiihrt hierzu in Abschnitt 7.1.3.1 unter der Uberschrift ,An-
und Abflugverfahren“ aus, dass die Festlegung von An- und Abflugverfahren
nicht Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens ist. Das Bundesverwal-
tungsgericht hat dies bestatigt und stellt fest, der ,Flugbetrieb auf dem Flug-
platz kann im Planfeststellungsbeschluss geregelt werden (...), die Benutzung
des Luftraums in der Umgebung des Flugplatzes nicht* (Urteil vom 13.10.2011,
4 A 4000.10, Urteilsausfertigung Rn. 145, mit ndheren Ausfiihrungen auf den
folgenden Seiten zu den Anforderungen an die Flugverfahrensgrobplanung in

der Planfeststellung).
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(1) Verkehrsmenge

Aus der in 8 27c Absatz 1 LuftVG geregelten Aufgabe der Flugsicherung, den
Luftverkehr abzuwickeln, folgt, dass der Ausgangspunkt fur die Planung der
Flugverfahren zur Anbindung eines Flughafens an das Luftverkehrsnetz die
durch die Zulassungsentscheidung fir den Flughafen (hier: die Planfeststel-
lung) zugelassene Anzahl an Flugbewegungen ist. Die Verkehrsprognose, die
der Planfeststellung zugrunde liegt, ist in der nachgelagerten Entscheidung
Uber die Flugverfahren nicht in Frage zu stellen. Dass diese Verkehrsmenge
nicht bereits bei Inbetriebnahme des Flughafens, sondern erst einige Jahre
spater zu erwarten ist, andert hieran nichts. Die Flugverfahrensplanung muss
geeignet sein, die gesamte zugelassene Verkehrskapazitat des Flughafens
auch im An- und Abflug abzuwickeln. Eine Planung von Flugverfahren, die auf
den Planungshorizont der Planfeststellung abstellt, ist daher nicht zu bean-
standen.

(2) Betriebszeiten

Aus 8 27c Absatz 1 LuftVG folgt weiterhin, dass Flugverfahren zur Abwicklung
des Luftverkehrs fur die gesamte Betriebszeit des Flughafens zur Verfigung

stehen mussen.

Zwar kann die Nutzung einzelner Verfahren zeitlich beschrankt werden, etwa
um Uberfliige tber dicht besiedelten Gebieten in der Nacht einzuschranken. In
einem solchen Fall missen aber zur Abwicklung des jeweiligen Verkehrsstroms
Alternativverfahren, die diese Beschrankung nicht aufweisen, zur Verfliigung
stehen. Die betriebliche Nutzung der Verfahren nach Zeit- und Mengenvertei-
lung ist hingegen Gegenstand des operativen Betriebskonzepts der Beteiligten,

namentlich des Flughafens, aber auch der Fluggesellschaften.

Die Ausfuhrungen des Umweltbundesamtes in seiner Stellungnahme vom
05.01.2012 zu einem generellen Nachtflugverbot kénnen daher im Rahmen

des vorliegenden Verfahrens keine Beriicksichtigung finden.
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(3) Grundlegende betriebliche Konzeption

Die Konfiguration des Start- und Landebahnsystems ist durch den Planfeststel-
lungsbeschluss so gestaltet worden, dass ein parallel-unabhéangiger Betrieb
beider Start- und Landebahnen ermdglicht wird. Das Bundesverwaltungsgericht
stellt hierzu fest, die ,Herstellung eines unabhangig benutzbaren Parallelbahn-
systems, auf dem An- und Abflige auf beiden Bahnen gleichzeitig durchgefihrt
werden durfen, war ein wesentlicher Grund fiir den Ausbau des Flughafens
(PFB S. 336 Abs. 1, S. 409 Abs. 5).“ (BVerwG, 4 A 4000.10, Urteilsausfertigung
Rn. 153). Das Gericht hat dies in seinen voraufgegangenen Entscheidungen
nicht beanstandet (ebd.).

Diese grundlegende betriebliche Konzeption ist damit auch der Flugverfah-
rensplanung zugrundezulegen. Betriebliche Einschrankungen des Flughafen-

betriebes durfen durch die Flugverfahrensfestlegung nicht bewirkt werden.

So weit die festgelegten Flugverfahren einen parallel-unabhéngigen Betrieb
beider Start- und Landebahnen Uber die gesamte Betriebszeit des Flughafens
ermdglichen, steht der — zuséatzlichen — Festlegung weiterer Flugverfahren, die
nur in Abhangigkeit mit anderen Flugverfahren beflogen werden kdnnen, nichts
entgegen. Vielmehr kénnen derartige zusatzliche Verfahren auch sinnvoll sein,
um ein operatives Larmschutzkonzept der Beteiligten, namentlich des Flugha-

fens und der Fluggesellschaften, zu erméglichen oder zu férdern.

lll.  Weitere gesetzliche Rahmenbedingungen

Die planerische Gestaltungsfreiheit bei der Flugverfahrensplanung ist insoweit
eingeschréankt, als die Gewabhrleistung der Sicherheit des Luftverkehrs und die
Vermeidung von sonstigen Gefahren fir die 6ffentliche Sicherheit als gesetzli-

che Rahmenbedingungen keiner Abwagung unterliegen.

Dabei finden die Empfehlungen der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation
ICAO fur die Flugverfahrensentwicklung (ICAO Doc. 8168 — PANS-OPS; ICAO
Doc. 4444 — PANS-ATM; ICAO Doc. 9643 — SOIR) Uber die — in § 27a Abs. 2

LuftVO nicht explizit erwéhnten, sich aber aus der Definition der Sachmaterie
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Flugsicherung des 8§ 27c Abs. 1 LuftVG ergebenden — Tatbestandsmerkmale
der Luftverkehrssicherheit bzw. der 6ffentlichen Sicherheit und Ordnung als
Normkonkretisierungen Eingang in das Prifprogramm der Flugverfahrensfest-

legung.

IV. Vermeidung unzumutbaren Fluglarms

Nach 8§ 29b Absatz 2 LuftVG sind alle Luftfahrtbehdrden, also auch das BAF im
Rahmen der Flugverfahrensplanung, verpflichtet, auf den Schutz der Bevoélke-
rung vor unzumutbarem Fluglarm hinzuwirken. Mit dem Begriff des "Hinwir-
kens" wird klargestellt, dass unzumutbarer Fluglarm nicht jederzeit und unter
allen Umstanden durch die Luftfahrtbehtérden zu unterbinden ist. Vielmehr wird
den Luftfahrtbehdrden eine Zielrichtung vorgegeben, die nach Mal3gabe der
rechtlichen Ausgestaltung der jeweiligen behérdlichen Aufgabe zu verfolgen ist.
Fur die Aufgabe der Festsetzung von Flugverfahren durch das BAF ist diese
Zielvorgabe damit nach Maligabe des Gebots rechtsstaatlicher Abwagung zu
verfolgen. Die Vorschrift verlangt aber im Rahmen dieser Abwéagung eine be-
sondere Berlcksichtigung unzumutbaren Fluglarms und damit eine Differenzie-

rung zwischen unzumutbarem und zumutbarem Fluglarm.

Entsprechend differenziert auch das Bundesverwaltungsgericht danach, ob mit
der Gestaltung von Flugverfahren unzumutbarer oder (nur) zumutbarer Flug-

larm verbunden ist.

Bei unzumutbarem Fluglarm ist die Festsetzungsbehdrde "nicht daran gehin-
dert, sich in dem Zielkonflikt zwischen Luftsicherheit und Larmschutz fir eine
mit unzumutbaren Folgen verbundene LAosung zu entscheiden”. Sie unterliegt
dabei "nach der Konzeption des Gesetzgebers doch einem besonderen Recht-
fertigungszwang. Den Nachweis, dass schonendere Mittel nicht in Betracht
kommen, kann (sie) nur dann fuhren, wenn (ihr) Gberwiegende Griinde der si-
cheren, geordneten und flussigen Abwicklung des Luftverkehrs zur Seite ste-
hen. Auch in der Kollision mit gewichtigen Larmschutzinteressen haben sicher-

heitsrelevante Erwagungen Vorrang. Der Schutz vor unzumutbarem Fluglarm
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ist von hoher Bedeutung, er darf aber nach der Wertung des Gesetzgebers
nicht auf Kosten der Luftsicherheit gehen.” (BVerwG, 4 C 11/03, juris, Rn. 30 f.)

Auch ansonsten "wéare es mit rechtsstaatlichen Grundsatzen nicht vereinbar,
Larmeinwirkungen, die sich ohne weiteres vermeiden oder vermindern lassen,
in Kauf zu nehmen, nur weil sie von ihrem Ausmalf3 her noch nicht als schad-
lich, sondern bloR3 als lastig einzustufen sind. Auch unterhalb der Zumutbar-
keitsschwelle brauchen Larmbetroffene Belastungen nicht hinzunehmen, die
sich zur Erreichung des mit einer bestimmten MalRnahme verfolgten Ziels ob-
jektiv als unndétig erweisen. (...) Die Wertung, die 8 29b Abs. 2 LuftVG zugrun-
de liegt, lasst den Schluss zu, dass das Interesse am Schutz vor Fluglarm, der
nicht unzumutbar ist, hintangestellt werden darf, wenn sich hierfur sachlich ein-
leuchtende Griinde ins Feld fihren lassen. Dies trifft auch fur die Festlegung
von Flugverfahren zu. Muss die Entscheidung fur eine bestimmte Flugroute
nicht mit unzumutbaren Larmbelastungen erkauft werden, so genugt es, wenn
sie sich mit vertretbaren Argumenten untermauern lasst. Das Luftfahrt-
Bundesamt [nunmehr: BAF] braucht nicht obendrein den Nachweis zu erbrin-
gen, auch unter dem Blickwinkel des Larmschutzes die angemessenste oder
gar bestmogliche Losung gefunden zu haben. Einen Rechtsverstol3 begeht es
nur dann, wenn es die Augen vor Alternativen verschlief3t, die sich unter Larm-
schutzgesichtspunkten als eindeutig vorzugswiurdig aufdrangen, ohne zur Wah-
rung der fur den Flugverkehr unabdingbaren Sicherheitserfordernisse weniger
geeignet zu sein." (BVerwG, 4 C 11/03, juris, Rn. 33)

1. Bestimmung der Zumutbarkeitsschwelle

Mit dem Inkrafttreten des novellierten Fluglarmschutzgesetzes kénnen dessen
Wertungen fur die Definition des unzumutbaren Fluglarms im Sinne von 8 29b

Absatz 2 LuftVG herangezogen werden.

Die Berechnungsverfahren und die Schwellenwerte des FluglarmG sind aller-
dings nicht auf die Alternativenprifung fir Flugverfahren ausgerichtet, sondern
auf die Rechtsfolgen des FluglarmG, namentlich die vorsorgende planerische
Vermeidung von Fluglarmbelastungen durch Bauverbote nach 8 5 und die Fol-
genbewaltigung durch Anspriche auf passiven Schallschutz nach 8 9. Sie le-
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gen daruUber hinaus nach § 8 Absatz 1 Satz 3 LuftVG die fachplanungsrechtli-
che Zumutbarkeitsgrenze auch mit Wirkung fur die fachplanerische Abwagung
normativ fest (BVerwG, 4 A 4000.10, Urteilsausfertigung Rn. 164, mit weiteren
Nachweisen). Auch bilden zwar die Flugverfahren die Grundlage der Beschrei-
bung der Flugbahnen im Sinne von 8§ 4 Absatz 2 der Ersten Verordnung zur
Durchfuhrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (1. FlugLSV) und da-
mit die Grundlage der Berechnung, deren Ergebnis ist aber die (prognostische)
Berechnung eines Gebietes, an dessen Grenzen bestimmte Pegelwerte auftre-
ten. Eine direkte Ubertragung der Werte des FluglarmG auf die Flugverfah-
rensplanung in dem Sinne, dass bei Uberschreitung der Schwellenwerte des
8 2 FluglarmG unmittelbar konkrete Rechtsfolgen etwa im Sinne einer Unzulés-
sigkeit der Festsetzung bestimmter Flugverfahren ausgelost wirden, verbietet
sich daher. Die Werte des FluglarmG sind mithin keine "Grenzwerte" fur die
Zulassigkeit oder Unzuldssigkeit eines Flugverfahrens. lhre Bedeutung ergibt
sich vielmehr im Zusammenhang mit der Rechtsfolge des § 29b Absatz 2
LuftvVG, die die Luftfahrtbehérden verpflichtet, auf die Vermeidung unzumutba-
ren Fluglarms "hinzuwirken". Unzumutbarer Fluglarm ist also unter Beachtung
der durch die Flughafenplanung (Planfeststellung) und die Besiedlungsstruktur
der Umgebung gegebenen Rahmenbedingungen auch mittels der Gestaltung
von Flugverfahren zu minimieren. Im Ergebnis verbleibt es daher auch nach
Inkrafttreten des novellierten FluglarmG bei Uberschreitung der Auslésewerte
des 8 2 FluglarmG bei dem auch schon vorher von der Rechtsprechung formu-

lierten gesteigerten Begriindungserfordernis.

Zu bericksichtigen ist vorliegend allerdings, dass der Planfeststellungsbe-
schluss des Ministeriums fur Infrastruktur und Landwirtschaft Brandenburg fir
den Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld vom 13.08.2004, also von ei-
nem Zeitpunkt vor Inkrafttreten des FluglarmG datiert. Nach § 2 Abs. 2 S. 3
FluglarmG finden die Werte des FluglarmG fir neue oder wesentlich erweiterte
Flughafen dann Anwendung, wenn nach dem 07.06.2007 eine Planfeststellung
fur die wesentliche Erweiterung eines Flughafens erteilt wurde. Dies wirde hier
— abgesehen von der Ubergangsvorschrift des § 13 Absatz 1 Satz 2
FluglarmG — zur Bestimmung der Zumutbarkeitsschwelle aufgrund der (weniger

strengen) Werte fur bestehende zivile Flugplatze fuhren. Allerdings ist der Plan-
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feststellungsbeschluss im Hinblick auf den Larmschutz in der Nacht mit dem
Planergdnzungsbeschluss vom 20.10.2009 abgeandert worden. Im Ergebnis
liegen daher nunmehr die Auslésewerte fur passiven Schallschutz nach dem
Planfeststellungsbeschluss fir den Tag héher als die entsprechenden Werte
des FluglarmG fir neue oder wesentlich erweiterte Flughafen, fur die Nacht
aber darunter. Deshalb und aufgrund der komplexen Neuplanung des Systems
der An- und Abflugverfahren erscheint es daher angemessen, fur die vorlie-
gende Abwagungsentscheidung auf die Werte des 82 Absatz 2 Nr. 1
FluglarmG fir neue oder wesentlich erweiterte Flugplatze abzustellen und im
Rahmen der Abwégung bis zu den folgenden Werten die Larmimmissionen als

zumutbar im Sinne von 8§ 29b Absatz 2 LuftVG zu bewerten:
- fur die Tagzeit: Laeq, Tag = 55 dB (A),
- fur die Nachtzeit: Laeq, nacht = 50 dB(A) oder Lamax = 6 mal 53 dB(A).

Im Ergebnis sind danach Flugverfahrensvarianten, die gegentber alternativen
Verfahren eine geringere Betroffenenzahl oberhalb der genannten Pegelwerte

aufweisen, grundsatzlich vorzugswiurdig.

Die darunter liegenden, mit zunehmender Flughohe abnehmenden zumutbaren
Larmauswirkungen sind in der Abwagung insoweit zu beriicksichtigen, dass ein
Verfahren, das zumutbaren Fluglarm erzeugt, nicht festgelegt werden darf,
wenn sich Alternativen unter Larmschutzgesichtspunkten als eindeutig vor-
zugswirdig aufdrangen, ohne zur Wahrung der fur den Flugverkehr unabding-
baren Sicherheitserfordernisse weniger geeignet zu sein (vgl. BVerwG, 4 C
11/03 —juris, Rn. 33).

Dabei ist jedoch auch zu beachten, dass oberhalb der (abweichenden) Zumut-
barkeitsschwellen des Planfeststellungsbeschlusses ein Ausgleichsanspruch
durch passiven Schallschutz besteht, unterhalb dieser Schwelle aber der Flug-
larm ohne Ausgleichsanspruch zu dulden ist. Daher ist auch Fluglarm knapp
unterhalb der Zumutbarkeitsschwelle, der ohne Ausgleich zu dulden ist, mit

besonderem Gewicht bei der Alternativenwahl in die Abwagung zu stellen.
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Allerdings verbietet sich dabei sowohl im Pegelbereich oberhalb der genannten
Zumutbarkeitsschwelle als auch darunter eine Alternativenwahl alleine auf-
grund einer rein schematische Betrachtung der numerischen Betroffenenzah-
len. Vielmehr bedarf es dartiber hinaus auch einer abwégenden Betrachtung
der Belastungsqualitat, namentlich etwa im Hinblick auf Doppelbelastungen
durch An- und Abfltge.

2. Doppelbelastung / Neubelastung

Eine Vermeidung von erheblichen Doppelbelastungen durch An- und Abfllge,
ganz besonders im Bereich des unzumutbaren Fluglarms, ist grundsatzlich von
besonderem Gewicht. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass solche erheblichen
Doppelbelastungen in der Regel in unmittelbarer Nahe zum Flugplatz entste-
hen. Dies fuhrt dazu, dass Alternativen zur Fihrung der Flugverfahren haufig

fehlen bzw. nur durch erhebliche andere Nachteile ,erkauft” werden kdnnen.

Doppelbelastungen durch An- und Abfliige entstehen in allererster Linie dann,
wenn Abfliige in Verlangerung der Startbahn entlang der Anfluggrundlinie ge-
fuhrt werden. Wird dies vermieden, so ist der wesentliche Effekt neben einer
Reduzierung des Dauerschallpegels vor allem das Entstehen von Larmpausen,
da solche An- und Abflige jeweils unterschiedliche Betriebsrichtungen betref-

fen.

Allerdings ist bei den An- und Abfligen der Nordbahn des Verkehrsflughafens
Berlin Brandenburg zu bertcksichtigen, dass sich — bei erheblich geringerer
Verkehrsmenge und damit erheblich geringerem Dauerschallpegel — die An-
fluggrundlinie und damit die raumliche Verteilung der Fluglarmbelastung durch
Anflige gegenuber dem jetzigen Zustand (Sudbahn Flughafen Berlin-
Schonefeld) nicht &ndert. Auch die derzeitigen Abflugverfahren werden im
Nahbereich auf der Verlangerung der Startbahn geflihrt. Eine gegeniber den
jetzigen Verfahren andere Verortung der Abfliige wirde damit zu einer Neube-

lastung in bisher nicht belasteten Gebieten fuhren.
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V. Fluglarmverteilung

1. Bindelung / Streuung

So weit Fluglarm nicht vermieden werden kann und folglich nach der Recht-
sprechung des Bundesverwaltungsgerichts zu "bewirtschaften” ist, stehen ver-

schiedene planerische und technisch-betriebliche Konzepte zur Verfligung.

Eine Blundelung des Flugverkehrs, d.h. die Konzentration des Verkehrs in ei-
nem moglichst engen Korridor entlang einer Ideallinie, fuhrt zu Larmimmissio-
nen in einem relativ schmalen Band, allerdings mit hohen Pegelwerten. Dem-
gegeniber fuhrt eine Streuung, die — in jeweils unterschiedlicher Art und Weise
— sowohl planerisch durch Zurverfugungstellen mehrerer Routenfihrungen als
auch betrieblich, etwa durch Direktfreigaben, erfolgen kann, zu einer Reduzie-
rung der Spitzenpegel im Dauerschall, aber zu einer breiteren ortlichen Vertei-

lung der Einzelschallereignisse.

Eine generelle Vorzugswirdigkeit einer Biindelung oder Verteilung von Luftver-
kehr und damit von Fluglarm durch die Festlegung von Flugverfahren ist nach

dem derzeitigen Stand der Forschung nicht erwiesen.

Das Bundesverwaltungsgericht fuhrt hierzu aus, bei der Flugverfahrensplanung
habe die Festsetzungsbehorde "nach Mal3gabe der Flugsicherheitserfordernis-
se zu beurteilen, ob die Flugbewegungen eher geblindelt oder gestreut werden
und die Larmbelastung nach Art eines grof3raumigen Lastenausgleichs aufge-
teilt werden oder bestimmte Gebiete moglichst verschont bleiben sollen”
(BVerwG, 4 C 11/03, juris, Rn. 42). Aus diesem Grund ist in jedem Einzelfall zu
untersuchen, ob sich eine Biundelung oder Verteilung als vorzugswiurdige Vari-
ante darstellt. Dabei ist die Anzahl der betroffenen Anwohner sowie das Aus-

mal3 der Betroffenheit zu berticksichtigen.

