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1 Az.: Io + EG

PRESSE-ERKLARUNG

BER-SCHALLSCHUTZZONEN WIDERSPRECHEN GEMASS AKTUELLEN DFS-QUELLEN
VERBINDLICHEN FESTLEGUNGEN ZUM FLUGHAFEN BER -
- auch der 3. Anlauf mit dem FBB-"$print-3-Schallschutzprogramm®ist

ein Flop ! - ;
5 (7 Vorbemerkung‘

Momental rollt, wie die Presse berichtete, gauf die Flughafengesellschaft eine neue Klage-
welle zu, weil sie sich beim "Sprint-3-Schallschutzprogram" noch nicht einmal an die von
ihr selbst offiziell anerkannten Dokumente (zum Schallschutz hdlt und dazu Vieles geltenden
Nommen und wissenschaftlichen Erkenntnissen widerspricht.

Relevante Entscheidungen von 2012 zur Benedhnung von Schallschutzzonen nach Dauerschallpe-
geln selbst des Bundesverwaltungsgerichtes |(BVG) wurden nicht umgesetzt, obwohl deren
diesbezigliche Schallschutzzonengrenzen gem. PFB-Flugrouten bereits 2011 durch Dipl.-Ing.
D. Faulenbach da Costa, airport consulting |GmbH, berechret wurden wie auch die wirklichen
Daverschallpegel an den bisherigen Schallschutzzonengrenzen meinerseits im gleichen Jahr
und Landesregierung wie Landtag dazu gleichzeitig eine umfangreiche Dokumentation regiona-
ler BER-Projekt-Kritiker-Gruppen zuging.
Im September 2012 ging der Staatskanzlei delzu ein rechtskonformer Varschlag zur Berechnung

von Schallschutzzonen statt nach Dauerschahpegeln fir den Flughafen-Nahbereich nach L&rm-
stdrpegeln in EPNdB im Flugemartmgsgebia zu, wobel sich dessen Rechtsglltigkeit auf gel-

tende EU-Vorschriften zur Anwendung von ICAO-Vorschriften zur Flugzeugtyplémzertifizie-
rung mit Bezug auf den Schallschutz bezog, zu welchem aber bisher jede offizielle Stel-
lungnahme aussteht, obwohl die Problematik |in einer weiteren umfangreichen Zusendung
Landesregierung und Landtag schon im Jahre |2013 zuging, ausfihrlich begrindet mit in der
EU als Mindestforderungen geltenden ICAO-Vorschriften!

Da auch Eil-Appelle zur Unterlassung der Inbetriebnahme der BER-SUdbahn als widerrechtlich
und gesundheitsgeféhrdend mit Bezug auf die ILA 2012, die ILA 2014 und die Irterims-Inbe-
triebnahme 2015 zwecks Sanierung der BER-Nordbahn wirkungslos blieben und erst nach je = .
weils erfolgter Inbetriebnahme Nachricht der Verfechter ohne dezidiertes Eingehen oder gar
eine Widerlegung dem entgegenstehender Grinde erfolgte, soll nunmehr eine weitere Analyse
der Problematik anmhand aktueller DFS-Dokumente erfolgen, welche sich insbesordere auf
Starts von der BER-SUdbahn nach BER-Inbetriebnahme bezieht, weil die Gemeinden unserer Ver-
einigung von diesen besonders betroffen werden.

Grundsatzlich gelten die Ergebnisse dieser Analyse jedoch auch fir die L&mwmprobleme der
Gemeinden westlich des BER und bezogen auf /die BER-Nardbahn.
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2. Dokumente der DFS zu g#ltenden Regeln des BER-Betriebes
fir das gesamte Umfeld sowie speziell fir die Gemeinden
éstlich des BER |

|

Nachstehend soll versucht werden, die Problematik anhand der Bilder 1 und 2 der DFS, des

daraus kopierten Bildes 4 sowie des die Luftraumstruktur erlduternden Bildes 3 zu veran-

schaulichen. 1

* [
2.1« Zu Bild 1, Sichtflugt(arte, Visual Operation Chart

Bild 1 stellt die Flugraumiberwachungskarte fir den BER-Betrieb der DFS dar, den Bereich,
in welches sich jedes Flugzeug bei  Sichtflug befinden darf, Ubermittelt von Dr.Schallehn
am 19.07.2015, geltend auch fir den Betrieb der BER-Sidbahn nach BER-Ertffnung.

Dabei bezieht sich die Bezeichnung urten rechts im gestrichelt markierten Kormtrollbereich
mit "CTR" auf den Sichtflug, das "D" auf den Luftraum D ab Boden gem. Bild 3.
\

2.2. Zu Bild 2, 3—Sigma—Béreich 6stlich BER-Sidbahn
3 |

Dieser 3-Sigma-Bereich, gekennzeichnet durch die dicken roten Linien ndrdlich von Eichwal-
de und sUdlicty von Kﬁnigs—hbsterhausen; als Bereichsbegrenzung, ist Teil der aktuellen
rechtsgiltigen "Sichtflugkarte" fir den| BER der DFS fUr den Luftraum D gem. Bild 3. Br be-
zieht sich auf die beiden GG%IG—FlugIOUFen, im Volksmund auch als "15°-Flugroute" bzw.
"Hoffmann-Kurve" bezeichnet, betreffend die Gemeinden dstlich des BER.

Es ist erkennbar, dass der migliche Abstand der Ist-Position von Flugzeugen von der jewei-
ligen Flugroute (als dicke blauve Linien erkennbar) mit wachsender Entfernung vom Flughafen

\

23 Zu Bild 3, Luftraum%truktur

GemdB ICAO-Luftraumstruktur gilt fir den Bereich D (Delta) die Kontrollzone D-CTR. die Zu-
l3ssigkeit des Sichtfluges (VFR), d.h. die Moglichkeit der Flugroutenauswehl durch den
Flugzeugfuhrer in der Flughafenkontrollzone chne vorgeschriebene Bindung an eine bestimmte
festgelegte Flugroute, wie zum Instrumentenflugverkehr IFR, durch die Fluglérmkammission,
empfohlen durch die DSF und bestdtigt durch das BAF.

Damit sind im 3-Sigme-Bereich nach Bild 2 als Teil des Flughafenkontrollbereiches nach
Bild 1 an beliebigem Ort Uberflige miglich und damit auch das Auftreten der gem. ICAO-Flug-
zeugtypzertifizierung fir den "Flughafen-Nahbereich" zuldssigen L&rmstdrpegel in EPNGB,
also Pegeln von 13 dB(A) oberhalb gemessener Spitzenldrmpegel, so daB im 3-Sigma-Bereich

" eine Festlegung des Schallschutzes allej.n bezugnehmend auf Larmstdrpegel angemessen ist.

Fir den Flughafen-Nehbereich gilt gem. ICAO-Flugzeugtyplarmzertifizierung ein 6,5-km-Be -
reich ab Flughafenstart- und -landebahn-Ende, aber gem. aktuellen Angaben zum BER nicht
fUr GroBraumflugzeuge im Interkontinentalbetrieb. Der ICAQ-Wert stellt also, wie andre
ICAQ-Bestinmungen auch