2. Fluglarmverteilung durch Direktfreigaben

Nach § 27a Abs. 1 LuftVO hat der Luftfahrzeugfihrer bei Fligen nach Instru-

mentenflugregeln die vorgeschriebenen Flugverfahren zu befolgen, soweit die
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zustandige Flugverkehrskontrollstelle keine Flugverkehrskontrollfreigabe nach
8 26 Absatz 2 Satz 2 erteilt. Solche "Einzelfreigaben”, von denen wiederum
nach 8§ 26 Absatz 4 Satz 1 LuftVO nicht abgewichen werden darf, wirken sich —
abgesehen von ihrer betrieblichen Bedeutung — je nach Art, Flugh6he und Hau-

figkeit auch auf die Fluglarmverteilung aus.

Einer Regelung im Rahmen von Flugverfahrensfestlegungen zuganglich sind
Einzelfreigaben jedoch nicht; Adressat von und gebunden durch Flugverfahren
ist nach 8§ 27a Abs. 1 LuftvVO der Luftfahrzeugfihrer und nicht die Flugver-
kehrskontrollstelle. Diese Bindung gilt jedoch ausdricklich nur vorbehaltlich der
Nichterteilung anders lautender Flugverkehrskontrollfreigaben. Dies bedeutet,
dass eine Flugverkehrskontrollfreigabe als speziellere Weisung gegenuber ei-
nem Flugverfahren als allgemeine Weisung stets vorrangig ist. Die Vorschrift
anerkennt damit die jederzeit bestehende Mdglichkeit der Flugsicherungsstel-
len, das Verkehrsgeschehen — im Einklang mit den sonstigen luftverkehrsrecht-
lichen Bestimmungen — abweichend von festgelegten Flugverfahren zu regeln.
Flugverfahren stellen sich somit als eine antizipierte und standardisierte Abfol-
ge von sicherheitsrechtlichen Anordnungen dar, die vom Luftfahrzeugfihrer zu
befolgen sind, soweit keine abweichende Flugverkehrskontrollfreigabe vorliegt.
Ob und unter welchen Bedingungen die Flugverkehrskontrolle abweichende
Flugverkehrskontrollfreigaben erteilt, ist damit eine Frage der operativen Be-

triebsdurchfuhrung, nicht aber der Flugverfahrensfestsetzung.

Namentlich gilt dies fur die Festlegung einer Mindesththe, vor deren Erreichen
Direktfreigaben nicht erteilt werden dirfen. Da, wie dargestellt, Flugverfahren
gegenuber Flugverkehrskontrollstellen keine Bindungswirkung entfalten, ware
eine Mindesthtéhe flir Direktfreigaben in einer Flugverfahrensverordnung un-
wirksam und mangels gesetzlicher Ermachtigung in 8 32 Abs. 4 Nr. 8 LuftVG in
Verbindung mit 8 27a Abs. 2 S.1 LuftvVO rechtswidrig. Die Definition einer sol-
chen Mindesthohe fir Direktfreigaben ist daher ebenfalls eine Frage der opera-
tiven Betriebsdurchfiihrung. Die geltenden Betriebsvorschriften der DFS (BA-
FVD Abschnitt 451.33) sehen insoweit vor, das von Flugverfahren abweichen-
de Einzelfreigaben fiur Strahlflugzeuge regelméafig ab einer Flugh6he von

5.000 FuR erteilt werden koénnen.
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3.  Fluglarmverteilung bei Radarfiihrung

Vergleichbares wie fur Direktfreigaben gilt grundsatzlich auch fur die Radarfih-
rung von Luftfahrzeugen bei den Anfligen. Auch hier sind Vorgaben in einer
Durchfihrungsverordnung zu LuftVO, dass eine Radarfihrung zum Endanflug
nicht oder nur unter bestimmten Voraussetzungen erfolgen durfe, nicht még-
lich. Die durch das BAF festzulegenden Flugverfahren betreffen nicht die Lei-

tung von Luftfahrzeugen durch Einzelfreigaben von Lotsen.

Radarfuhrungsstrecken, die Teil von Flugverfahren sein kénnen und die fur den
Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg festgesetzt werden sollen, sind demge-
genuber gerade darauf ausgerichtet, durch Einzelfreigaben, insbesondere zum

Eindrehen auf den Endanflug, erganzt zu werden.

VI. Weitere Abwagungsgesichtspunkte

1. Natur und Landschaft

Die Vereinbarkeit des Flughafenausbaus mit den Belangen von Natur und
Landschaft auch unter dem Gesichtspunkt des Flugbetriebes ist im Planfest-
stellungsverfahren eingehend geprift und bewertet worden. Der Planfeststel-
lungsbeschluss stellt hierzu fest: "Insbesondere sind die Auswirkungen der
Luftschadstoffe fur die Schutzgtter Tiere und Pflanzen (...) generell als zu ver-
nachlassigend anzusehen, da die durch das Vorhaben bedingten Luftschad-
stoffeintrage fur die angesprochenen Bereiche unterhalb der Werte des ,Critical
Load* Konzeptes liegen" (Planfeststellungsbeschluss, S. 796). Speziell bezo-
gen auf Schutzgebiete im Sinne der FFH-Richtlinie und der Vogelschutzrichtli-
nie der EU bewertet der Planfeststellungsbeschluss den Wirkfaktor Luftschad-
stoffe als "offensichtlich nicht relevant” (Planfeststellungsbeschluss, S. 849).
Fur gemeldete oder zur Meldung vorgesehene Vogelschutz- und IBA-Gebiete
sind nach der Bewertung des Planfeststellungsbeschlusses erhebliche Belasti-
gungen durch Fluglarm sowie durch Uberflug "offensichtlich auszuschlieRen"
(Planfeststellungsbeschluss, S. 850, 825).
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Da mithin im Planfeststellungsverfahren die Auswirkungen des Flugbetriebs auf
Natur und Landschaft, namentlich durch Fluglarm und Uberfliige, gepruft wor-
den sind, besteht angesichts des eindeutigen Bewertungsergebnisses kein An-
lass zu einer erneuten Prifung der Belange von Natur und Landschaft im

Rahmen der Flugverfahrensfestlegung.

2. Gewasserschutz

Die Vereinbarkeit des Flughafenausbaus mit den Belangen des Gewasser-
schutzes auch unter dem Gesichtspunkt des Flugbetriebes ist im Planfeststel-
lungsverfahren eingehend geprift und bewertet worden. Der Planfeststellungs-
beschluss stellt hierzu fest: "Insbesondere sind die Auswirkungen der Luft-
schadstoffe fur die Schutzguter (...) Wasser generell als zu vernachlassigend
anzusehen, da die durch das Vorhaben bedingten Luftschadstoffeintrage fur
die angesprochenen Bereiche unterhalb der Werte des ,Critical Load" Konzep-
tes liegen" (Planfeststellungsbeschluss, S. 796). Weiterhin wird ausgefihrt,
dass in dem Untersuchungsraum zur Erfassung der Auswirkungen auf Oberfla-
chengewasser, der ein Gebiet von 143 km2 umfasst, Uber die unmittelbar be-
troffenen Gewasser hinaus (Glasowbach und 0Ostlicher Selchower Flutgraben)
relevante Auswirkungen nicht zu erwarten sind (Planfeststellungsbeschluss, S.
1127).

Da mithin im Planfeststellungsverfahren die Auswirkungen des Flugbetriebs auf
den Gewasserschutz gepruft worden sind, besteht angesichts des eindeutigen
Bewertungsergebnisses kein Anlass zu einer erneuten Prifung der Belange

des Gewasserschutzes im Rahmen der Flugverfahrensfestlegung.

3. Erholungsgebiete / Ruhige Gebiete

Die potentielle Verminderung der Erholungseigenschaft der Landschaft durch
Verlarmung ist im Planfeststellungsverfahren unter dem rechtlichen Gesichts-
punkt des Landschaftsschutzes eingehend geprift worden. Dieser Prifung
wurde als praventiver Richtwert ein Leq(16h) >= 57 dB(A) tags zugrunde ge-

legt (Planfeststellungsbeschluss, S. 801). Im Ergebnis bewertet der Planfest-



30

stellungsbeschluss allerdings die vorhabensbedingte Beeintrachtigung der
Landschaft durch Verlarmung als weder vermeidbar noch minimierbar noch

funktional ausgleichbar (Planfeststellungsbeschluss, S. 1160).

Das Umweltbundesamt hat in seiner Stellungnahme vom 05.01.2012 festge-
stellt, dass sich die Forderungen nach dem Schutz von Erholungsraumen vor
Verlarmung und nach dem Schutz von Siedlungsrdumen im Umfeld des Ver-

kehrsflughafens Berlin Brandenburg nicht in Einklang bringen lassen (S. 85).

Weiterhin ist zu beachten, dass in verfassungsrechtlicher Hinsicht der Schutz
der Gesundheit einen starkeren Schutzstatus geniel3t als der Schutz der Erho-
lung (grundlegend BVerwG Urteil vom 29.07.1977, IV C 51.75). Dies bewirkt im
Rahmen der Abwagung zu Flugverfahren einen Gewichtungsvorrang des

Larmschutzes fur Siedlungsgebiete vor dem Larmschutz fir Erholungsgebiete.

Dass einige hier relevante Erholungsgebiete auch als "ruhige Gebiete" im
Rahmen der L&rmaktionsplanung der Gemeinden nach §47d Bundes-
Immissionsschutzgesetz (BImSchG) festgesetzt worden sind, ist zwar nach
88 47d Absatz 6, 47 Absatz 6 Satz 2 BImSchG im Rahmen der Abwagung zu
berlicksichtigen, andert aber an dem vorgenannten verfassungsrechtlich be-
grindeten Gewichtungsvorrang des Schutzes von Siedlungsraumen nichts.

D. Bewertung des Gesamtkonzepts

Die von der DFS vorgelegte Fachplanung entspricht im Hinblick auf das damit

verfolgte Gesamtkonzept den oben dargestellten Anforderungen.

l. Rechtfertigung des Planungsziels

Die von der DFS vorgelegte Fachplanung ist gemessen an den gesetzlichen

Planungszielen des LuftVG gerechtfertigt.
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Fur die sichere Abwicklung des im PFB zugelassenen Luftverkehrs ist die Ver-
fugbarkeit aller vorgesehenen An- und Abflugverfahren unter Bertcksichtung

aller relevanter Umstande verninftigerweise geboten.

Nach § 27c Absatz 1 LuftVG dient die Flugsicherung der sicheren, geordneten
und flussigen Abwicklung des Luftverkehrs. Flugverfahren nach 8§ 27a Absatz 2
Satz 1 LuftVO sind ein wesentliches Element der Flugsicherung im Sinne von
§ 27c Absatz 1 LuftVG.

Der gewerbliche Linien-, Charter und Frachtflugverkehr wird fast ganzlich mit
Fligen nach Instrumentenflugregeln (IFR-Flige) abgewickelt. Fir die sichere,
geordnete und flussige Abwicklung von IFR-Fliigen zur ordnungsgemafiien An-
bindung des Verkehrsflughafens Berlin Brandenburg an das Luftverkehrsnetz
werden daher Flugverfahren bendétigt, um die jeweilige Start- und Landebahn
mit den unterschiedlichen Anfangs- und Endpunkten des Streckensystems zu
verbinden. Diese Flugverfahren bilden somit einen unerlasslichen Teil des Ge-
samtsystems fur die flugplanmaRige und fliegerische Abwicklung der am Flug-

hafen Berlin Brandenburg abgewickelten IFR-Fluge.

Da die Flughafeninfrastruktur des Verkehrsflughafens Berlin Brandenburg ge-
genuber dem bestehenden Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld wesentlich
erweitert wird und der Flughafen zudem die gesamte Verkehrsmenge der bis-
herigen Berliner Flughafen aufnehmen und dartber hinaus ein Wachstum des
Luftverkehrs ermdéglichen soll, war das Planungsziel nicht lediglich durch eine
Anderung der bisher fir die Anbindung des Verkehrsflughafens Berlin-
Schonefeld geltenden Flugverfahren zu erreichen. Vernunftigerweise geboten
war vielmehr eine komplexe Neuplanung, die neue Flugverfahren fur die An-
bindung des Start- und Landebahnsystems in jeder Betriebsrichtung und in
Richtung aller Flugziele umfasst. Dass das vorgelegte Gesamtsystem dabei die
Anforderungen an einen unabhangigen Parallelbetrieb beider Start- und Lan-
debahnen erfillt, entspricht, wie dargelegt, den Vorgaben des Planfeststel-

lungsbeschlusses.

Mit der vorliegenden Planung wird ein Grundgerust fur die Anbindung des Ver-
kehrsflughafens Berlin Brandenburg bereitgestellt. Die hierin vorgesehenen
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Verfahren stellen das fur die Anbindung notwendige Minimum dar. Dies fuhrt
aber nicht dazu, dass die vorgelegten Verfahren nicht festgelegt werden kon-
nen. Die Verfahren sind so ausgerichtet, dass samtliche Luftfahrzeuge, die
nach der Planfeststellung am Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg betrieben
werden durfen, mittels dieser Verfahren den Flughafen anfliegen und von ihm
auch wieder abfliegen konnen. So weit dabei die fir einzelne Strecken gefor-
derten Leistungsdaten (insbesondere Steiggradienten und Kurvenradien) nicht
von allen Luftfahrzeugen erfillt werden kdnnen, stehen alternative Verfahren
zur Verfugung, fur deren Nutzung eine Beschrankung aufgrund von Leistungs-

daten der Luftfahrzeuge nicht vorgesehen ist.

Im Ubrigen ist nicht ausgeschlossen, dass zukiinftige weitere, zusatzliche Ver-
fahren (z.B. ein "Segmented Approach"”, d.h. ein gekrimmter Anflug, der im
Verhdltnis zu den Prazisions-Geradeausanfliigen dichter besiedelte Regionen
umfliegt und damit entlastet und daftr diinner besiedelte Regionen starker be-
trifft) geplant werden, die zu einer Entlastung von Teilen der betroffenen Bevol-
kerung fuhren kénnen. Da solche Verfahren nicht die konventionellen Verfah-
ren ersetzen konnen, da sie (derzeit) nicht die Anbindung der Flughafens unter
praktischen allen Wetterbedingungen ermaoglichen, stellen sie keine Alternative
zu den konventionellen Verfahren dar. Damit fihrt die Nichtvorlage von solchen
Planungen nicht dazu, dass die vorgelegten Verfahren nicht festzusetzen wa-

ren.

II.  Flugverfahrensarten

Das Gesamtsystem ist auch in seiner grundlegenden Struktur aus Abflugver-
fahren, Radarfihrungsstrecken und Standardanflugverfahren zur Abwicklung
des durch die Planfeststellung zugelassenen Luftverkehrs verninftigerweise

geboten.

1. Abflugverfahren

Die Abflugverfahren (Standard Instrument Departures — SID) sind unabdingba-

rer Bestandteil der Anbindung eines Flugplatzes mit Instrumentenflugbetrieb an
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das Luftverkehrsstreckensystem. Die Verfahren beginnen an der jeweiligen
Startbahn und fuhren zu einem Anfangspunkt des Streckensystems. Die Fest-
setzung von Abflugverfahren ist damit nach 8§ 27a Absatz 1 LuftVG zur siche-
ren, geordneten und flissigen Abwicklung des Luftverkehrs am Verkehrsflug-
hafen Berlin Brandenburg verniinftigerweise geboten. Die o6rtlich Fihrung der
Abflugverfahren ist dabei nicht Gegenstand der Planrechtfertigung, sondern der
Abwagung der einzelnen Verfahren und der dabei vorzunehmenden Alternati-

venprifung.

2. Radarfuhrungsstrecken

Die Festlegung der Radarfihrungsstrecken ist verninftigerweise geboten. Sol-
che Flugverfahren sind nicht schon deshalb entbehrlich, weil fir den Verkehrs-
flughafen Berlin Brandenburg — wie fur jeden anderen Flugplatz mit Instrumen-
tenflugverkehr — Standardanflugverfahren festzulegen sind. Standardanflugver-
fahren basieren in aller Regel auf der Verfugbarkeit und Verortung bodenge-
bundener Funknavigationsanlagen. Sie geben Streckenfuhrungen vor, die fur
die flussige Abwicklung gro3er Verkehrsmengen, wie sie am Verkehrsflughafen
Berlin Brandenburg zumindest zu bestimmten Tageszeiten zu erwarten sind,
nicht geeignet sind. Folge ware die starke Nutzung von Standardwarteverfah-
ren Uber Funknavigationsanlagen oder durch Funknavigationsanlagen definier-
te Punkte, die keinerlei Flexibilitat flr eine flissige Verkehrsabwicklung bieten,
weil sich aus Sicherheitsgriinden jeweils nur ein Luftfahrzeug in einem Hohen-
band befinden darf und fur den weiteren Anflug zwingend immer das am nied-
rigsten im Warteverfahren befindliche Luftfahrzeug aus dem Warteverfahren
abzurufen ist. Derartige Flugverfahren blieben zudem hinter den navigatori-
schen Mdoglichkeiten des gréf3ten Teils der heutigen Luftfahrzeuge deutlich zu-
rick, die eine Bewegung entlang von koordinatenbestimmten Wegpunkten er-
moglichen und so dem Anfluglotsen ein deutlich hoheres Mafld an Flexibilitat

ermdglichen.

Sinn der Radarflihrungsstrecken ist es vor diesem Hintergrund, das ubliche,
erwartbare Radarfihrungsverhalten in Bezug auf Anflige im Nahbereich des
Flughafens abzubilden und sowohl fur die Luftfahrzeugfuhrer eine Berechen-
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barkeit und Abbildbarkeit in den Navigationssystemen zu erzeugen als auch fur
den Lotsen einen feststehenden Bestand an Wegpunkten zu definieren, den
sie zur Bewegungslenkung nutzen kénnen. Die Gestaltung der Verfahren als
lange Gegenanflugsegmente (mit jeweiligen Zufihrungen), in denen die Flug-
zeuge an verschiedenen hintereinander angeordneten Wegpunkte jeweils tiber
ein Queranflugsegment zu dem Endanflugsegment eingedreht werden kdnnen,
ermdglicht eine groRe betriebliche Flexibilitat und unterstiitzt damit die geord-
nete und flussige Abwicklung des Luftverkehrs. Je nach Verkehrslage kann so
kurzfristig entschieden werden, welche Luftfahrzeuge zuerst aus den Gegenan-
fligen zur Fortsetzung des Anfluges auf den Flughafen abgerufen werden, um
die luftraum- und flugsicherungsseitigen, aber auch die bodenseitigen Kapazi-
taten optimal auszunutzen und so den auch unter Umweltgesichtspunkten
(Kurze der Strecke, auf der Larmemissionen erzeugt werden, Treibstoff-
verbrauch und CO,-Emissionen) gebotenen mdglichst verzégerungsfreien An-

flug auf den Flughafen zu erméglichen.

3. Standardanflugverfahren

Zwischen dem Endanflugpunkt (Final Approach Fix — FAF bei Nichtprazisions-
anfligen oder Final Approach Point — FAP bei Prazisionsanfligen) und der je-
weiligen Piste werden die Standardanflugverfahren von allen Luftfahrzeugen
genutzt. Die Standardanflugverfahren dienen insoweit der sicheren Annahe-
rung der Luftfahrzeuge von der Zwischenanflughthe an die Piste und damit der
hindernisfreien Annédherung an den Boden. Vom Anfangsanflugpunkt (Initial
Approach FIX - IAF) bis FAF/FAP werden die Standardanflugverfahren hinge-
gen bei Flughafen der Gréf3e und der zu erwartenden Flugbewegungszahlen
des Verkehrsflughafens Berlin Brandenburg betrieblich faktisch nicht genutzt.
Hierfir werden die Radarfiihrungsstrecken genutzt oder der anfliegende Luft-
verkehr wird stattdessen per Radarfiihrung (Kurs- und Hohenanweisungen)
seitens des Anfluglotsen auf den Endanflug dirigiert. Dies stellt die Rechtferti-
gung des Teils der Standardanflugverfahren vom IAF zum FAF/FAP nicht in
Frage. Diese sind zum einen fur die flugplanmafige Abwicklung eines Fluges
unumganglich, weil das Radarfihrungsverhalten nicht oder nur sehr einge-

schrankt vorhersehbar ist und daher nicht als flugplanméafige Streckenfiihrung
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aufgegeben werden kann. Zum anderen gewahrleisten die Standardanflugver-
fahren im Falle eines technischen Ausfalls der Sprechfunkverbindung zwischen
Luftfahrzeug und Flugverkehrskontrollstelle oder anderen besonderen Situatio-
nen, dass der Luftfahrzeugfiihrer ohne weitere Anweisungen uber ein sicher
fliegbares Verfahren zum FAF/FAP verfugt und zudem fur die Flugverkehrskon-
trollstelle berechenbar bleibt. Die Luftfahrzeuge werden zukinftig im Fall eines
Funkausfalls, soweit sie noch keine Freigabe fir die Nutzung der Radarfuh-
rungsstrecken erhalten haben, aus dem Luftstreckennetz kommend direkt die
Standardanflugverfahren nutzen. Die Festlegung der Standardanflugverfahren

ist damit insgesamt zwingend erforderlich.

Bei anderen Grol3flughafen werden den Anflugverfahren noch Einflugverfahren
vorgeschaltet, um bei Funkausfall vom Luftstreckennetz auf die Anflugverfah-
ren zu gelangen. Solche Einflugverfahren im herkdmmlichen Sinn sind fur den
Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg nicht mehr vorgesehen. Die derzeit be-
stehenden Einflugverfahren werden zusammen mit den bisherigen Flugverfah-
ren fir den Flughafen Berlin-Schonefeld aufgehoben. Einer ausfihrlichen Ab-
wagung fur die Aufhebung bedarf es an dieser Stelle nicht. Durch die Festle-
gung des neuen Systems von Flugverfahren entfallt die Rechtfertigung fur die

bisher bestehenden Verfahren.

[ll.  Grundlegende Alternativen

Konzeptionelle Alternativen zur grundlegenden Gestaltung der Flugverfahren
zur Anbindung des Verkehrsflughafens Berlin Brandenburg an das Luftver-

kehrsnetz drangen sich nicht auf.

Insbesondere ist die in der Sitzung der Fluglarmkommission vom 14.11.2011
erorterte getrennte Nutzung der beiden Bahnen des Flughafens jeweils nur als
Start- bzw. Landebahn keine solche konzeptionelle Alternative. Bei diesem
Modell handelt es sich nicht um eine konzeptionell andere Fihrung von Luft-
fahrzeugen zur Anbindung der Start- und Landebahnen des Flughafens an das
Luftverkehrsstreckensystem, sondern um eine andere Ausgestaltung des Be-

triebsregimes des Flughafens selbst.
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Dass die Verkehrsmenge uUber den Tagesverlauf hin schwankt, zwingt nicht
dazu, fur unterschiedliche Verkehrsmengen unterschiedliche Flugverfahren zu
planen. Vielmehr ist es gerechtfertigt, das Flugverfahrenssystem auf die in der
Planfeststellung prognostizierte Verkehrsmenge auszurichten. Wie stark die
jeweils festgesetzten Flugverfahren tber den Tages- oder Wochenverlauf aus-
genutzt werden, ist ebenfalls eine Frage des Betriebsregimes des Flughafens
und der Betriebsplanung der Luftverkehrsgesellschaften, nicht aber — abgese-
hen von mdglichen Zeitbeschrankungen einzelner Verfahren etwa fir die Nacht
bei gleichzeitiger Festsetzung unbeschrankter Alternativverfahren — ein mogli-
cher Gegenstand der Flugverfahrensfestsetzung.

Anfliige im kontinuierlichen Sinkflug (Continuous Decent Operations / Approach
— CDO / CDA) werden durch die Festsetzung der Radarfiihrungsstrecken nicht
verhindert. Solche Anflige statt der Festsetzung der Radarfiihrungsstrecken
aber verbindlich vorzuschreiben, drangt sich als Alternative nicht auf. Insbe-
sondere kann jedenfalls unter den derzeit gegebenen technischen Rahmenbe-
dingungen mit CDO-Verfahren nicht dieselbe Verkehrsmenge wie mittels Ra-
darfihrungsstrecken abgewickelt werden. Durch die ausschliel3liche Festset-
zung von CDO-Verfahren wirde daher das Planungsziel der geordneten und
flissigen Abwicklung des durch die Planfeststellung zugelassenen Verkehrs
verfehlt. Dies schliel3t aber nicht aus, dass nach einer Auswertung des tatsach-
lichen Flugbetriebes lUber einen angemessenen Zeitraum nach der Inbetrieb-
nahme des Flughafens, insbesondere nach einer Auswertung des Flugverkehrs
an potentiellen Konfliktpunkte mit Abflugverfahren, die Festsetzung von ergan-
zenden Verfahren fiur Anflige im kontinuierlichen Sinkflug erwogen werden

kann.

Fur sonstige mdgliche Alternativen, etwa fur das auch in der Stellungnahme
des Umweltbundesamtes erwogene "Point merge"-Verfahren fehlen jedenfalls
derzeit unter Berucksichtigung der abzuwickelnden Verkehrsmenge die techni-

schen Voraussetzungen.

Daher sind zu Recht in der vorgelegten Fachplanung grundlegende konzeptio-
nelle Alternativen nicht in die nahere Prifung aufgenommen worden. Grund-

satzlich gilt aber flr eventuelle konzeptionelle Alternativen wie auch fur eventu-
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elle zusatzlich oder geanderte Flugverfahren, dass die fur den Zeitpunkt der
Inbetriebnahme des Flughafens erforderliche Festsetzung der Grundausstat-
tung des Flughafens mit Flugverfahren derartige Erganzungen oder Anderun-
gen nicht ausschlieRt. Derartige Anderungen oder Erganzungen bedurfen aber
einer tatséchlichen Grundlage, die auch eine sorgfaltige Auswertung des Flug-
betriebs Uber einen angemessenen Zeitraum hinweg erfordert, um identifizie-
ren zu kénnen, ob und inwieweit geanderte oder zusatzliche Flugverfahren sich
auf die Fluglarmbelastung und auf den Flugbetrieb auswirken. Fur derartige
eventuelle Anderungen oder Erganzungen ist im Hinblick auf die Larmauswir-
kungen eine Beteiligung der Fluglarmkommission und, sollten Vorschlage in ein
Festsetzungsverfahren minden, eine weitere Beteiligung des Umweltbundes-

amtes geboten.

IV. Keine Entstehung von Gefahren fur die Luftverke  hrssicherheit bzw.
offentliche Sicherheit oder Ordnung

Die Einfuhrung der zur Festlegung vorgelegten Flugverfahren begriindet keine
Gefahren fur die Luftverkehrssicherheit bzw. die 6ffentliche Sicherheit oder

Ordnung.

Aus den Planungen der DFS wird ersichtlich, dass diese die Vorgaben des
ICAO Doc. 8168 (PANS-OPS) umgesetzt hat.

Insbesondere sind fur die Verfahren jeweils ausreichende Toleranzgebiete zug-
rundegelegt worden, die fur die sichere Durchfiihrung des Flugbetriebs von
entscheidender Bedeutung sind.

Der aufRRere Rand des Flugbeschrankungsgebietes ED-R 4 um den For-
schungsreaktor Wannsee des Helmholtz-Zentrum Berlin fir Materialien und
Energie (BER II) wird von dem nachstgelegenen Flugverfahren mit einer Ent-
fernung von 3 km seitlich passiert. Damit wird ein ausreichender Sicherheitsab-
stand auch unter Berucksichtigung denkbarer navigatorischer Ungenauigkeiten

beim Fuhren von Luftfahrzeugen gewébhrleistet.
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V. Abwégung der durch die Verfahren zu erwartenden Fluglarmbelas-

tungen

Die zur Festlegung vorgelegten Planungen gehen auf die zu erwartenden Flug-
larmbelastungen in ausreichender Art und Weise ein. Insbesondere sind die
Larmauswirkungen sorgféltig ermittelt und bewertet worden. Die vorgelegten
Unterlagen ermoglichen eine Prognose, in welchen Gebieten mit unzumutba-
ren, in welchen mit zumutbaren Larmbelastungen zu rechnen ist. Durch die
dargestellten Vorzugsvarianten fur die Verfahren bzw. Verfahrenskombinatio-
nen sind die LArmauswirkungen insgesamt in einen gerechten Ausgleich so-
wohl untereinander als auch mit den Belangen der sicheren, geordneten und

flissigen Abwicklung des Luftverkehrs gebracht worden.

1. Larmermittlung

Die standige Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts fordert als Ab-
wagungsgrundlage im Hinblick auf den Auswirkungsfaktor Larm die Heranzie-
hung von hinreichend aktuellem und hinsichtlich Art und Umfang der Besiede-
lung aussagekraftigem Kartenmaterial sowie von Unterlagen tber die Einwoh-
nerzahlen der betroffenen Orte bzw. Ortsteile (BVerwG, 4 C 11/03, juris, Rn.
40). Die verschiedenen Planungsalternativen sind mithin auf topographischen
Karten, aus denen die Besiedelungsstrukturen und —dichten entnommen wer-
den konnen, darzustellen. Eine ,parzellenscharfe” Ermittlung und Bewertung

der betroffenen Belange ist dabei jedoch nicht geboten (ebd.).

Die vorgelegten Unterlagen gentigen diesen Anforderungen.

2. Larmbewertung

(1) Grundlagen

Unter Beachtung des vorgenannten Mal3stabes sind die Fluglarmauswirkungen
zu prognostizieren. Dem genugt die vorgelegte Fachplanung. Sie enthalt einer-
seits eine Larmprognose fur die bei jeder einzelnen Abflugstrecke untersuchten
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Alternativen aufgrund des NIROS-Verfahrens. Andererseits enthélt sie fur das
Gesamtsystem eine Larmberechnung in Anwendung des Berechnungsverfah-
rens nach der aufgrund der FluglarmG erlassenen 1.FlugLSV, wobei eine ur-
sprungliche Vorzugsvariante, eine modifizierte Vorzugsvariante und eine Alter-
nativvariante untersucht werden. Aus diesen Darstellungen wird ersichtlich, wie
weit sich der Bereich, der von unzumutbarem Larm betroffen ist, voraussichtlich
erstrecken wird. Zusatzlich werden nach Tag und Nacht differenziert weitere

Isophonen dargestellt.

Fur die Bewertung der Larmauswirkungen der einzelnen Varianten fir die Ab-
flugstrecken wird nach dem NIROS-Verfahren eine Rangfolge ermittelt und die
danach jeweils mit dem besten "Gitewert" berechnete Variante als Vorzugsva-
riante bewertet. Das Umweltbundesamt hat in seiner larmfachlichen Stellung-
nahme vom 05.01.2012 die in der Fachplanung dargestellten Verfahrensalter-
nativen anhand von vier verschiedenen, sich von NIROS deutlich unterschei-
denden Bewertungsmodellen untersucht, die in erster Linie auf die Belasti-
gungswirkung des Fluglarms abstellen. Diese Untersuchungen des Umwelt-
bundesamtes kommen — bei geringen Abweichungen untereinander — in fast
samtlichen untersuchten Fallen sowohl zu einer im Wesentlichen gleichen
Rangfolge als auch zu einer Identifizierung jeweils derselben Verfahrensalter-

native als Vorzugsvariante.

Auch die fur das Gesamtsystem erstellten Larmprognosen aufgrund der Be-
rechnungsvorschriften nach dem FluglarmG sind durch das Umweltbundesamt
Uberpruft und im Wesentlichen bestatigt worden. Das Umweltbundesamt hat
daruber hinaus im Hinblick auf einzelne Verfahren Modifikationen des Gesamt-
systems Uberprift. Diese Modifikationen werden bei der Abwagung und Alter-

nativenprufung der jeweils betroffenen Verfahren bertcksichtigt.

Im Ergebnis bestatigt damit die larmfachliche Stellungnahme des Umweltbun-
desamtes die zutreffende Ermittlung der Fluglarmauswirkungen in der vorge-
legten Fachplanung. Die vom Umweltbundesamt vorgenommene Uberpriifung
der Larmauswirkungen der betrachteten Verfahrensalternativen aufgrund von
zusatzlichen Bewertungsverfahren bestétigt grundsatzlich die in der Fachpla-

nung vorgenommene Auswahl der Vorzugsvariante. Auch die vom Umwelt-
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bundesamt vorgenommene Uberprifung der in der Fachplanung vorgelegten
Ermittlung der Larmauswirkungen des Gesamtsystems bestétigt grundsatzlich

die Auswahl der Vorzugsvariante fur das Gesamtsystem.

(2) Abflugverfahren fur turbinengetriebene Luftfahr zeuge (Jets) und

Standardanflugverfahren vom jeweiligen FAF/FAP zur Piste

Samtliche Abflugverfahren fur turbinengetriebene Luftfahrzeuge und die Stan-
dardanflugverfahren sind in der Abwagung im Hinblick auf ihre Larmwirkungen
zu betrachten. Die Larmwirkungen der Abflugverfahren sind dadurch gekenn-
zeichnet, dass diese Verfahren unmittelbar iber dem Boden beginnen und erst
nach und nach an Hohe gewinnen, wodurch der Larm bestéandig abnimmt. Um-
gekehrt wird bei Anflugverfahren die Flughéhe nach und nach abgebaut, wo-
durch der am Boden wirkende Larm bestandig zunimmt; das Verfahren endet
unmittelbar Gber den Boden. Bei dem fur den Verkehrsflughafen Berlin Bran-
denburg prognostizierten Verkehrsvolumen ist daher in den Anfangsteilen der
Abflugverfahren und den Endteilen der Standardanflugverfahren unvermeidbar
mit dem Auftreten unzumutbaren Fluglarms zu rechnen. Da der Verkehrsflug-
hafen Berlin Brandenburg am Rande eines Ballungsraums gelegen ist, der nur
wenige unbebaute Korridore aufweist, sind im Nahbereich des Flughafens, in
dem die Luftfahrzeuge noch in geringen Héhen verkehren, auch in besiedelten
Bereichen Fluglarmbelastungen oberhalb der oben dargestellten Zumutbar-
keitsschwelle zu erwarten. Ob und inwieweit dabei eine Belastung von besie-
delten Bereichen mit unzumutbarem Fluglarm vermieden werden kann, ist nicht
bei der Abwagung des Gesamtkonzepts, sondern bei der Alternativenprifung

im Rahmen der Einzelabwagung zu erdértern.

(3) Radarfuhrungsstrecken

Auch bei den Radarfihrungsstrecken kann nicht von vornherein jede Abwa-
gungsrelevanz der durch ihre Nutzung verursachten Fluglarmauswirkungen
ausgeschlossen werden. Diese Verfahren werden nur zu den Zeiten genutzt, in
denen eine Ballung von Anfliigen (Anflugspitzen) ansteht. Sie beginnen in rela-

tiv groRen operationellen Flughthen. Zudem werden bindende Mindestflugh6-
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hen bestimmter Wegpunkte vorgesehen, die deutlich Uber den IFR-
Mindestreiseflughdhen liegen. Diese konnen nur durch Einzelweisung von Lot-
sen aufgehoben werden. So liegt die Mindestuberflughéhe an den Punkten
DB413, DB481, DB482 und DB483 (Betriebsrichtung 25) bzw. an den Punkten
DB511, DB582, DB591 und DB592 (Betriebsrichtung 07) bei Flugflache™ 80
und an den Punkten DB423 und DB471 (Betriebsrichtung 25) bzw. DB521,
DB572 und DB 581 (Betriebsrichtung 07) bei Flugflache 60. Nach diesen Punk-
ten kann jedoch auch ohne anders lautende Flugverkehrskontrollfreigabe ein
Sinkflug auf die Zwischenanflughéhen von 4.000 Ful3 Gber Normalnull bei der
nordlichen Piste und 3.000 Ful3 tber Normalnull bei der sudlichen Piste einge-
leitet werden. Jedenfalls in diesen Bereichen ist mit der Entstehung abwa-
gungserheblichen Fluglarms zu rechnen, der auf seine Zumutbarkeit hin zu un-

tersuchen und im Hinblick auf die Fluglarmauswirkungen abzuwagen ist.

Anhang A5 der Larmberechnung der Fa. Wolfel vom 29.11.2011 weist die
Larmkonturen Laeg, Tag = 55 dB(A) und die Umhillende von Laeg, nacht = 50 dB(A)
und Lamax = 6 X 53 dB(A) aus. Diese liegen bei Betriebsrichtung 07 fur die nord-
liche Piste Uber dem sidlichen Zentrum von Muggelheim bzw. fur die sudliche
Piste dstlich von Eichwalde und sudlich von Muggelheim, bei Betriebsrichtung
25 westlich von Blankefelde-Mahlow und fir die nordliche Piste Ostlich von
GroBbeeren sowie fur die sudliche Piste 0stlich von Ludwigsfelde. Die
FAF/FAP, zu denen die Radarflihrungsstrecken hinfiihren, liegen jeweils deut-
lich weiter vom Flughafen entfernt. Fur die durch die Streckensegmente der
Radarfuhrungsstrecken betroffenen Gebiete kann eine unzumutbare Fluglarm-
belastung mithin ausgeschlossen werden.

(4) Abflugverfahren flir Propellerflugzeuge, Standar  danflugverfahren
vom IAF zum FAF/FAP

Bei den Abflugverfahren fur Propellerflugzeuge und den Standardanflugverfah-
ren vom IAF zum FAF/FAP ist die geringe (bei den Standardanflugverfahren

" Die Flugflache bezeichnet die Flughthe iiber dem Standardluftdruck (1013,25 hPa), gemes-
sen in HektofuRR (100 FuR); der Flugflache 80 entspricht somit eine Flughthe von 8.000 Ful3.
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vom IAF zum FAF aufgrund der Nutzung im Funkausfallverfahren faktisch ge-
gen Null tendierende) Belegungsanzahl entscheidend. Entsprechend kdnnen
hierflir auch keine bzw. keine aussagekraftigen NIROS-Gltewerte angegeben
werden. Die Larmauswirkungen dieser Verfahren wird daher an dieser Stelle

nicht weiter betrachtet.

3.  Auswirkungen auf die LArmschutzbereiche

Auswirkungen auf die im Planfeststellungsverfahren festgesetzten Schutz- und
Entschadigungsgebiete sind zu erwarten. Dadurch werden Gebiete von unzu-
mutbarem Fluglarm betroffen, die noch nicht durch passiven Schallschutz ge-
schitzt sein kdnnen. Das Land Brandenburg hat sich jedoch in den Verfahren
vor dem Bundesverwaltungsgericht zum Planergdnzungsbeschluss vom
20.10.2009 verpflichtet, nach der erstmaligen Festsetzung der Flugverfahren
durch das BAF die bisher festgelegten Schutz- und Entschadigungsgebiete
insgesamt neu auszuweisen (BVerwG, 4 C 4000.10, a.a.O., S. 57f). Damit ist
sichergestellt, dass die Gebiete, in denen mit unzumutbarem Fluglarm gerech-
net werden muss, innerhalb eines angemessenen Zeitrahmens einen Anspruch
auf passiven Schallschutz erhalten, der den hier festzusetzenden Flugverfah-
ren unter Berucksichtigung des tatsachlichen Fluggeschehens entspricht. Einer
Betrachtung des bislang festgesetzten Umfangs passiver Schallschutzmal3-
nahmen im Rahmen der Abwagung und Alternativenprifung der Flugverfahren

bedarf es daher nicht.

E. Einzelabwagung der Flugverfahren

Die Flugverfahren bringen in der Form und Kombination, die Eingang den Ver-
ordnungsentwurf gefunden haben, einen gerechten Ausgleich zwischen den zu

berticksichtigenden, oftmals widerstreitenden Interessen und Belangen.
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l. Abflugverfahren

1. Von der nordlichen Piste in Betriebsrichtung (BR ) 25 zum Punkt
GERGA

Die Vorzugsvariante der DFS fiur das Abflugverfahren von der nordlichen Piste
in BR 25 zum Punkt GERGA beginnt mit einem Geradeausabflug tUber Blan-
kenfelde-Mahlow und das ungerichtete Funkfeuer (NDB) MW zum Punkt
DB240, dabei wird der Ortsteil Diedersdorf von Grol3beeren Uberflogen. An-
schlieBend folgt das Verfahren dem Radial 261 des Drehfunkfeuers (VOR)
BER sudlich von Grol3beeren und nordlich von Ludwigsfelde zwischen Ortstei-
len von Stahnsdorf und Ludwigsfelde hindurch zum Punkt DB241. Dort teilt sich
das Verfahren. Fur Flugzeuge mit gutem Steigvermégen wird eine Flhrung
Ostlich von Potsdam und westlich von Stahnsdorf und Kleinmachnow direkt
nach Norden vorgesehen. Fir dieses Verfahren wird ein Minimum-Steig-
Gradient (Procedure Design Gradient — PDG) von 8% vorgeschrieben. Dieser
dient dazu, die Leistungsfahigkeit der Luftfahrzeuge auszunutzen, so dass sie
schnell an Hohe gewinnen, sich damit die Schallemmissionsquelle schnell vom
Boden entfernt und damit am Boden mit geringeren Schallimmissionen zu
rechnen ist. Alternativ, um auch fur die Luftfahrzeuge, die den geforderten PDG
nicht erreichen kénnen, eine Anbindung zu gewahrleisten, fihrt das Verfahren
am Punkt DB247 vor dem Ortsteil Saarmund der Gemeinde Nuthetal nach
Sudwesten um dann sidlich der A10 Richtung Westen zu fuhren, wobei Mi-
chendorf sudlich passiert wird, wahrend Teile der Gemeinde Seddiner See
Uberflogen werden. Das Verfahren folgt dann im Wesentlichen dem Autobahn-
ring A10 nach Norden, passiert Werder (Havel) westlich und fiihrt im nérdlichen
Bereich der Havelseen in Richtung Osten. Im Bereich Charlottenburg-
Willmersdorf treffen die beiden Verfahren wieder zusammen, um dann tber das
Stadtgebiet von Berlin nach Osten zum Punkt GERGA zu fuhren.
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(1) Anfangsteil der Verfahren: Uberflug von Blanken  felde-Mahlow

Gemall Abwagungs-DES 3 der Fa. Wdlfel vom 29.11.2011 werden im An-
fangsteil dieses Verfahrens im Bereich Blankenfelde-Mahlow erhebliche Flug-
larmbelastungen (Laeqrag Uber 60 dB(A), Laegnacht Uber 50 dB(A) sowie die

Uberschreitung von Lamax = 6 X 53 dB(A)) zu erwarten sein.

Gleichwohl drangt sich zu dieser Streckenfliihrung im Anfangsteil des Verfah-
rens keine Alternative auf. Es kann zwar davon ausgegangen werden, dass
sich die relevanten Konturen im Abwagungs-DES 3 der Fa. Wolfel vom
29.11.2011 durch eine kurz nach dem Abflug starker in nérdliche Richtung fih-
rende Flugfihrung verkirzen wirden. Es ist jedoch ebenfalls zu erwarten, dass
die Konturen nach Norden breiter ausfallen wirden. Die festzulegenden An-
flugverfahren fir die Betriebsrichtung 07 werden aufgrund der kurzen Entfer-
nung Blankenfelde-Mahlows vom Flughafen Berlin Brandenburg im Gerade-
ausanflug zu den beiden Pisten fuhren (siehe unten); dabei wird Blankenfelde-
Mahlow Uberflogen. Mit dieser Betriebsrichtung, die bei Wind aus dstlichen
Richtungen Anwendung finden wird, ist in der geringeren Anzahl der Tage zu
rechnen. Zu dieser bereits sehr hohen Larmbelastung kommt bei Festlegung
der von der DFS bevorzugten Variante des Geradeausabflugs noch die Dop-
pelbelastung durch Abflige auf die im wesentlichen gleichen Menschen in den
Zeiten, in denen Betriebsrichtung 25 Anwendung findet, hinzu. Die noérdliche
Umfliegung wiirde die Menge und zu einem weiten Teil auch die HOhe der
durch den Flugverkehr verursachten Maximalpegel nicht verringern. Die Pegel
waren jedoch auf eine gréf3ere Anzahl von Menschen verteilt. Aufgrund der
Né&he zum Flughafen ware jedoch auch hier mit sehr hohem und aufgrund der
Anzahl der Larmereignisse ggf. unzumutbarem Fluglarm zu rechnen. Inwieweit
sich die Anzahl der von unzumutbarem Fluglarm betroffenen Menschen durch
die ndrdliche Umfliegung verringern lieRe, lasst sich damit nicht eindeutig be-

antworten.

Aus der NIROS-Berechnung der DFS (Abwagung fur Paket I, Version 2.0 vom
16.09.2011, Tabelle 1, S. 3-8) zeigt sich eine deutlich geringere Anzahl betrof-
fener Personen im Pegelband (Lgen) 50-55 dB(A) sowie eine leicht geringere

Anzahl im Pegelband 55-60 dB(A) bei der nérdlichen Umfliegung von Blanken-



45

felde-Mahlow (NOOST Alternative 5) gegentiber dem Geradeausabflug tber
Blankenfelde-Mahlow (NOOST Alternative 4). Die geringere Anzahl betroffener
Personen ist aufgrund der Siedlungsstruktur bei einer Verschwenkung des Ver-
fahrens nach Norden auch zu erwarten. Durch die NOOST Alternative 4 wird
eine Doppelbelastung der in der Verlangerung der Pistenachse wohnenden
Menschen in Blankenfelde-Mahlow verursacht. In den niedrigeren Pegelb&n-
dern kehrt sich der Vorteil der NOOST Alternative 5 um. Es werden zudem — im
Wesentlichen auf3erhalb von Blankenfelde-Mahlow — mehr L&armbetroffene
prognostiziert (37.000 gegeniber 33.700) und ein im Ergebnis unginstigerer
NIROS-Gutewert erreicht.

Bei NOOST Alternative 5 ist zuséatzlich zu bertcksichtigen, dass mangels der-
zeit vorhandener bodengestitzter Navigationshilfen fir dieses Verfahren ledig-
lich eine Verfahrenskonstruktion mit konventioneller Flachennavigation (B-
RNAYV) in Betracht kommt. Die DFS wendet B-RNAV-Verfahren aus Sicher-
heitsgriinden nicht unterhalb der Mindestradarfihrungshéhe (Minimum Radar
Vectoring Altitude — MRVA) an. Da die NOOST Alternative 5 eine kurz nach
dem Abflug stattfindende Abfolge von Nord- und Suddrehungen erordert, ist ein
schnelles Steigen auf die Mindestradarfuhrungshéhe (Minimum Radar Vecto-
ring Altitude — MRVA) erforderlich. Aus diesem Grund miusste fur NOOST Al-
ternative 5 ein stark erhdhter PDG vorgesehen werden. Da nicht alle Luftfahr-
zeuge einen erhohten PDG fliegen kdnnen, misste fir diese Luftfahrzeuge ein
alternatives Verfahren vorgesehen werden. NOOST Alternative 5 kommt folg-
lich nicht als alleiniges Verfahren in Betracht, sondern kénnte nur zusatzlich zu
NOOST Alternative 4 festgesetzt werden. Damit wirde die im Zentrum von
Mahlow bestehende Doppelbelastung zwar gemindert, kdnnte gleichwohl nicht
vollig ausgeschlossen werden. Zusatzlich wirde eine Vielzahl von Menschen
im noérdlichen Teil von Mahlow und im stidlichen Teil von Lichtenrade zuséatzlich

belastet.

Mit Schreiben der Gemeinde Blankenfelde-Mahlow vom 14.12.2011 wurden
Beschlisse der Gemeindevertretung von Blankenfelde-Mahlow zu Flugverfah-
ren am Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg im Wortlaut mitgeteilt. In der Sit-
zung am 27.01.2011 hat die Gemeindevertretung u.a. beschlossen, Antrage in

die Fluglarmkommission einzubringen, die an die zustéandige Genehmigungs-
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behotrde gerichtet werden sollten. Nr. 5 lautet: ,Keine Geradeausstarts nach
Westen.” In der Sitzung am 18.11.2011 hat die Gemeindevertretung u.a. fol-

gendes beschlossen:

,Die Gemeindevertretung beschlielt, (...), den Bilrgermeister zu beauf-
tragen, im Rahmen des laufenden Flugroutenverfahrens fir den BER
gegenuber den zustandigen Institutionen, insbesondere dem Bundes-
aufsichtsamt fir Flugsicherung (BAF) und dem Umweltbundesamt

(UBA), folgende Forderungen der Gemeinde geltend zu machen (...):

(...)

2. Keine Doppelbelastungen durch Starts und Landungen bezogen auf

das gesamte Gemeindegebiet.

(..

4. Die Gemeinde Blankenfelde-Mahlow widerspricht der Behauptung, die
die DFS zu ihrer Abwagungsgrundlage gemacht hat, dass die Gemeinde

sich fur die Variante 4 ausgesprochen habe.

Aufgrund der aus unserer Sicht rechtswidrigen Abwagung zum Abwa-
gungspaket | (Abflugverfahren BER 25R Nordbahn NOOST 1 bis 6) der
DFS lehnt die Gemeinde Blankenfelde-Mahlow diese in allen 6 Varian-

ten ab.”

Damit lasst die Gemeinde Blankenfelde-Mahlow erkennen, dass sie die Dop-
pelbelastung durch An- und Abflige ablehnt. Mit Schreiben vom 14.11.2011
hat der Vertreter der Gemeinde Blankenfelde-Mahlow in der Fluglarmkommis-
sion zum Protokoll der 80. Sitzung vom 26.09.2011 klargestellt, dass er nicht
fur eine Variante votiert habe, sondern ,lediglich Larmkarten fir An- und AbflU-
ge der Variante 5, die von Blankenfelde-Mahlow gefordert wird, und der Varian-
te 4 angefordert” habe. Diese Forderung kann nicht als Votum der Gemeinde
Blankenfelde-Mahlow fiir die Variante 4 angesehen werden. Mit diesem Ver-
gleich sollte auch den Burgern von Blankenfelde-Mahlow die Notwendigkeit der

Variante 5 dargestellt werden.” Durch Schriftsatz ihrer rechtlichen Vertreter vom
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24.01.2012 fordert die Gemeinde Blankenfelde-Mahlow, dass ,fur Abflige (...)
die Alternative 2 oder 5 oder 6“ festgesetzt werden soll.

In dem vorliegende Flachennutzungsplan fir die Gemeinde Blankenfelde-
Mahlow (Stand September 2011) wird an unterschiedlichen Stellen auf die zu
erwartende Fluglarmbelastung hingewiesen. U.a. wird darauf Bezug genom-
men, dass fur weite Teile des Gemeindegebiets eine Planungszone Siedlungs-
beschrankung festgelegt (siehe Ziffer 2.5.5, S. 49 in Verbindung mit der Plan-
anlage) wurde. Die Planungszone Siedlungsbeschréankungen gemaf LEP FS,
Z5 betrifft auch den Anflugsektor Piste 07L und damit auch den Abflugsektor
25R bei einem Geradeausabflug. Der nordliche Teil Blankenfelde-Mahlows, der
durch eine nérdliche Umfliegung starker betroffen ware, ist nicht durch eine
vergleichbare Verfigung betroffen. Dies spricht zumindest nicht gegen einen

Geradeausabflug.

Die Fluglarmkommission hat zu der Frage der Abflige von der Startbahn 25R
(Nordbahn in Richtung Westen) zwei Beschlisse gefasst, die die Wahl der DFS
fur NOOST Alternative 4 unterstitzen. In lhrer Sitzung vom 28.03.2011 be-
schloss sie, dass fur die weiteren Planungen die Variante 4 zugrunde gelegt
werden solle. Entstehende Doppelbelastungen sollten ihrer Meinung nach
durch Festlegungen des Betriebsregimes gemindert werden. In der Sitzung
vom 09.05.2011 lautete der Beschluss entsprechend dem Antrag 72-03E-2011
dahingehend, dass diese Abfliige Uber den als Alternative 8 vorgestellten Ver-
fahrensverlauf abgewickelt werden sollten. Die NOOST Alternative 4 und
GERGA Alternative 8 unterscheiden sich in ihrem Verlauf bis zu einem hinter
Blankenfelde-Mahlow liegenden Punkt nicht, so dass durch die Beflrwortung
der Alternative 8 der Geradeausabflug von Blankenfelde-Mahlow beflrwortet

wurde.

Das UBA hat in seiner Larmfachlichen Bewertung der Flugrouten vom
05.01.2012 keine Bedenken gegen diese Verfahrensfiihrung gedufRert und ins-

besondere keine Alternativen aufgezeigt.

NOOST Alternative 6 fihrt zu geringen Verbesserungen in den oberen Pegel-
bandern, die jedoch mit einer sehr grof3en Anzahl betroffener Personen in den
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niedrigeren Pegelbandern ,erkauft* werden mussten, so dass diese Alternative
sich nicht als eindeutig vorzugswiurdig aufdrangt. NOOST Alternative 2 hat ei-
nen identischen NIROS-Wert mit NOOST Alternative 4. Damit konnte laut den
NIROS Ergebnissen eine geringflgige Verbesserung in den oberen Pegelban-
dern erreicht werden. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass bei der von der DFS
vorgeschlagenen NOOST Alternative 4 die navigatorische Untersttitzung durch
konventionelle Navigationseinrichtungen am Besten ist und diese damit einen
verhaltnismaRig engen Korridor haben wird, in dem mit Flugbewegungen zu
rechnen ist. Damit kann Alternative 2 aufgrund des nur geringen Unterschieds
zu Alternative 4 und eines breiteren Gebiets, in dem mit Flugbewegungen zu
rechnen ist, keine wesentlichen Verbesserungen im Bereich der Doppelbelas-
tungen in Blankenfelde-Mahlow erreichen. Aus diesen Griinden drangt sich
NOOST Alternative 2 nicht als eindeutig vorzugswurdige Variante gegenuber
der von der DFS vorgeschlagenen Variante auf.

Die NOOST Alternativen 1 und 3 haben schlechte Gltewerte, die sich auch in

den Betroffenenzahlen der Pegelbander widerspiegeln.

Um dem gesetzlichen Auftrag aus 8 29b Abs. 2 LuftVG gerecht zu werden, hat
das BAF die DFS in einem Gesprach am 18.01.2012 um weitere Aufklarung zu
einer moglichen nordlichen Umfliegung Blankenfelde-Mahlows gebeten. Dabei
hat sich herausgestellt, dass die als NOOST Alternative 5 bezeichnete Flugver-
fahrensvariante (in der Anlage A als dinne blaue Linie eingezeichnet) nicht
parallel unabhangig zu Abfligen von der Studbahn betrieben werden kénnte.
Das Zurickkurven nach Sidden nach der Nordumfliegung Blankenfelde-
Mahlows, das zur Vermeidung eines Uberflugs von GroRbeeren erforderlich ist,
fuhrt zu einer Aufgabe der in ICAO Doc 9643 (SOIR), Kapitel 3, Ziffer 3.2 ge-
forderten Divergenz um 15 Grad der Abflige von der Nord- und Sudbahn.
Deshalb ware es erforderlich, dass die ublichen Sicherheitsbereiche fir Stan-
dard-Flachennavigation (B-RNAV) nach ICAO Doc 4444 (PANS-ATM) ein-
gehalten werden. Dies ist aufgrund des geringen Abstands der NOOST Alter-
native 5 zu den Abfligen von der Sudpiste nicht méglich. In dem Gesprach am
18.01.2012 wurde die DFS weiter gebeten eine Variation der NOOST Alternati-
ve 5 vorzustellen, die parallel-unabhéngig von den Abfliigen von der Sudpiste

betrieben werden konnte. Dabei wurde die in Anlage A in rot eingezeichnete
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Variante erortert. Aufgrund der nach der Nordumfliegung Blankenfelde-
Mahlows eingeleiteten flacheren Kurve in Richtung Studen kann weiterhin die
geforderte Divergenz von 15 Grad bei parallel-unabhangigen Abfligen von
Nord- und Sudpiste eingehalten werden (missweisender Kurs 226 Grad bei
Abfligen von der Sudpiste und missweisender Kurs 241 bei der variierten
NOOST Alternative 5). Die Einhaltung des Sicherheitsbereichs fur Standard-
Flachennavigation (B-RNAV) nach ICAO Doc 4444 (PANS-ATM) konnte selbst
in diesem Fall nicht eingehalten werden (vgl. rot-gestrichelte Linien in Anlage
A, die in Abstanden von jeweils einer Nautischen Meile verlaufen). Wie in An-
lage B zu erkennen ist, wirde durch diese Variante GrolRbeeren und der
Ortsteil Kleinbeeren kurz nach der Kurve in Richtung Suden direkt Gberflogen.
Dort und in starkerem Mal3e im Suden von Lichtenrade ware mit Fluglarmbe-
lastung zwar knapp unterhalb des unzumutbaren Bereichs, jedoch in erhebli-
chem Umfang zu rechnen. Aus diesem Grund wird auch diese Variante als
nicht eindeutig vorzugswirdig angesehen, bevor nicht genauere Untersuchun-
gen durch die DFS zu den zu erwartenden Fluglarmbelastungen und mdglichen
navigatorischen Mdoglichkeiten bei dieser Variante gepruft wurden, die Flug-
larmkommission nicht die Mdglichkeit der Beratung zu dieser Variante hatte

und das UBA sein Benehmen hierzu erteilt hat.

(2) Kurzes Verfahren tber den Wannsee

Der weitere Verlauf der kurzen Strecke nach GERGA fluhrt Gber den in der Pla-
nung als NOOST, nunmehr als DB243 bezeichneten Punkt. Dieses Verfahren
ist fur die gut steigenden Luftfahrzeuge vorgesehen. Eine Alternative, drangt
sich aus den bei der Abwagung bezuglich der Verfahrensfuihrung tber bzw. um
Blankenfelde-Mahlow genannten Grinden nicht als eindeutig vorzugswirdig

auf.

Das UBA hat in seiner Larmfachlichen Bewertung vom 05.01.2012 einen Uber-
flug des Wannsees am Tag aus larmfachlichen Gesichtspunkten abgelehnt und
eine Umfliegung vorgeschlagen. Bei genauer Betrachtung der durch das UBA
ermittelten Larmwerte und betroffenen Menschen (Tab. 7, S. 53 der Larmfach-
lichen Bewertung) zeigt sich, dass die ,Wannsee DFS-Vorzugsvariante* nur
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dann geringfligig vorteilhaft ist, wenn die Larmauswirkungen bis zu einer Un-
tergrenze einschliel3lich des Pegelwerts 45 dB(A) betrachtet werden. Addiert
man die Zahl der betroffenen Menschen in den Pegelbandern =46 dB(A) be-
ginnend mit den starker zu gewichtenden héheren Pegeln auf, so ergibt sich,
dass bei der ,DFS-Vorzugsvariante* weniger Menschen in den Pegelbéndern
>46 dB(A) betroffen sind, als bei ,Wannsee variiert®. Erst durch die héhere An-
zahl von Menschen in den Pegelbandern 45 dB(A) und 46 dB(A) wird diese
Tendenz umgekehrt und fuhrt im Ergebnis dazu, dass die Gesamtzahl der Be-
troffenen in der ,Wannsee variiert“-Route geringer ist als in der ,Wannsee DFS-
Vorzugsvariante“. Wirde man die Tab. 7 nur bis zu einem Pegelband von 46
dB(A) berlicksichtigen, zeigte sich, dass die ,Wannsee DFS-Vorzugsvariante®,
wenn auch nur gering, vorteilhafter ist, als die ,Wannsee variiert”. Dies gilt in
der Summe auch bei Einschluss aller weiteren, hoheren Pegelbéander. In den
hohen Pegelbandern selbst besteht kein Unterschied. Nach dieser Kontroll-
Uberlegung kann die Stellungnahme des UBA nicht dazu fuhren, dass sich die
Nichtfestsetzung der kurzen Abflugstrecke am Tag als eindeutig vorzugswiirdig
gegeniber der Festsetzung dieser Strecke erweisen wirde.

Eine Erhéhung des fir diese Verfahrensfihrung vorgesehenen PDG von 8%
auf beispielsweise 10% wiurde zwar dazu fuhren, dass die Luftfahrzeuge, die
dieses Verfahren befliegen, durchschnittlich eine héhere Steigrate hatten, was
aus Larmgesichtspunkten vorteilhaft ware. Gleichzeitig musste eine grol3ere
Anzahl an Luftfahrzeugen das Alternativverfahren nutzen. Eine Erhéhung des

PDG erscheint deshalb nicht als eindeutig vorzugswiurdig.

(3) Langes Verfahren um Potsdam und Werder (Havel)

Im weiteren Verlauf der Verfahrensfihrung fur die Luftfahrzeuge, die das flr die
kurze Abflugstrecke geforderte Steigvermégen nicht aufweisen, ist nicht mehr
mit unzumutbaren Fluglarmauswirkungen zu rechnen. Gleichwohl sollte das
Uberfliegen von Siedlungsgebieten weitgehend vermieden werden. Die vorge-
schlagene Verfahrensfuhrung erfillt diese Anforderung. Am Ortsteil Saarmund
der Gemeinde Nuthetal wird sudlich vorbeigeflogen. Dementsprechend fallt

auch die NIROS-Auswertung (Abwagung fur Paket I, Version 2.0 vom
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16.09.2011, Tabelle 3, S. 3-12) zugunsten der ZIESA Alternative 29 aus. Durch
die Lage des Verfahrens sudlich der A10 und damit auch sudlich von Michen-
dorf wird dieses soweit mdglich entlastet. Mit der Verfahrensfihrung knapp
sudlich der A10 und nordlich des Seddiner Sees werden Ortsteile der Gemein-
de Seddiner See betroffen. Eine weiter sudlich oder noérdlich gelegte Verfah-
rensfihrung verspricht hier keine eindeutige Verbesserung. Eine etwas weiter
sudlich gelegte Verfahrensfiihrung wiirde aufgrund der Besiedlungsstruktur um
den Seddiner See keine eindeutigen Vorteile bringen. Eine deutlich weiter sud-
lich gelegte Verfahrensfihrung scheidet aus Sicherheitsgriinden aus. Aufgrund
der Annéherung an das Verfahren von der sudlichen Piste nach LULUL miusste
entweder ein Abstand von 5 Nautischen Meilen geméafR ICAO Doc 4444 (PANS-
ATM) oder eine Divergenz der beiden Verfahren von 15 Grad gemafl ICAO
Doc 9643 (SOIR) Kapitel 3, Ziffer 3.2 eingehalten werden. Beides ware nicht
der Fall. Die DFS hat in ihrer Fachplanung GERGA Alternative 8 als Vorzugs-
variante vorgelegt und diese aufRerhalb des Berliner Autobahnrings A10 und
ohne Uberflug von Werder (Havel) aus betrieblichen Griinden angepasst. Die
GERGA Alternativen 4, 7 und 9 (Abwagung fur Paket I, Version 2.0 vom
16.09.2011, Tabelle 4, S.3-15) geben aufgrund einer héheren Anzahl Betroffe-
ner im Bereich Lgen 40-45 dB(A) und der Larmbetroffenen keinen Anlass fur die

Festlegung einer abweichenden Streckenfuhrung.

(4) Weiterer gemeinsamer Verlauf

Ab Charlottenburg-Willmersdorf verlaufen die beiden Verfahrensvarianten in
nordoéstliche Richtung Uber das Stadtgebiet von Berlin. Da sich die Luftfahrzeu-
ge an dieser Stelle bereits in Flugh6hen befinden werden, die keinen erhebli-
chen Fluglarm mehr erwarten lassen, drangen sich auch zu dieser Fihrung der

Verfahren keine Alternativen auf.

(5) Forschungreaktor Helmholtz-Zentrum

Bei der Verfahrensfihrung wurde bericksichtigt, dass der Forschungsreaktor
Wannsee des Helmholtz-Zentrum Berlin fir Materialien und Energie (BER II) im

Flugbeschrankungsgebiet ED-R 4 in der N&he der Abflugverfahren gelegen ist.
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Durch die festzusetzenden Flugverfahren wird der Forschungsreaktor nicht di-
rekt tberflogen. Ein Vorbeiflug im Osten des Reaktors auf der kurzen Strecke
auf dem Weg nach GERGA wird als weniger kritisch angesehen als ein Vor-
beiflug im Westen, da der nachfolgende Weg der weit Uberwiegenden Anzahl
der Luftfahrzeuge, fur die dieses Verfahren vorgesehen ist, nach Osten fihrt.
Lediglich das Verfahren flr Propellerfugzeuge zum Punkt SUKIP fuhrt nach
passieren des Forschungsreaktors nach Westen. Auf der langen Strecke ist
vorgesehen, nordlich am Reaktor vorbeizufliegen. Damit ist auch hier ein direk-
tes Uberfliegen nicht vorgesehen. Eine weitere Risikominimierung ist aufgrund
der Lage des Flughafens und der notwendigen Anbindung an das Luftstre-
ckennetz im Verfahren zur Festsetzung der Flugverfahren nicht méglich, ein
Vorbeifliegen an diesem Reaktor in einer gewissen Entfernung kann nicht ver-

mieden werden.

2.  Von der nordl. Piste in BR 25 zum Punkt SUKIP

Die Vorzugsvariante der DFS flr das Abflugverfahren von der nordlichen Piste
in BR 25 zum Punkt SUKIP folgt dem langen Verfahren zum Punkt GERGA bis
zum Punkt IBGAL, sodann auf missweisenden Kurs 262 Grad zum Punkt SU-
KIP. Aus den zuvor genannten Grinden drangt sich eine alternative Verfah-

rensfihrung bis zum Punkt IBGAL und auch dartber hinaus nicht auf.

3.  Vonder siudl. Piste in BR 25 zu den Punkten SUKI P und GERGA

Das Abflugverfahren von der sudlichen Piste in BR 25 zu den Punkten SUKIP
und GERGA beginnt unmittelbar nach dem Start mit einer Linkskurve auf den
missweisenden Kurs von 231 Grad in Richtung des Punktes DB260. Eine wei-
tere leichte Linkskurve bis auf den Radial 226 des VOR BER fuhrt die Flige

zwischen den Ortschaften Blankenfelde-Mahlow und Rangsdorf hindurch.

Nach Uberfliegen der Autobahn A10 nordwestlich des Rangsdorfer Sees fiihrt
das Verfahren zum Punkt SUKIP weiter in stdwestlicher Richtung tber den
Punkt DB281. Ein Uberfliegen der Stadt GroR Schulzendorf wird durch eine an

den Punkt DB281 angeschlossene Rechtskurve auf missweisenden Kurs 279
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Grad verhindert. Der weitere Verlauf fuhrt sidlich an Ludwigsfelde vorbei zum
Punkt VAVIV, von wo aus dem Verfahren von der noérdlichen Piste zum Punkt
SUKIP gefolgt wird.

Hier hat die DFS die nach NIROS-Werten (Abwagung fur Paket I, Version 2.0
vom 16.09.2011, Tabelle 14, S. 4-39) geringflgig gunstigere Variante gewahlt.
Eindeutig vorzugswirdige Varianten drangen sich nicht auf.

Die Flugroute zum Punkt GERGA von der sudlichen Piste in BR 25 folgt, nach
Uberfliegen der Autobahn A10 nordwestlich des Rangsdorfer Sees, nach einer
Rechtskurve dem missweisenden Kurs 289 Grad bis zum Punkt DB241. Die
Streckenfihrung geht dabei in nordwestlicher Richtung an den Ortschaften
Ludwigsfelde und Struveshof vorbei. Ab dem Punkt DB241 folgt der Strecken-
verlauf dem Abflugverfahren nach GERGA von der nérdlichen Piste in BR 25.

Die DFS hat hier der kirzeren der beiden Alternativen den Vorzug gegeben.
Dieses Verfahren ist auf Zuweisung durch die Flugsicherungsstelle beschrankt
(by ATC only). Eine planméaRige Nutzung des Verfahrens ist damit nicht vorge-
sehen. Damit ist trotz eines geringfligig schlechteren NIROS Gutewertes nicht
zu erwarten, dass von diesem Verfahren unzumutbarer Fluglarm entsteht oder
verscharft wird. Die geringfligig larmgunstigere Variante durfte deshalb aus

sachlichen Erwagungen unbericksichtigt bleiben.

4. Von der sudl. Piste in BR 25 zum Punkt GORIG

Das Abflugverfahren von der sudlichen Piste in BR 25 zu dem Punkt GORIG
beginnt unmittelbar nach dem Start mit einer Linkskurve auf den missweisen-
den Kurs von 231 Grad in Richtung des Punktes DB260. Eine weitere leichte
Linkskurve bis auf den Radial 226 des VOR BER fuhrt die Fliige zwischen den

Ortschaften Blankenfelde-Mahlow und Rangsdorf hindurch.

Nach Uberfliegen der Autobahn A10 nordwestlich des Rangsdorfer Sees fiihrt
das Verfahren weiter in stidwestlicher Richtung tber den Punkt DB261, an wel-
chem vor Erreichen von Trebbin mit einer Linkskurve tber nahezu unbewohn-
tes Gebiet zum Punkt DB262 gedreht wird. Dabei erfolgt ein Abdrehen in nord-
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Ostliche Richtung. Auf missweisendem Kurs 071 Grad bis zum Punkt GORIG
wird der sudliche Ortsteil von Zossen, Bestensee und das nordliche Ende des

Wolziger Sees uberflogen.

Im Anfangsbereich des Flugverfahrens, in dem mit unzumutbaren Fluglarmbe-
lastungen gerechnet werden muss, zeigt der Vergleich der Abwagungs-DES 3
und 2 der Fa. Wolfel vom 29.11.2011, dass durch die alternative kirzere Ab-
kurvung keine wesentliche Verringerung der Anzahl der von unzumutbarem
Fluglarm Betroffenen erreicht werden kénnte. Die Auswertung der Datenerfas-
sungssysteme durch das UBA ergibt ebenfalls kein eindeutiges Bild, das die
Festsetzung der DFS-Vorzugsvariante ausschlieBen wirde. Aus den NIROS-
Daten aus Tabelle 6 (Abwagung fiur Paket I, Version 2.0 vom 16.09.2011, Ta-
belle 6, S. 3-20) und der von der DFS vorgenommenen Abwéagung fur die Vor-
zugsvariante der DFS ergeben sich keine offensichtlichen Argumente flur eine
andere Variante.

Die Fluglarmkommission hat in der Sitzung am 28.03.2011 beschlossen, dass
von der sudlichen Piste in BR 25 mit 15 Grad oder mehr abgenickt werden soll.

Dieser Vorgabe entspricht die Vorzugsvariante der DFS.

Auch im weiteren Verlauf drangen sich keine offensichtlich vorzugswirdigen

Alternativen auf.

5.  Von der siudl. Piste in BR 25 zum Punkt LULUL

Das Abflugverfahren von der sudlichen Piste in BR 25 zu dem Punkt LULUL
folgt bis Punkt DB261 dem Verfahren nach GORIG. Nach DB261 wird eine fla-
che Rechtskurve eingeleitet. Dabei fuhrt das Verfahren tUber nahezu unbe-
wohntes Gebiet tber den Punkt DB263 und dann auf missweisendem Kurs 245
Grad bis zum Punkt LULUL.

Ein Uberflug von Trebbin wird vermieden. Bei der Verfahrensfiihrung im An-

schluss ist kein wesentliches Optimierungspotential ersichtlich.
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6. Von der nordl. Piste in BR 25 zu den Punkten GOR IG und LULUL

Beim Abflugverfahren von der nordlichen Piste in BR 25 zu den Punkten GO-
RIG und LULUL wird 0,6 nautische Meilen hinter dem Ende der Piste eine
Linkskurve in Richtung des VOR BER eingeleitet und somit ein Uberfliegen von
Blankenfelde-Mahlow vermieden. Bei Erreichen des VOR BER folgt eine
Rechtskurve auf das Radial 226 des VOR BER und ab diesem Punkt wird dem
beschriebenen Verfahren fir Abfliige von der sidlichen Piste in BR 25 zu den
Punkten GORIG und LULUL gefolgt.

Dieses Verfahren ist auf Zuweisung durch die Flugsicherungsstelle beschrankt
(by ATC only). Eine planmaRige Nutzung des Verfahrens ist damit nicht vorge-

sehen.

Die Alternativverfahren sind bei Betrachtung der NIROS-Werte (Abwagung fur
Paket I, Version 2.0 vom 16.09.2011, Tabelle 15, S. 4-43) nicht vorteilhaft. Wei-
tere eindeutig vorzugswirdige Alternativen sind nicht ersichtlich.

7. Von der nordl. Piste in BR 07 zum Punkt GERGA

Das Abflugverfahren von der nordlichen Piste in BR 07 zum Punkt GERGA
fuhrt zuné&chst geradeaus bis zum NDB SL. Dabei wird der sudliche Tell
Bohnsdorfs tberflogen. Im weiteren Verlauf fuhrt die Route geradeaus in nord-
Ostliche Richtung tUber den Siden Miggelheims, den nérdlichen Teil des Da-
meritzsees und Erkner. Am Punkt DB066 erfolgt eine leichte Linkskurve auf
missweisenden Kurs 039 Grad wobei Woltersdorf und Rudersdorf ostlich um-
flogen werden. Der nordéstliche Verlauf der Route fuhrt Gber diinn besiedeltes
Gebiet, wobei die Ortschaften Herzfelde und das sudliche Rehfelde unterhalb

der Route liegen.

Im Anfangsbereich des Verfahrens drangen sich keine Alternativen auf, die das
Entstehen von unzumutbarem Fluglarm in Bohnsdorf oder Miggelheim verhin-

dern oder verringern kénnten.

Die Fluglarmkommission hatte einen Geradeausabflug in lhrer Sitzung am
28.03.2011 als Empfehlung beschlossen.
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Ein Abknicken nach Siden etwa ab NDB SL, um eine Flugverfahrensvariante
Uber die ,Gosener Wiesen* zu ermoglichen, scheitert am in der Planfeststellung
vorgesehenen Betriebskonzept des parallel-unabhangigen Betriebs, der bei
parallelen Starts von der Nord- und Sudpiste eine Anndherung der verschiede-
nen Verfahren aus Sicherheitsgriinden verbietet. Da durch Einschrankungen
des parallel-unabhéngigen Betriebs einige ggf. larmgunstigere Varianten denk-
bar waren, wurde das Ministerium fur Infrastruktur und Raumordnung des Lan-
des Brandenburg (MIL) mit Aufklarungsschreiben vom 04.11.2011 um Mittei-
lung gebeten, ob der vollstdndige parallel-unabhangige Betrieb teilweise einge-
schrankt werden koénnte. In einem Schreiben, das hier am 13.01.2012 per E-
Mail einging, hat das MIL darauf hingewiesen, dass die geplante Flughafenan-
lage den baulichen Anforderungen fiir einen unabhangigen Parallelbetrieb ge-
nugt. Hinweise darauf, dass das MIL eine Einschrankung dieses unabhangigen
Parallelbetriebs mitgetragen wirde, finden sich nicht. Die dem Schreiben des
MIL anhangende Stellungnahme der Airport Research Center GmbH, das flr
die Genehmigungsinhaberin tatig war, vom 08.12.2011 sagt aus, dass die
durch das BAF zur Prufung dbermittelten Einschrankungen des parallel-
unabhangigen Betriebs aus Kapazitatsgesichtspunkten nicht zu empfehlen
sind. Ein Ausweichen nach Norden wirde nur zu noch mehr Betroffenen fiuh-
ren. Dies spiegelt sich auch in den NIROS-Daten aus Tabelle 7 (Abwagung fur
Paket I, Version 2.0 vom 16.09.2011, S. 3-24) wider. Das Abflugverfahren von
der sudlichen Piste weiter nach Siden zu verschwenken, um den Abflug von
der nordlichen Piste Uber die ,Gosener Wiesen* zu ermdglichen, drangt sich

nicht als eindeutig vorzugswirdig auf.

8. Von der nordl. Piste in BR 07 zum Punkt SUKIP

Beide Varianten des Abflugverfahrens von der nordlichen Piste in BR 07 zum
Punkt SUKIP fihren zunachst geradeaus bis zum NDB SL. Dabei wird der Ort
Bohnsdorf im Siden Uberflogen. Flugzeuge, die einen PDG von mindestens
8% erreichen, konnen an dieser Stelle eine Linkskurve einleiten und auf miss-
weisendem Kurs 022 Grad zwischen dem Bezirk Treptow-Kopenick bzw. Fried-
richshagen und Muggelheim bzw. Rahnsdorf Giber den Grof3en Miggelsee flie-

gen. Nach Tangieren des nord-norddstlichen Teils von Schdneiche wird sidlich
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von Hoppegarten eine weitere Linkskurve auf missweisenden Kurs 300 Grad
eingeleitet, wo der Streckenverlauf kurzzeitig westlich anndhernd parallel der
Autobahn A10 verlauft und diinn besiedeltes Gebiet im Nordosten Berlins Uber-
flogen wird. Fir Flugzeuge, die den geforderten Steiggradienten nicht erreichen
konnen, fuhrt der Streckenverlauf ab dem NDB SL weiter geradeaus in norddst-
liche Richtung Uber den Studen Muggelheims, den nordlichen Teil des Dame-
ritzsees und Erkner. Am Punkt DB066 erfolgt eine Linkskurve, wobei Wolters-
dorf, Rudersdorf und Tasdorf 6stlich umflogen werden. Auf missweisendem
Kurs 300 Grad werden die Punkte DB067 und DBO65 sowie die sudlichen
Ortsteile von Fredersdorf und Petershagen/Eggersdorf Uberflogen. Nach Kreu-
zen der Autobahn A10 6stlich von Neuenhagen folgt der Streckenverlauf kurz-
zeitlich westlich anndhernd parallel der Autbahn A10 Uber dinn besiedeltes
Gebiet. An diesem Teil der Flugroute treffen sich beide Varianten der Strecken-
verlaufe. In Hohe der Ortschaft Ahrensfelde erfolgt eine erneute Linkskurve und
Eindrehen auf missweisenden Kurs 240 Grad in Richtung Sudwesten zum
Punkt SUKIP. Dabei werden einige nordwestliche Stadtteile Berlins, wie zum
Beispiel Heinersdorf und Westend und im Westen Berlins gelegene Ortschaf-

ten, wie zum Beispiel Gatow Uuberflogen.

Zu der (fehlenden) Mdglichkeit unzumutbaren Fluglarm zu verhindern wird auf
Abschnitt E.I.7 — Von der nérdl. Piste in BR 07 zum Punkt GERGA verwiesen.

(1) Langes Verfahren tber Erkner und um Woltersdorf ~ , Rudersdorf

Aus den NIROS-Berechnungen (Abwagung fur Paket I, Version 2.0 vom
16.09.2011, Tabelle 8, S. 3-27) ergibt sich fur das lange Verfahren (ZIESA Al-
ternative 24) der mit Abstand beste Gutewert und die mit Abstand geringste
Anzahl von Betroffenen in den Pegelbereichen Lgen 40-45 dB(A) und 45-50
dB(A). Diese wiederum sind eine Folge des vergleichsweise langen Weges,
den die Luftfahrzeuge nach dem Abflug auf der nérdlichen Piste bis zum Uber-
fliegen des nordlichen Berliner Stadtgebietes zurlicklegen. In diesem Bereich
sind die ubrigen Alternativen nachteilig. Damit drangt sich, auch unter Beruck-
sichtigung, dass sich im Bereich Lgen 50-55 dB(A) andere Alternativen als vor-
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teilhaft darstellen, keine Alternative zu der von der DFS favorisierten Flugver-
fahrensfiihrung auf.

(2) Kurzes Verfahren tber den Grol3en Miiggelsee (Mg gelsee-Route)

Die vorliegende Fachplanung der DFS sieht die Muggelsee-Route vor. Nach
den vorliegenden Untersuchung wirde der Verzicht auf diese Route zu ver-

meidbarem unzumutbarem Fluglarm fuhren.

Die Priafungen und Berechnungen des UBA, die auf den Karten auf Seiten 44
und 45 der Larmfachlichen Bewertung der Flugrouten vom 05.01.2012 darge-
stellt sind, lassen erkennen, dass die Laeqg, Tag 55 dB(A)-Kontur im Fall der Fest-
setzung der Muggelsee-Route einen deutlich geringeren Teil von Muggelheim
einschliel3t, als dies bei der Variante ohne die Miiggelsee-Route der Fall wéare.
Der 6stliche Teil von Muggelheim wird durch die Miggelsee-Route von unzu-
mutbarem Fluglarm entlastet. Auf den Karten auf den Seiten 46 und 47 ist ein
ahnlicher, wenn auch geringerer Effekt unterhalb der Unzumutbarkeitsschwelle
erkennbar. Der in Richtung Nordosten verlagerte Flugverkehr hat in diesem
Bereich aufgrund der geringen Besiedlung direkt unter der Miiggelsee-Route in
den Pegelbereichen bis zur geringsten vom UBA berechneten Kontur von Laeg,
Tag VON 45 dB(A) eine geringe Anzahl zusatzlich Betroffener im Bezirk Treptow-
Kdpenick sowie in Friedrichshagen und Rahnsdorf. Schoneiche wird hingegen
durch die 45 dB(A)-Kontur nicht betroffen. In der Nacht ist ein ahnlicher Effekt,
allerdings in geringerem Mal3, erkennbar.

Die Muggelsee-Route ist laut den NIROS-Berechnungen (Abwagung fur Paket
[, Version 2.0 vom 16.09.2011, Tabelle 8, S. 3-27) im Bereich von Lgen 50-55
dB(A) vorteilhaft. Bei den darlber liegenden Pegelbereichen ergibt sich kein
Unterschied. Diese Entlastungswirkung rechtfertigt die héheren Betroffenen-
zahlen in den Pegelbereichen Lgen 40-45 dB(A) und 45-50 dB(A).

In der von der Senatsverwaltung fur Gesundheit, Umwelt und Verbraucher-
schutz Berlin mit Schreiben vom 14.11.2011 vorgelegten Broschire ,Larmmin-
derungsplanung fur Berlin — Aktionsplan 2008 ist in Kapitel 8 in Verbindung mit
der Karte 10 der Bereich nordlich und sudlich des Grofden Miggelsees als Ru-
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higes Gebiet Nr. 1 (Berliner Stadtforst (Treptow Kdpenick), inkl. Landschafts-
schutzgebiete Erpetal und Neue Wiesen sowie Naturschutzgebiet Wilhelmsha-
gen-Woltersdorfer Dinenzug), das Gebiet dstlich des Grol3en Miggelsees als
Ruhiges Gebiet Nr. 9 (Landschaftsschutzgebiet Miggelspreewiesen) ausge-
wiesen. Auswabhlkriterien fur Ruhige Gebiete waren Wald, Grunflachen, Park-
anlagen, Feld, Flur und Wiesen als zusammenhangende Naturraume in Ver-
bindung mit ballungsraumibergreifenden Verbindungen in benachbarte Land-
schaftsraume mit einem absoluten Pegelschwellenwert von Lgen < 55 dB(A) und
einem Grolenschwellenwert von = 100 ha. Nach § 47d Abs. 2 S. 2 BImSchG
soll es Ziel von Larmaktionsplanen sein, ruhige Gebiete gegen eine Zunahme
des Larms zu schitzen. Wie sich aus dem Schreiben vom 14.11.2011 ergibt,
wurde der Bereich sudlich der Gebiete 1 und 9 und nordlich des Gebietes 10
nicht als Ruhiges Gebiet ausgewiesen, da man dort aufgrund den Festsetzun-
gen des PFB Fluglarmbelastungen erwartete. Der Bereich des Gebietes 1 un-
mittelbar nordlich des Grolen Mlggelsees ist als verlarmter Bereich ausgewie-

sen, offenbar aufgrund der dort verlaufenden S-Bahnlinie.

Auf das Aufklarungsschreiben des BAF vom 04.11.2011 wurde durch das Be-
zirksamt Treptow-Kopenick von Berlin — Abteilung Bauen, Stadtentwicklung
und Umwelt mit Schreiben vom 18.11.2011, dem BAF durch die Senatsverwal-
tung fur Stadtentwicklung Berlin mit Schreiben vom 24.11.2011 weitergeleitet,
die Nutzung der Region um das Seengebiet GroRer Mluggelsee, Miggelspree,
Dameritzsee als Erholungs- und Freizeitgebiet mit zahlreichen Dokumenten
bestétigt. Hierbei ist einerseits zu berlcksichtigen, dass eine Flugverfahrens-
festlegung Uber (dicht-)besiedelten Wohngebieten unter Umfliegung von Ruhi-
gen Gebieten und/oder Naherholungsgebieten aufgrund der damit verbunde-
nen Betroffenheit einer gréReren Anzahl von Menschen in deren Wohnberei-
chen, in denen sich diese Personen langer aufhalten als in Naherholungsgebie-
ten, eindeutig nicht als vorzugswiurdig erscheint. Andererseits deutet bereits
der Ricklauf der angeschriebenen Stadte und Gemeinden auf die Aufklarungs-
schreiben des BAF vom 04.11.2011 darauf hin, dass sich im Bereich 6stlich
des Verkehrsflughafens Berlin Brandenburg sehr viele (Nah-)Erholungsgebiete,
Landschaftsschutzgebiete, Wochenendhausgebiete und Campingpléatze an

Seen befinden. So kann das geplante Flugverfahren von der ndrdlichen Piste in



60

Betriebsrichtung 07 nach SUKIP nur entweder den GrolRen Miggelsee oder
den Dameritzsee und weitere Seen betreffen. Dass die Verortung des Flugver-
fahrens Uber diesen Gebieten eindeutig vorzugswuirdig sein kdnnte, hat sich
aus den Stellungnahmen nicht ergeben. Dies gilt selbst bei einer Beschrankung
des Fokus auf die Ausweisung von Naherholungsgebieten in Berlin durch das
Landschaftsschutzprogramm der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung Berlin
— Erholung und Freiraumnutzung aus dem Jahr 2006. Eine Verfahrensfihrung
unter Aussparung des grof3en im Osten Berlins ausgewiesenen Naherholungs-
gebiets, das sich von Treptow-Kopenick im Westen bis zum Dameritzsee im
Osten sowie von der Krummendammer Heide im Norden bis zum Zeuthener
See im Suden erstreckt, zu betreffen, ist aufgrund des Planungsziels des paral-
lel-unabhangigen Betriebs ausgeschlossen. Damit ist keine Alternative ersicht-
lich, die solche Erholungsgebiete und die sich in unmittelbarer Nahe befindli-
chen Wohngebiete gleichermal3en verschonen wirde und als Folge eindeutig

vorzugswaurdig ware.

Eine Erhéhung des fir diese Verfahrensfihrung vorgesehenen PDG von 8%
auf beispielsweise 10% wiurde zwar dazu fuhren, dass die Luftfahrzeuge, die
dieses Verfahren befliegen durchschnittlich eine héhere Steigrate hatten, was
aus Larmgesichtspunkten vorteilhaft ware. Gleichzeitig misste eine grolRere
Anzahl an Luftfahrzeugen das Alternativverfahren nutzen. Eine Erhéhung des

PDG erscheint deshalb nicht als eindeutig vorzugswiurdig.

9. Vonder sudl. Piste in BR 07 zu den Punkten SUKI P und GERGA

Nach Abflug von der nordlichen Piste in BR 07 zu den Punkten SUKIP und
GERGA wird zunachst eine Linkskurve in Richtung des NDB SL eingeleitet.
Dabei wird das Autobahndreieck Waltersdorf direkt tberflogen. Die Strecke
nach SUKIP folgt dann dem identischen Verlauf der Abflugstrecke nach SUKIP
von der nordlichen Piste in BR 07 fur diejenigen Flugzeuge, die einen PDG von
mindestens 8% erfillen kdnnen, eingeleitet durch eine Linkskurve auf misswei-
sendem Kurs 022 Grad, wobei hier kein erhéhter PDG vorgesehen ist. Die
Strecke nach GERGA folgt ab dem NDB SL dem Verlauf der Abflugstrecke von
der ndrdlichen Piste in BR 07 zu dem Punkt GERGA.
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Dieses Verfahren ist auf Zuweisung durch die Flugsicherungsstelle beschrankt
(by ATC only). Eine planmaRige Nutzung des Verfahrens ist damit nicht vorge-

sehen.

Die NIROS-Werte fur die hier zu treffende Abwégung ergeben sich aus der
Abwagung fur Paket I, Version 2.0 vom 16.09.2011, Tabelle 25, S. 4-41 in Ver-
bindung mit der E-Mail der DFS vom 24.11.2011, da sich in der Abwégung fur
Paket | einige Ungenauigkeiten befanden. Die Entscheidung der DFS bertck-
sichtigt die gunstigsten NIROS Werte beim Verfahren nach SUKIP. Eindeutig
vorzugswurdige Alternativen fir das Verfahren nach GERGA drangen sich
ebenfalls nicht auf.

10. Von der sudl. Piste in BR 07 zum Punkt GORIG

Fur das Abflugverfahren von der sidlichen Piste in BR 07 zum Punkt GORIG
existieren zwei Varianten — eine nordliche und eine sudliche Streckenfihrung.
Die nordliche Route kann von allen Luftfahrzeugen sicher geflogen werden, soll
aber nur von den Luftfahrzeugen geflogen werden, die den PDG der sudlichen
Streckenfuhrung nicht erreichen kénnen. Die nordliche Variante fuhrt auf miss-
weisendem Kurs 081 Grad zum Punkt DB063. Auf dem Weg nach DB063 wer-
den nach Passieren der Autobahn A113 die Ortschaften Schulzendorf, der siud-
liche Teil Eichwaldes, der Zeuthener See und der ndrdliche Teil des Krossin-
sees uberflogen. Sudlich von Neu-Zittau wird dann eine erneute Rechtskurve
eingeleitet und infolge dessen die Autobahn A10 und die Spree passiert. Der
dann zu fliegende missweisende Kurs 103 Grad wird bis GORIG beibehalten.
Die Route fuhrt dabei Gber dinn besiedeltes Gebiet. Die suidliche Route nach
GORIG ist mit einem PDG von 8% belegt und fihrt nach dem unmittelbaren
Einleiten einer Rechtskurve in stdoéstliche Richtung zu Punkt DB062. Dabei
wird die Ortschaft Kiekebusch tberflogen. Das Verfahren kreuzt dann die Au-
tobahn A113. In HOhe der Kreuzung der Route mit der Autobahn A10 wird
dann eine Linkskurve eingeleitet, wobei der Verlauf kurzfristig dem der Auto-
bahn A10 folgt. Auf diesem Wege fuhrt das Verfahren zwischen Wildau und
Kdnigs-Wusterhausen hindurch. In Hohe der Ortschaft Uckley wird dann eine
erneute Rechtskurve erflogen und dem missweisenden Kurs 090 Grad bis zum
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Punkt GORIG gefolgt. Der Verlauf fuhrt dann fast ausschlief3lich nordlich der
Autobahn A12 entlang Gber diinn besiedeltes Gebiet.

(1) Nordliches Verfahren ohne PDG

Eine weiter nordlich ausgerichtete Variante des Flugverfahrens nach GORIG
hatte Larmminderungspotential, da im ndrdlichen Bereich von Eichwalde und
der Siedlung Eichberg eine diinnere Besiedlung vorherrscht als unter der durch
die DFS vorgelegten GORIG Alternative 3 (siehe Abwagung fur Paket I, Versi-
on 2.0 vom 16.09.2011, Tabelle 9, S.3-30). Diese Varianten kommen aufgrund
der notwendigen Divergenz von 15 Grad bei gleichzeitigen Abfligen von der
Nord- und Sudpiste nicht in Betracht. Auf der Nordpiste wirde sich ein nach
Norden abknickender Routenverlauf deutlich nachteilig auswirken, so dass dort
Geradeausabfliige vorgesehen sind. Damit muss bei Abfligen auf der Stdpiste
um mindestens 15 Grad nach Suden abgedreht werden. Diese Anforderung
erfillen GORIG Alternative 1 und 2 nicht.

GORIG Alternative 4 (siehe Abwagung fur Paket 1, Version 2.0 vom
16.09.2011, Tabelle 11, S.3-33) hat kein Larmminderungspotential, das sie als
eindeutig vorzugswiirdig erscheinen lassen wirde. GORIG Alternative 5 wird
zusatzlich festgesetzt. Da dies nur mit der Vorgabe eines PDG mdglich ist,
bleibt die Rechtfertigung fur das ndrdliche Verfahren, das ohne PDG beflogen

werden kann, bestehen.

Fur dieses Verfahren hat die Fluglarmkommission in lhrer Sitzung am
28.03.2011 einen Geradeausabflug beschlossen. Da auf der nordlichen Piste
bereits ein Abflugverfahren vorgesehen ist, das geradeaus fuhrt, war hier ein

Verschwenkung um 15 Grad nach Suden vorzusehen.

(2) Sudliches Verfahren mit PDG

Zusatzlich zum ndrdlichen Verfahren wird die GORIG Alternative 5 vorgesehen,
die sich bei den NIROS Werten als deutlich guinstiger als die GORIG Alternati-
ve 3 erwiesen hat. Eine weiter nach Sid-Sud-Osten fuhrende Flugverfahrens-

fuhrung, bevor in Richtung Osten Kurs auf den Punkt GORIG genommen wird,
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stellt sich als nicht eindeutig vorzugswiirdig dar. Sudlich des jetzt als Drehpunkt
nach Osten dienenden Punktes DB062 schliel3t sich zuerst Konigs Wusterhau-
sen und dann Bestensee an. Ein Uberfliegen von dicht besiedelten Gebieten
konnte erst ab einem Punkt am sudlichen Ende des Patzer Hintersees vermie-
den werden. GORIG Alternative 5 wurde durch mehrere Uberpriifungen als
taugliche Alternative erprobt und bestatigt: Die Hindernisfreiheit ist auch bei
diesem Verfahren unproblematisch. 8 36 LuftVO ist hier nicht anwendbar, da
es sich beim Abflugverfahren um eine Flugphase handelt, die noch dem Start
zuzurechnen ist. Dort gelten die Grundséatze des Verfahrensdesigns von PANS-
OPS. Danach muss gemaf ICAO Doc 8168 (PANS-OPS) Band II, Teil 1, Ab-
schnitt 3, Kapitel 2, Ziffer 2.2.9 eine Hindernisfreiheit von 90m (295 Ful3) er-
reicht werden, bevor eine Kurve gréRer als 15 Grad ausgefuhrt werden darf.
Diese Vorgabe wird erfullt. Nach den Angaben der DFS in einer E-Mail vom
11.01.2012 wird auch der in Konigs Wusterhausen gelegene Sendemast bei
einem Standard PDG von 3,3% mit einer Hohe von mehr als 90 Metern Uber-
flogen. Fur das Verfahren nach GORIG ist ein PDG von 8% vorgesehen, so
dass die Mindestgrundsétze nach ICAO eingehalten sind. Durch einen Simula-
torflug konnte das Verfahren aus fliegerischer und technischer Sicht als mach-
bar eingestuft werden. Durch eine Schnellzeitsimulation im Bereich der DFS
konnten betriebliche Abhéngigkeiten mit Anfligen ausgeschlossen werden. Um
Luftraumanforderungen zu gentigen wird ein PDG von 8% vorgesehen. Auf-
grund der Verfahrensfihrung zwischen Siedlungsgebieten hindurch ist eine
hohe Spurtreue wiinschenswert, die durch die vorgesehene Geschwindigkeits-

beschrankung erreicht werden soll.

Die DFS hat in der Fluglarmkommissionssitzung am 26.09.2011 eine Optimie-
rung des Verfahrens vorgestellt. Es ist nunmehr das Abdrehen nach rechts
unmittelbar nach dem Abheben und nicht erst an der gegenuberliegenden Pis-
tenschwelle (Departure End of Runway — DER) vorgesehen. Diese Anderung
ist sowohl wegen der betroffenen Siedlungsstruktur (hohe Neubelastung des
Ortsteils Kiekebusch von Schonefeld, die jedoch durch das Larmminderungs-
potential, vor allem in den Gemeinden Schulzendorf, Eichwalde und Zeuthen

gerechtfertigt ist), als auch aufgrund der Ergebnisse der NIROS Auswertung
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des Verfahrens, die fast durchweg bessere Werte ergibt als die GORIG Alter-

native 5, als vorteilhaft zu bewerten.

Die Fluglarmkommission hat sich in ihrer Sitzung am 28.03.2011 fur ein gera-
deaus fuhrendes Verfahren ausgesprochen. Die erheblichen La&rmminderungs-
potentiale des sudlichen Verfahrens rechtfertigen hier die Abweichung von der
Empfehlung der Fluglarmkommission.

Der Festlegung steht auch nicht entgegen, dass nach derzeitigem Kenntnis-
stand keine Aussage dariiber getroffen werden kann, inwieweit dieses Verfah-
ren in der Praxis genutzt werden wird. Aufgrund des festzulegenden PDG kon-
nen nicht alle Luftfahrzeuge dieses Verfahren fliegen. Das nordliche Verfahren
beinhaltet einen kirzeren Flugweg, ist fliegerisch weniger anspruchsvoll und
muss allen Luftfahrzeugen zur Verfiigung stehen. Dies schliel3t die Rechtferti-
gung des Verfahrens jedoch nicht aus. Mit der Festsetzung des Verfahrens er-
offnet es den Luftfahrzeugfiihren und Luftverkehrsgesellschaften ein larmérme-
res Fliegen. Die Larmminderungswirkung dieses Verfahrens steht und fallt mit
dem Flugverhalten der Luftverkehrsteilnehmer. Die Méglichkeit der Larmminde-
rung ist jedoch bereits ausreichende Rechtfertigung fur die Festsetzung dieses
Verfahrens.

11. Von der sudl. Piste in BR 07 zum Punkt LULUL

Fur das Abflugverfahren von der sudlichen Piste in BR 07 zum Punkt LULUL
existieren zwei Varianten — eine westliche und eine 0Ostliche Streckenfiihrung.
Die westliche Route, die mit einem PDG von 10% vorgesehen ist, fuhrt nach
Fliegen einer unmittelbar nach dem Abheben eingeleiteten Rechtskurve in
suddstliche Richtung zunachst entlang zur Autobahn A113 Uber Kiekebusch
und das Autobahnkreuz Schonefelder Kreuz weiter zwischen den Ortschafen
Brusendorf und Ragow hindurch auf missweisendem Kurs 215 Grad. Bei
Groimachnow wird dann eine Rechtskurve eingeleitet und zwischen dem Pas-
sieren der Bundesstral3e B96 und der Bundesstral3e B101 sehr dinn besiedel-
tes Gebiet Uberflogen. Darauf folgt eine Linkskurve, wobei die Strecke zwi-
schen den Orten Kleinbeuthen und Grof3beuthen hindurchfuhrt. Auf misswei-
sendem Kurs 236 Grad wird dann der Punkt LULUL erflogen. Die im Anfangs-
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verlauf weiter Ostlich gelegene Route, die keine Einschrdnkungen wie z.B. ei-
nen PDG aufweist, folgt zunachst der nérdlichen Streckenfihrung des Flugver-
fahrens nach GORIG zum Punkt DB063 und wird durch eine Rechtskurve fort-
gesetzt, sodass zunachst die Autobahn A10, die Autobahn A17 und der Punkt
DB064 uberflogen werden. Auf missweisendem Kurs 196 Grad wird dann das
Gebiet zwischen dem Kripelsee und den Ortschaften Bindow und Bindow-Sud
Uberflogen. Darauf folgend wird eine weitere Rechtskurve auf den neuen miss-
weisenden Kurs 247 Grad eingeleitet, welche die Route sowohl Uber den Pat-
zer Vordersee als auch den Motzener See und die sidwestlich bzw. norddst-
lich davon gelegenen Ortschaften fuhrt. Stdlich von Zossen fuhrt eine erneute
Rechtskurve auf den endgultigen Kurs zum Punkt LULUL von missweisend 263
Grad.

Das kurz gefihrte Verfahren (LUDDI Alternative 1) hat in allen Pegelbereichen
bessere NIROS-Werte als die ubrigen Alternativen (siehe Abwagung fur Paket
[, Version 2.0 vom 16.09.2011, Tabelle 10, S. 3-32).

Die Fluglarmkommission hat die ,Suddabkurvung® in lhrer Sitzung am
28.03.2011 als Empfehlung beschlossen. Die Fuhrung des Verfahrens ent-
spricht im Wesentlichen der Empfehlung der Fluglarmkommission vom
09.05.2011.

Die DFS hat dieses Verfahren im Rahmen der am 26.09.2011 vorgestellten
Optimierung durch ein noch friiheres Abdrehen nach Suden sogar noch gering-
fugig verbessern kdnnen. Es wird zwar nach Ermittlungen der DFS zu betriebli-
chen Einschrankungen bei Anfligen kommen kénnen, die regelmafiig nicht mit
einem kontinuierlichen Sinkflug zur Landung gebracht werden kénnen. Auch
die hohe Neubelastung des Ortsteils Kiekebusch von Schonefeld werden durch
das Larmminderungspotential, vor allem in den Gemeinden Schulzendorf,
Eichwalde und Zeuthen gerechtfertigt. Fur das lang gefuihrte Verfahren dréan-

gen sich ebenfalls keine Alternativen als eindeutig vorzugswurdig auf.
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12. Von der nordl. Piste in BR 07 zu den Punkten GO RIG und LULUL

Fur das Abflugverfahren von der ndrdlichen Piste in BR 07 zum Punkt GORIG
existiert im Gegensatz zum Abflugverfahren der sidlichen Piste lediglich eine
Variante. Die Route fuihrt zunéchst geradeaus bis zum NDB SL. Dabei wird der
Ort Bohnsdorf im Suden dberflogen. Nach Eindrehen in eine Rechtskurve wird
das Gebiet stdlich von Miuggelheim und Erkner sowie nérdlich von Gosen-Neu
Zittau Uberflogen. Nach Passieren der Autobahn A10 wird auf dinn besiedel-
tem Gebiet eine erneute Rechtskurve in Richtung des Punktes GORIG, welche

auf missweisendem Kurs 109 Grad erflogen wird, eingeleitet.

Dieses Verfahren ist auf Zuweisung durch die Flugsicherungsstelle beschrankt
(by ATC only). Eine planméaRige Nutzung des Verfahrens ist damit nicht vorge-

sehen.
Eindeutig vorzugswirdige Varianten drangen sich nicht auf.

Fur das Abflugverfahren von der nordlichen Piste in BR 07 zum Punkt LULUL
existieren zwei Varianten — eine westliche und eine 6stliche Streckenfiihrung.
Die dstliche Route fuhrt zunachst geradeaus bis zum NDB SL. Dabei wird der
Ort Bohnsdorf im Suden dberflogen. Nach Eindrehen in eine Rechtskurve wird
das Gebiet zwischen Muggelheim und Dahme-Seddin-See und Erkner und Neu
Zittau Uberflogen. Nach Passieren der Autobahn A10 wird auf dinn besiedel-
tem Gebiet eine erneute Rechtskurve in Richtung des Punktes DB083 so ein-
geleitet, dass die Autobahn A17 Uberflogen wird. Auf missweisendem Kurs 203
Grad wird dann das Gebiet zwischen dem Kripelsee und den Ortschaften Bin-
dow und Bindow-Sud Uberflogen. Von hier wird dem Verfahren von der sudli-
chen Piste nach LULUL gefolgt. Die westliche Abflugroute beginnt mit einer
unmittelbar nach dem Abflug einzuleitenden Rechtskurve, die Uber Waltersdorf
nach Sudwesten fuhrt. Sie fuhrt dann zwischen den Ortschafen Brusendorf und
Ragow hindurch auf missweisendem Kurs 210 Grad zu Punkt MOVOM. Von

dort wird dem Verfahren von der sidlichen Piste nach LULUL gefolgt.

Die DFS hat die larmgunstigere Alternative 1 (vgl. Abwéagung fur Paket I, Versi-
on 2.0 vom 16.09.2011, Tabelle 16, S.4-45) als Vorzugsvariante geplant. Da
aus betrieblichen Griunden auch hier ein PDG erforderlich ist, war die Alternati-
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ve 2 fur die Luftfahrzeug vorzusehen, die den PDG der Alternative 1 nicht erful-

len kbnnen.

13. Abflugverfahren fur Propellerflugzeuge

Die fur Propellerflugzeuge vorgesehenen Abflugverfahren von der nérdlichen
und der sudlichen Piste in beide Betriebsrichtungen zu den Punkten im Luft-
streckennetz DEXUG, TUVAK und ROKMU fuhren aufgrund von einer geringen
zu erwartenden Belegungszahl in Verbindung mit der niedrigen Intensitat der
Einzelschallereignisse nicht zu unzumutbaren, bis auf wenige Ausnahmen
noch nicht einmal zu relevanten, Fluglarmbelastungen. Alternativen, die eine
geringere Belastung durch Fluglarm fur die Bevolkerung bedeuten wirden,

drangen sich nicht auf.

[I.  Radarfihrungsstrecken

1. Nordliche Radarfuhrungsstrecke Betriebsrichtung 25

Die nordlichen Radarfihrungsstrecken bei Betriebsrichtung 25 beginnen an
den Wegpunkten des Luftstreckennetzes, die fur den Einflug in die Radarfih-
rungsstrecken und die Standardanflugverfahren vorgesehen sind. Diese sind
OGBER im Bereich westlich von Nauen und KETAP nordwestlich von Ebers-
walde und dem Werbellinsee. Die Strecke vom Punkt OGBER flhrt zunachst in
Ostliche Richtung, bevor sie auf die in sudliche Richtung verlaufende Strecke
vom Punkt KETAP bei Punkt DB413 trifft. Hier ist eine Mindestflughthe von
Flugflache 80 im Verfahren vorgesehen. Nach dem Punkt DB423, der mindes-
tens in Flugflache 60 zu uberfliegen ist, wird bei Punkt DB433, siidwestlich von
Strausberg und 6stlich von Petershagen/Eggersdorf der nérdliche Gegenanflug
erreicht. Das nordliche Gegenanflugsegment des Radarfuhrungsanflugverfah-
rens in Betriebsrichtung 25 befindet sich dann entsprechend ICAO Doc 8168
(PANS-OPS), Band II, Teil 3, Abschnitt 2, Kapitel 1, Tabelle IlI-2-1-9 in einer
Entfernung von 5,0 Nautischen Meilen parallel zum Endanflugsegment. Es ver-

lauft mit einem missweisenden Kurs von 066° zwische n Strausberg und Reh-
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felde hindurch sowie tber diinnbesiedeltem Gebiet nordlich an Buckow vorbei,
uber den Klostersee und Kietzer See bis zwischen Neutrebbin und Letschin,
wo das Eindrehen in den Queranflug in Richtung Gusow-Platkow erfolgt. Ab
dem Punkt DB433 ist bereits zuvor — nach entsprechenden Flugverkehrskon-
trollfreigaben — ein Eindrehen in den Queranflug zu den entsprechenden kor-
respondierenden Punkten DB443, DB444, DB445, DB446 bzw. dem FAF/FAP
UBURU mdoglich. Damit beginnt der ,Eindrehbereich* westlich der Gemeinde
Rehfelde und erstreckt sich Uber Gebieten relativ geringer Bevolkerungsdichte

und der Stadt Buckow sowie der Gemeinde Neuhardenberg.

Das Warteverfahren am Punkt OGBER war in der Planung der DFS durch das
Radial 281 und die Schragentfernung DME 53 vom VOR Firstenwalde (FWE)
definiert. Da das Funkfeuer in dieser Entfernung gemalf der Sollreichweite in
der HOhe 5.000 Fuf iber Normalnull nicht mehr empfangen werden kann, war
dieses Warteverfahren tiber das Radial 298 des VOR BER bei einer Schragent-

fernung von DME 31 zu definieren.

Die von der Fluglarmkommission eingebrachte Alternative 3, die 0Ostlich von
Strausberg weiter Ostlich als die von der DFS vorgeschlagene Variante auf den
Gegenanflug fuhren wirde, hat sich aufgrund einer am 03.05.2011 bei der
DFS, Niederlassung Nord durchgefiihrten Realzeitsimulation im Hinblick auf die
geforderte Kapazitat als nicht geeignet herausgestellt. Diese ist deshalb nicht
als vorzugswurdige Alternative anzusehen. Das UBA hat dieser Alternative
nicht zugestimmt, da es die Entscheidung der DFS fir diese Alternative nicht
nachvollziehen konnte. Hierbei kann der Stellungnahme des UBA nicht gefolgt
werden, da die DFS in nachvollziehbarer Weise im Rahmen einer Realzeitsi-
mulation geprift hat, dass ein kirzerer Gegenanflug zu einer Einschrankung
der Kapazitat fuhren wirde. Ein sachlicher Grund fur die von der DFS als vor-
zugswurdig eingestufte Streckenfihrung liegt somit vor.

Eine alternative Verortung des nordlichen Gegenanflugsegments drangt sich
unter Fluglarmschutzgesichtspunkten bei Abwagung aller erheblichen Belange

nicht auf.
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Auch die Vorgabe hoherer Mindestflughthen stellt sich nicht als vorzugswiurdi-
ge Variante dar, da sich hierdurch die Abhangigkeiten zwischen An- und Ab-
flugverkehren verscharfen wirden. Das Konzept der DFS fur den Verkehrsflug-
hafen Berlin Brandenburg sieht vor, dass der abfliegende Luftverkehr in der
Regel Uber den auf den Radarfiihrungsverfahren befindlichen anfliegenden
Luftfahrzeugen hinweg geleitet wird, um aus Grinden des Larmschutzes ein
kontinuierliches, steiles Steigen von abfliegenden Luftfahrzeugen zu ermagli-
chen. Bei einer Anderung dieses Konzeptes miissten abfliegende Luftfahrzeu-
ge regelmalig in niedrigen Hohen gehalten werden. Bei einer Gesamtbilanzie-
rung der Larmauswirkungen ist dies abzulehnen, zumal die durch anfliegende,
regelmanig im Sinkflug mit geringer Triebwerkleistung befindliche Luftfahrzeu-
ge verursachten Larmauswirkungen im Vergleich zu abfliegenden Luftfahrzeu-

gen als weniger kritisch einzustufen sind.

SchlieB3lich scheidet auch ein weiter westlich gelegener Beginn des Gegenan-
fluges aus. Hierbei ist zu bertcksichtigen, dass ein solches Konzept dem ur-
sprunglich von der DFS bevorzugten Betriebskonzept entsprach, wie die DFS
mit Antwort vom 01.12.2011 auf das Aufklarungsschreiben vom 04.11.2011
mitgeteilt hat. Ein weiterer Vorteil, der durch Interessenvertreter der Allgemei-
nen Luftfahrt geltend gemacht und mit dem zuvor genannten Schreiben der
DFS bestétigt wurde, lage darin, dass bei einem weiter westlich gelegenen Be-
ginn die Ausdehnung der Radarfiihrungsstrecken in 6stliche Richtung verrin-
gert werden konnte. Damit kbnnte die Ausdehnung des zum Schutz des den
Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg anfliegenden Verkehrs bendétigten frei-
gabepflichtigen Luftraums verringert werden. Freigabepflichtiger Luftraum wird
um einen Flughafen aufgrund von § 10 Abs. 2 LuftVO in Verbindung mit der
Anlage 4 zu 8§ 10 Abs. 2 LuftVO durch das Bundesministerium fur Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (BMVBS) festgelegt. Dabei wird u.a. Art und Menge des
Luftverkehrs und der regelmaRig fur den An- und Abflug bendétigte Luftraum
berticksichtigt. Eine geringere Ausdehnung der Radarfihrungsstrecken in 6stli-
che Richtung koénnte damit auch eine geringere Ausdehnung des freigabe-
pflichtigen Luftraums zur Folge haben. Durch die Festlegung freigabepflichtigen
Luftraums soll der an dem jeweiligen Flughafen an- und abfliegende Luftver-

kehr nach Instrumentenflugregeln (IFR-Verkehr) vor gefahrlichen Annéhrungen
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von sich in der Regel auR3erhalb des freigabepflichtigen Luftraums befindlichem
Luftverkehr nach Sichtflugregeln (VFR-Verkehr) geschitzt werden. Die Freiheit
des VFR-Verkehrs wird dadurch beschrankt, da einerseits stets eine Freigabe
fur den Einflug bendtigt wird, andererseits die Freigabe bei sich abzeichnenden
Konfliktsituationen mit dem im kontrollierten Luftraum verkehrenden IFR-
Verkehr oder anderem VFR-Verkehr mit Freigabe verweigert wird. Der freiga-
bepflichtige Luftraum ist folglich zu unter- oder, falls das nicht méglich ist, zu
umfliegen. Inwieweit es bei der Abwagung fiur die Festlegung von Flugverfah-
ren darauf ankommen kann, ob durch die Festlegung ein Bedarf an kontrollier-
tem Luftraum entsteht oder nicht, kann an dieser Stelle dahinstehen. Selbst
wenn es sich hier um einen abwagungserheblichen Belang handeln wirde, wa-
re ein weiter westlich gelegener Beginn des Gegenanflugs keine vorzugswaurdi-
ge Alternative. Wie die DFS in Ihrem Schreiben vom 01.12.2011 mitgeteilt hat,
ware dadurch mit einer hbheren Zahl von Fluglarmbetroffenen zu rechnen, da
dann Hoppegarten und die 6stlich hiervon gelegenen Siedlungsbereiche re-
gelmafiig tberflogen wirden. Dabei ist insbesondere zu berticksichtigen, dass
die Untergrenze des von den Interessenvertretern der Allgemeinen Luftfahrt
kritisierten Bereichs des kontrollierten Luftraums bei 3.500 Ful3 tber Normalnull
liegt. Unter Beachtung der Gelandehdéhe im Raum Berlin, die selbst unter Be-
ricksichtigung von Hindernissen nicht mehr als 1.000 Fuf3 Gber Normalnull
liegt, wird ein Fliegen von Motorflugzeugen sogar in der fiir Uberlandfliige vor-
geschriebenen Flughdhe von 2.000 Ful? tber Grund oder Wasser (8 6 Abs. 2
LuftVO) ermaéglicht und lasst damit noch mindestens 500 Ful’3 Toleranz zur Un-
tergrenze des kontrollierten Luftraums. Segelflugzeuge, die von den im sudli-
chen Bereich von Berlin liegenden Flugplatzen starten, werden nicht mehr in
jedem Fall ohne weiteres ohne Motorhilfe in den Bereich nérdlich Berlins ge-
langen kdnnen und umgekehrt. Durch die im Planfeststellungsbeschluss ver-
fugte SchlieBung der Flughéfen Berlin Tempelhof (seit 2008) und Berlin Tegel
(in absehbarer Zeit nach der Inbetriebnahme des Verkehrsflughafens Berlin
Brandenburg) werden auch die fir diese Flughafen benétigten kontrollierten
Luftraume nicht mehr benétigt werden und es ist damit zu rechnen, dass diese
zurtckgezogen werden. Dadurch wird im Norden Berlins ein weit grof3erer Be-
reich bisher freigabepflichtigen Luftraums zuklnftig fur den Segelflug nutzbar

werden. Die Auswirkungen von freigabepflichtigen Luftraumen kénnen zusatz-
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lich dadurch verringert werden, dass, wie dies an vielen anderen deutschen
Verkehrsflughafen der Fall ist, sogenannte Segelflugsektoren eingerichtet wer-
den, die fir den Segelflug freigegeben werden, wenn der jeweilig Luftraum
nicht fir den An- oder Abflug zum oder vom jeweiligen Verkehrsflughafen be-
notigt wird. Damit kann angemessen bericksichtigt werden, dass die fur eine
uneingeschrénkte Kapazitat des Verkehrsflughafens Berlin Brandenburg ge-
planten Flugverfahren zu Beginn des Betriebs nicht jederzeit die volle Kapazitat
zur Verfugung stellen missen, sondern flexibel in geringerem Umfang genutzt

werden konnen.

Durch dieses Verfahren wird dem Empfehlungsbeschluss der Fluglarmkommis-

sion in der Sitzung vom 23.05.2011, soweit méglich, Rechnung getragen.

Die sich nach Erfliegen des Endanflugkurses ergebende Streckenfliihrung zum

FAF/FAP ist durch die Lage und Ausrichtung der Piste vorgegeben.

Damit erweist sich die Variante des noérdlichen Gegenanflugsegments in Be-
triebsrichtung 25 mit der stdwestlich von Strausberg gelegenen Zufiihrung zum

Gegenanflugsegment als zutreffendes Abwagungsergebnis.

2. Sudliche Radarfuihrungsstrecke Betriebsrichtung 2 5

Die sudliche Radarflihrungsstrecke in Betriebsrichtung 25 beginnt an den
Wegpunkten des Luftstreckennetzes, die fur den Einflug in die Radarfihrungs-
strecken und die Standardanflugverfahren vorgesehen sind. Diese sind
NUKRO bei Klein-Muckrow ca. 18 km sudwestlich von Eisenhuttenstadt, AT-
GUP westlich von Lubben (Spreewald) und dem VOR Klasdorf (KLF) zwischen
Baruth/Mark und Gol3en. Die Strecke vom Punkt NUKRO fihrt zunachst in
nordwestliche Richtung, bevor sie auf die in nord-nord-¢stliche bzw. nordliche
Richtung verlaufenden Strecken von Punkten KLF und ATGUP bei Punkt
DB471 am 0stlichen Rand des Wolziger Sees trifft. Hier ist eine Mindestflugh6-
he von Flugflache 60 im Verfahren vorgesehen, wahrend auf den dem Punkt
DB471 vorangehenden Punkten DB481, DB482 und DB483 eine Mindestflug-
hohe von Flugflache 80 vorgesehen ist. Danach wird bei Punkt DB461, nord-
Ostlich des Autobahndreiecks A10/A12 und deutlich dstlich von Kénigs Wuster-
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hausen der sidliche Gegenanflug erreicht. Dieser verlauft entsprechend ICAO
Doc 8168 (PANS-OPS), Band I, Teil 3, Abschnitt 2, Kapitel 1, Tabelle 111-2-1-9
in einer Entfernung von 5,0 Nautischen Meilen parallel zum Endanflugsegment.
Er verlauft mit einem missweisenden Kurs von 066°n 6rdlich von Spreenhagen,
Furstenwalde/Spree, Steinhéfel und Falkenhagen (Mark) tber sporadisch be-
siedeltes Gebiet bis sudlich von Seelow, das nach dem Eindrehen in das
Queranflugsegment Uberflogen wird. Ab dem Punkt DB461 ist bereits zuvor —
nach entsprechenden Flugverkehrskontrollfreigaben — ein Eindrehen in den
Queranflug zu den entsprechenden korrespondierenden Punkten DB452,
DB453, DB454, DB455, DB456, DB457 bzw. dem FAF/FAP XANIM mdoglich.
Damit beginnt der ,Eindrehbereich” in einem weit gehend dinn besiedelten Be-
reich Uber den sudlichen Gebieten von Erkner und erstreckt sich bis zum Ende

des Gegenanflugsegmentes stidlich von Seelow.

Auch im Hinblick auf die stdliche Radarfiihrungsstrecke drangt sich eine alter-
native Verortung unter Fluglarmschutzgesichtspunkten bei Abwégung aller er-

heblichen Belange nicht auf.

Ein weiter westlich gelegener Beginn des Gegenanflugsegments wirde nicht
zu Vorteilen im Bereich der flissigen Abwicklung des Verkehrs fihren, wirde
jedoch Konigs Wusterhausen starker belasten. Ein weiter dstlich gelegener
Beginn des Gegenanflugsegments wirde, je nach Grad der Verschiebung nach
Osten, keine erkennbare Entlastung bringen oder Firstenwalde starker be-
lasten, wobei Nachteile im Bereich der flussigen Verkehrsabwicklung zu erwar-

ten waren.

Auch die Vorgabe héherer Mindestflughdhen stellt sich aus den fur die noérdli-
chen Radarfuhrungsstrecken genannten Griinden nicht als vorzugswirdige

Variante dar.

Die Verkirzung des Gegenanfluges ist, aufgrund des bereits weit westlich ge-
legenen Beginns des Gegenanflugsegmentes ebenfalls keine vorzugswirdige
Variante. Eine effektive Entlastung von Seelow wirde hierdurch nicht erreicht.
Die Radarfuhrungsstrecke ist fur die Bereitstellung der durch die Planfeststel-
lung zugelassenen Kapazitat ausgelegt. Soweit die volle Lange des Gegenan-
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flugs aus Kapazitatsgrinden nicht benétigt wird, wird dieser auch nicht bis an
das oOstlichste Ende ausgeflogen.

Die sich nach Erfliegen des Endanflugkurses ergebende Streckenfliihrung zum

FAF/FAP ist durch die Lage und Ausrichtung der Piste vorgegeben.

Die vom UBA an dieser Stelle (Ziffer 7.3.1 letzter Absatz — S. 22 der larmfachli-
chen Stellungnahme des UBA) vermutete Unklarheit liegt darin begrindet,
dass sich der DFS fur die Zufihrungen von den Punkten KLF und ATGUP zum
sudlichen Gegenanflug keine Alternativen aufdrangten und somit nur fir den
Einflug Uber den Punkt NUKRO die Alternative 3 geplant wurde. Die Alternative
3 als Vorzugsvariante der DFS beinhaltet die Zufihrungen der Alternative 2
von den Punkten ATGUP und KLF, wie dies auch fur den tbrigen Verlauf der
Radarfuhrungsstrecke der Fall ist, d.h. dass die Alternative 3 nicht gesondert

eingezeichnet wurde, soweit sie nicht von der Alternative 2 abweicht,.

Damit erweist sich die Variante des sudlichen Gegenanflugsegments in Be-
triebsrichtung 25 mit der deutlich dstlich von Kénigs Wusterhausen gelegenen

Zufihrung zum Gegenanflugsegment als zutreffendes Abwagungsergebnis.

3.  Uberleitungsstrecken Nord/Siid und Suid/Nord bei B R 25

Die Uberleitungsstrecke von den Wegpunkten OGBER und KETAP folgen bis
Wegpunkt DB433 der Radarfihrungsstrecke in den nérdlichen Gegenanflug bei
Betriebsrichtung 25. Vom Punkt DB433 flihrt das Verfahren unter Aussparung
von grolReren Siedlungskernen in studdstliche Richtung bis nordwestlich Flrs-
tenwalde/Spree (Punkt DB463). Eine weiter westlich gelegene Fuhrung wirde
Eggersdorf, Hennickendorf und Herzfelde starker betreffen. Eine weiter dstlich
gelegene Uberleitung wiirde den sidlichen Gegenanflug verkiirzen, was
nachteilige Auswirkungen auf die Kapazitat haben kdnnte. Damit drangen sich
keine Alternativen fiir die Uberleitungsstrecke von den nérdlichen Einflugpunk-
ten in den sudlichen Gegenanflug auf.

Die Uberleitungsstrecke von den Wegpunkten NUKRO, ATGUP und KLF fol-
gen bis Wegpunkt DB471 der Radarfihrungsstrecke in den sudlichen Gegen-
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anflug bei Betriebsrichtung 25. Vom Punkt DB471 fuhrt das Verfahren unter
Aussparung von grol3eren Siedlungskernen in nordéstliche Richtung bis 6stlich
von Strausberg (Punkt DB434). Eine weiter westlich gelegene Fuhrung wirde
Rehfelde und einige kleinere Orte starker betreffen. Eine weiter dstlich gelege-
ne Uberleitung wiirde den nérdlichen Gegenanflug verkiirzen, was nachteilige
Auswirkungen auf die Kapazitat haben konnte. Damit drangen sich keine Alter-
nativen fur die Uberleitungsstrecke von den sudlichen Einflugpunkten in den

nordlichen Gegenanflug auf.

4.  Nordliche Radarfiihrungsstrecke Betriebsrichtung 07

Die nordlichen Radarfihrungsstrecken bei Betriebsrichtung 07 beginnen an
den Wegpunkten OGBER und KETAP. Die Strecke vom Punkt KETAP fuhrt
zunachst in studwestliche Richtung nach OGBER. Von dort fuhrt die gemein-
same weitere Routenfuhrung in stdoéstliche Richtung tber die Punkte DB511
(Mindestflughthe Flugflache 80) und DB521 (Mindestflughthe Flugflache 60)
zwischen Werder (Havel) und Potsdam bis zum Punkt DB531, bevor sie tber
die Punkte DB532 und DB533 uber den sudostlichen Teil von Schwielowsee
und dem sudlichen Teil des Schwielosees nach Westen in den nérdlichen Ge-
genanflug schwenkt. Das nordliche Gegenanflugsegment des Radarfiihrungs-
anflugverfahrens in Betriebsrichtung 07 befindet sich dann entsprechend ICAO
Doc 8168 (PANS-OPS), Band II, Teil 3, Abschnitt 2, Kapitel 1, Tabelle 111-2-1-9
in einer Entfernung von 5,0 Nautische Meilen parallel zum Endanflugsegment.
Es verlauft mit einem missweisenden Kurs von 246° G ber Ferch und zwischen
Kloster Lehnin und Busendorf hindurch bis stdlich von Golzow, wo das Eindre-
hen in den Queranflug erfolgt, der bis norddstlich von Bad Belzig fuhrt. Ab dem
Punkt DB532 ist bereits zuvor — nach entsprechenden Flugverkehrskontrollfrei-
gaben — ein Eindrehen in den Queranflug zu den entsprechenden korrespon-
dierenden Punkten DB542, DB543, DB544, DB545, DB546 bzw. dem FAF/FAP
ODIDO madglich. Damit beginnt der ,Eindrehbereich* bei Michendorf und er-
streckt sich neben Gebieten relativ geringer Bevolkerungsdichte Uber Borgwal-

de, Borgheide, Brick, das bereits unter dem Endanflug liegt, und Fichtenwalde.
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Fur das Warteverfahren am Punkt OGBER gelten die unter Abschnitt E.Il.1 —
Nordliche Radarfiihrungsstrecke Betriebsrichtung 25 gemachten Ausfihrun-
gen. Das Warteverfahren war damit Uber das Radial 298 des VOR BER bei

einer Schragentfernung von DME 31 zu definieren.

Die von der Fluglarmkommission eingebrachte Alternative 3, die deutlich west-
lich von Werder (Havel) und deutlich weiter westlich als die von der DFS vorge-
schlagenen Variante auf den Gegenanflug fihren wirde, hat sich aufgrund ei-
ner am 03.05.2011 bei der DFS, Niederlassung Nord durchgefuhrten Realzeit-
simulation im Hinblick auf die geforderte Kapazitat als nicht geeignet herausge-
stellt. Diese ist deshalb nicht als vorzugswiirdige Alternative anzusehen. Glei-
ches gilt fur die Alternative 2. Die ablehnende Stellungnahme des UBA fihrt an
dieser Stelle aufgrund der unter Abschnitt E.Il.1 — Noérdliche Radarfiihrungs-

strecke Betriebsrichtung 25 genannten Grinde zu keiner anderen Bewertung.

Die Vorzugsvariante der DFS fuhrt Uber die Punkte DB531, DB532, DB533 und
DB532. Punkt DB532 liegt nicht in der Verlangerung des Gegenanfluges nach
Osten, sondern etwas sudlich dieser Achse. Die Lange des Streckensegments
von DB532 nach DB533 ist etwas kurzer als der sonst verwendete Abstand von
4,0 Nautischen Meilen. Diese Zufiihrung zum Gegenanflug entlastet Potsdam,
Werder (Havel) und Michendorf, soweit dies bei der an dieser Stelle zu erwar-
tenden Flughohe mdoglich ist, da die Routenfihrung zwischen diesen Sied-
lungsschwerpunkten hindurch gefihrt wird. Gleichzeitig wird durch die bei die-
ser Gestaltung maximal mdgliche Lange des Gegenanflugsegments eine unter
Kapazitatsgesichtspunkten geeignete Fuhrung ermdglicht. Gegen eine weitere
Verschiebung nach Osten sprechen auch die unter Abschnitt E.Il.1 — N6rdliche
Radarfuhrungsstrecke Betriebsrichtung 25 gemachten Ausfiihrungen zu den

Belangen der Allgemeinen Luftfahrt.

Durch dieses Verfahren wird dem Empfehlungsbeschluss der Fluglarmkommis-

sion in der Sitzung vom 23.05.2011, soweit moéglich, Rechnung getragen.

Eine alternative Verortung des nordlichen Gegenanflugsegments dréngt sich
unter Fluglarmschutzgesichtspunkten bei Abwagung aller erheblichen Belange

nicht auf.
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Auch die Vorgabe hoherer Mindestflughdhen stellt sich aus den fur die nordli-
chen Radarfuihrungsstrecken bei Betriebsrichtung 25 (siehe Abschnitt E.II.1 —
Nordliche Radarfiihrungsstrecke Betriebsrichtung 25) genannten Griinden nicht

als vorzugswirdige Variante dar.

Die sich nach Erfliegen des Endanflugkurses ergebende Streckenfiihrung zum
FAF/FAP ist durch die Lage und Ausrichtung der Piste vorgegeben.

Damit erweist sich die Variante des nordlichen Gegenanflugsegments in Be-
triebsrichtung 07 mit der Uber dem Schwielowsee gelegenen Zufiihrung zum
Gegenanflugsegment als sachlich gerechtfertigt.

5. Sddliche Radarfuihrungsstrecke Betriebsrichtung O 7

Die geplanten sudlichen Radarfiihrungsstrecken bei Betriebsrichtung 07 begin-
nen an den Wegpunkten NUKRO, ATGUP und dem VOR Klasdorf (KLF). Die
Strecke vom Punkt NUKRO fuhrt zun&chst in westliche Richtung, bevor sie am
Punkt DB581 auf die in nordwestliche Richtung verlaufende Strecke vom Punkt
ATGUP und am Punkt DB562 auf die in nordwestliche Richtung verlaufenden
Strecke vom VOR KLF trifft. An den Punkten DB582, DB591 und DB592 ist
eine Mindestflughthe von Flugflache 80 vorgesehen, an den Punkten DB572
und DB581 eine Mindestflughdohe von Flugflache 60. Danach wird bei Punkt
DB562 sudlich von Trebbin der sudliche Gegenanflug erreicht. Dieser verlauft
entsprechend ICAO Doc 8168 (PANS-OPS), Band II, Teil 3, Abschnitt 2, Kapi-
tel 1, Tabelle 11I-2-1-9 in einer Entfernung von 5,0 Nautische Meilen parallel
zum Endanflugsegment. Er verlauft mit einem missweisenden Kurs von 246°
nordlich von Treuenbrietzen bis Uber Niemegk, das beim Eindrehen in das
Queranflugsegment Uberflogen wird. Ab dem Punkt DB562 ist bereits zuvor —
nach entsprechenden Flugverkehrskontrollfreigaben — ein Eindrehen in den
Queranflug zu den entsprechenden korrespondierenden Punkten DB552,
DB553, DB554, DB555, DB556, DB557 bzw. dem FAF/FAP TEBGO mdglich.
Damit befindet sich der ,Eindrehbereich” in einem weitgehend dinn besiedel-

ten Bereich.
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Die von der Fluglarmkommission eingebrachte Alternative 3, die weiter westlich
als die von der DFS vorgeschlagene Variante auf den Endanflug fuhren wirde,
hat sich aufgrund einer am 03.05.2011 bei der DFS, Niederlassung Nord
durchgefiihrten Realzeitsimulation im Hinblick auf die geforderte Kapazitat als
nicht geeignet herausgestellt. Diese ist deshalb nicht als vorzugswirdige Alter-
native anzusehen. Ein weiter 6stlich gelegener Beginn des Gegenanflugseg-
ments wirde nicht zu wesentlichen Vorteilen im Bereich der flissigen Abwick-
lung des Verkehrs fuhren und ist deshalb ebenfalls nicht vorzugswirdig. Die
ablehnende Stellungnahme des UBA fiihrt an dieser Stelle aufgrund der unter
Abschnitt E.Il.1 — Nordliche Radarfihrungsstrecke Betriebsrichtung 25 genann-

ten Grinden zu keiner anderen Bewertung.

Die von der DFS im Rahmen des hiesigen Verfahrens vorgelegte Variante, die
Streckenfihrung von NUKRO statt Uber die Punkte DB591, DB581 und DB571
in den Gegenanflug bei Punkt DB562 Uber die Punkte DB592 (H6henvorgabe:
mindestens Flugflache 80) und DB572 (Hohenvorgabe: mindestens Flugflache
60) und die Streckenfihrung von ATGUP statt Uber die Punkte DB581 und
DB571 in den Gegenanflug bei Punkt DB562 lber den Punkt DB572 (HOhen-
vorgabe: mindestens Flugflache 60) zu fihren, erscheint unter dem Gesichts-
punkt der durch die jeweiligen Verfahren Uberflogenen Gebiete als gunstiger.
Durch diese Variante wird weniger besiedeltes Gebiet tberflogen. Eine solche
Streckenfiihrung stellt sich zwar nicht als eindeutig vorzugswiirdig dar, da sie
sich aul3erhalb des Bereichs befindet, in dem mit relevantem Fluglarm zu rech-
nen ist. Sie kann gleichwohl festgesetzt werden, weil sie von der Planungstra-
gerin DFS im Rahmen des Festsetzungsverfahrens rechtzeitig vorgelegt wurde,
sich offensichtlich positiv auf die Anzahl von Uberfliigen betroffenen Personen
auswirkt und somit als vorzugswiirdig gegenuber der urspriinglich vorgelegten

Variante darstellt.

Auch im Hinblick auf die sudliche Radarfiihrungsstrecke drangt sich eine alter-
native Verortung unter Fluglarmschutzgesichtspunkten bei Abwégung aller er-
heblichen Belange nicht auf.
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Auch die Vorgabe hoherer Mindestflughthen stellt sich aus den fur die anderen
Radarfuhrungsstrecken genannten Grinden nicht als vorzugswurdige Variante

dar.

Die Verkirzung des Gegenanfluges ist aufgrund des bereits weit westlich gele-
genen Beginns des Gegenanflugsegmentes ebenfalls keine vorzugswirdige
Variante. Eine effektive Entlastung von Niemegk wurde hierdurch nicht erreicht.
Die Radarfuhrungsstrecke ist fur die Bereitstellung der durch die Planfeststel-
lung zugelassenen Kapazitat ausgelegt. Soweit die volle Ldnge des Gegenan-
flugs aus Kapazitatsgrinden nicht benétigt wird, wird dieser auch nicht bis an

das westlichste Ende ausgeflogen.

Die sich nach Erfliegen des Endanflugkurses ergebende Streckenfliihrung zum

FAF/FAP ist durch die Lage und Ausrichtung der Piste vorgegeben.

Damit erweist sich die Variante des sudlichen Gegenanflugsegments in Be-
triebsrichtung 07 mit der sudlich von Trebbin gelegenen Zufihrung zum Ge-

genanflugsegment als zutreffendes Abwagungsergebnis.

6. Uberleitungsstrecken Nord/Suid und Stid/Nord bei B R 07

Die Uberleitungsstrecken von den Wegpunkten OGBER und KETAP folgen bis
Wegpunkt DB532 der Radarfiihrungsstrecke in den nérdlichen Gegenanflug bei
Betriebsrichtung 07. Vom Punkt DB532 fuhrt das Verfahren tUber den westli-
chen Teil von Michendorf, Neuseddin und Seddin und 6stlich von Beelitz in
sudliche Richtung, bis am Punkt DB564 auf den sudlichen Gegenanflug einge-
dreht wird. Eine weiter ¢stlich gelegene Fuhrung wirde Michendorf starker be-
lasten und in der Gemeinde Seddiner See lediglich eine Umverteilung des
Fluglarms bewirken. Eine weiter westlich gelegene Uberleitung wiirde Beelitz
starker belasten und den sidlichen Gegenanflug verkiirzen, was nachteilige
Auswirkungen auf die Kapazitat haben kénnte. Die von der Fluglarmkommissi-
on eingebrachte Alternative 3 ist auch hier nicht als eindeutig vorzugswiurdig
festzusetzen. Bei der Alternative 3 fir die Uberleitung von den Punkten OG-
BER und KETAP in den sudlichen Gegenanflug bei Beibehaltung der Vorzugs-
variante fur die Zufiihrung des Verkehrs von den Punkten OGBER und KETAP
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in den nordlichen Gegenanflug (siehe oben Abschnitt E.ll.4 — Nordliche Radar-
fuhrungsstrecke Betriebsrichtung 07) ergéabe sich zum einen der Nachteil, dass
die Entscheidung fir eine Uberleitung eines Luftfahrzeugs von den Punkten
OGBER und KETAP nur bis zum Punkt OGBER getroffen werden kdnnte. Da-
nach wére das Luftfahrzeug auf dem Verfahren in den nérdlichen oder in den
sudlichen Gegenanflug. Eine flexible Entscheidung der Flugverkehrskontroll-
stelle ware nicht mdglich, da sich diese Verfahren bereits bei OGBER aufteilen
und wesentlich unterscheiden. Damit drangen sich keine Alternativen fir die
Uberleitungsstrecke von den nordlichen Einflugpunkten in den sidlichen Ge-

genanflug auf.

Die Uberleitungsstrecke von den Wegpunkten NUKRO, ATGUP und KLF fol-
gen bis Wegpunkt DB562 der Radarfihrungsstrecke in den sudlichen Gegen-
anflug bei Betriebsrichtung 07. Vom Punkt DB562 fiihrt das Verfahren in nord-
westliche Richtung, bis stdlich von Werder (Havel) der nérdliche Gegenanflug
bei Punkt DB533 erreicht wird. Eine weiter dstlich oder westlich gelegene Fuh-
rung wirde keine erkennbare Verbesserung bei den von Fluglarm betroffenen
Personen bedeuten. Eine weiter westlich gelegene Uberleitung wiirde den
ndrdlichen Gegenanflug verkirzen, was nachteilige Auswirkungen auf die Ka-
pazitat haben konnte. Damit drangen sich keine Alternativen fiir die Uberlei-
tungsstrecke von den sudlichen Einflugpunkten in den nérdlichen Gegenanflug

auf.

lll.  Standardanflugverfahren

Im normalen Betrieb werden die Standardanflugverfahren nur vom FAF/FAP
bis zur jeweiligen Piste genutzt. Davor werden die Radarfihrungsstrecken (sie-
he oben E.II - Radarfihrungsstrecken) beflogen bzw. die Luftfahrzeuge per
Einzelanweisungen durch die Flugsicherungsstelle zum FAF und damit auf den

Endanflug geleitet.
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1. Standardanflugverfahren vom IAF zum FAF/FAP

Da die Anflugverfahren vom IAF zum FAF/FAP nur in au3ergewdhnlichen Fal-
len (z.B. Funkausfall) genutzt werden, liegt die durch die Anflugverfahren in
diesem Bereich verursachte Fluglarmbelastung unterhalb des prognostizierba-
ren Bereichs. Damit besteht auch kein prognostizierbares La&rmminderungspo-
tential durch eine Verlegung der Verfahren. Um dem Ziel der fliissigen Ver-
kehrsabwicklung aus 8§ 27c Abs. 1 LuftVG Rechnung zu tragen, kdnnen die von
der DFS als Vorzugsvariante vorgesehenen kurzesten Verfahren vom IAF zum
FAF/FAP festgesetzt werden. Diese Standardverfahren beruhen auf Funknavi-
gation. Dies wurde bei der Planung der Verfahren sachgerecht bertcksichtigt.
Eine Alternative drangt sich insoweit nicht auf, da diese Verfahren von allen

Luftfahrzeugen genutzt werden kénnen.

Bei den GPS geflihrten Verfahren handelt es sich um zusatzliche Verfahren,
die durch die modernere Navigationsausrustung von Luftfahrzeugen unterstitzt
werden. Damit wird eine Alternative zu den auf Funknavigation basierenden
Verfahren angeboten, beispielsweise fur den Fall, dass Funknavigationseinrich-

tungen ausfallen oder wartungsbedingt aul3er Betrieb genommen werden.

Die jeweiligen Zwischenanflughdhen, in denen der Endanflugkurs erflogen und
von denen der Sinkflug begonnen wird, ergeben sich unter Beriicksichtigung,
dass die Zwischenanflughhen aus Larmschutzgesichtspunkten mdoglichst
hoch liegen sollen und gemaR ICAO Doc 8168 (PANS-OPS) Band I, Abschnitt
1.6.1. b) mit einem Unterschied von 1.000 Ful3 zwischen ndérdlicher und sudli-
cher Piste ausgestattet sein sollen, wobei gemaR gemafR ICAO Doc 8168
(PANS-OPS) Band 2, Teil 2, Abschnitt 1, Kapitel 1, Ziffer 1.4.2 das Endanflug-
segment eine Lange von 10 Nautischen Meilen nicht Uberschreiten sollte, es
sei denn, dass eine adaquate Gleitweganzeige auch Uber diesen Punkt hinaus
gewahrleistet ist.

2.  Standardanflugverfahren vom FAF/FAP zur jeweilig  en Piste

Zwischen FAF/FAP und der jeweiligen Piste werden die Anflugverfahren von

allen Luftfahrzeugen genutzt. Aufgrund der abnehmenden Hohe der Luftfahr-
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zeuge uUber Grund mit abnehmender Entfernung zum Flughafen steigt die Flug-
larmbelastung. Wie sich aus dem Abwagungs-DES 3 der Fa. Wolfel vom
29.11.2011 ergibt, ist in grof3en Teilen von besiedelten Bereichen in den Ge-
meinden Blankenfelde-Mahlow, Schonefeld, im sudlichen Bereich des Bezirks
Treptow-Kopenick von Berlin sowie Teilen von den Gemeinden Schulzendorf
und Eichwalde mit unzumutbaren Fluglarmbelastungen, sowohl am Tage als
auch in der Nacht, zu rechnen. Diese unzumutbaren Fluglarmbelastungen ent-
stehen, soweit sie nicht durch die Befliegung von Abflugverfahren entstehen,
durch die Befliegung der Standardanflugverfahren vom FAF/FAP zur jeweiligen
Piste. Dies stellt aufgrund der vergleichsweise niedrigeren Flughdéhen im Anflug
einen wesentlichen Teil der Fluglarmbelastungen dar. Es kommen keine larm-
schonenderen Flugverfahren in Betracht, weil Gberwiegende Griinde der siche-
ren, geordneten und flissigen Abwicklung des Luftverkehrs andere Varianten
ausschliefen.

Aufgrund von ICAO Doc 8168 (PANS-OPS) Band 2, Teil 1, Abschnitt 4, Kapitel
5, Ziffer 5.2.1 ist eine Abweichung von einem Geradeausanflug auf die Piste
aus Larmschutzgriinden nicht moglich, d.h. der Anflug muss der Verlangerung
der Bahnmittellinie folgen. Eine Abweichung hiervon hatte einen sogenannten
Platzrundenanflug zur Folge (vgl. PANS-OPS a.a.0.). Mit einem solchen Platz-
rundenanflug sind die mit Prézisionsanfligen verbundenen Wettermindestbe-
dingungen nicht erreichbar. Der Flughafen wéare dann bei schlechten Wetter-
bedingungen (niedrige Wolkenuntergrenze und/oder schlechte Sicht) nicht
mehr anfliegbar. Der durch die Planfeststellung zugelassene Betrieb bis Be-
triebsstufe 11l ware dann nicht moglich. Damit steht zwischen FAF/FAP und der
jeweiligen Piste keine Mdglichkeit zur Verfiigung die Luftfahrzeuge auf anderen

lateralen Fuhrungen zur Piste zu fuhren.

Gemal3 ICAO Doc 8168 (PANS-OPS) Band I, Teil 1, Abschnitt 7, Kapitel 3, Zif-
fer 3.4.2 a) 4) durfen keine Anflugwinkel steiler als 3 Grad vorgesehen werden,
es sei denn aus flugbetrieblichen Grinden, z.B. zur Hindernisvermeidung. Da-
mit ist auch ein Anflug in steilerem Winkel und damit in grof3erer Hohe tber den
Uberflogenen Gebieten zwischen FAF/FAP und Piste nicht moglich.
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Die zusatzlich verfugbaren Nichtprazisionsanflige bilden lediglich Alternativen,
falls ein ILS z.B. aufgrund technischer Defekte oder wartungsbedingt aul3er

Betrieb sein sollte.

3. Fehlanflige

Gemal3 ICAO Doc 8168 (PANS-OPS) Band Il, Abschnitt 1.6.1 ¢) mussen die
Fehlanflugverfahren bei dem fir BER vorgesehenen parallel-unabhangigen
Betrieb mit einer Winkeldifferenz von 30° auseinand erfihren. Damit alle Luft-
fahrzeuge die Fehlanflugverfahren nutzen kénnen, sind die Verfahren mit kon-
ventionellen Funknavigationsanlagen zu planen. Aufgrund der Situation, in der
Fehlanflugverfahren regelméafig genutzt werden (am Ende des Fluges, im An-
schluss an die eigentlich geplante Landung, méglicherweise bereits nach ei-
nem Ausweichen zu einem Alternativflughafen), kann davon ausgegangen wer-
den, dass Flugzeuge, die einem Fehlanflugverfahren folgen, regelméaRig mit
Reservetreibstoff fliegen werden.Die Fehlanflugverfahren gentigen den Sicher-

heitsanforderungen und sind insoweit korrekt konstruiert.

IV. Ergebnis

Die zur Festlegung vorgelegten Flugverfahren fur den Verkehrsflughafen Berlin
Brandenburg sind jedes fur sich und in der gewahlten Kombination ein Ergeb-
nis ordnungsgemafer Abwagung. Soweit unzumutbare Larmauswirkungen zu
erwarten sind, werden diese auf das Minimum beschrankt und sind durch
Uberwiegende Grinde der sicheren, geordneten und fliissigen Abwicklung des
Luftverkehrs gerechtfertigt. In den Bereichen, in denen die Larmauswirkungen
die Zumutbarkeitsschwelle nicht Uberschreiten, beruht die Verortung auf sach-
lich gerechtfertigten Griinden. Alternativen, die insbesondere hinsichtlich der

Larmbelastungen vorzugswirdig waren, drangen sich nicht auf.
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F.  Entscheidung

Die Flugverfahren fur den Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg kénnen fest-

gelegt werden.

Der Entwurf der daftr erforderlichen Durchfihrungsverordnung zur LuftvVO ist

nach Vorliegen des Rechtsprifungsattests des BMJ auszufertigen.
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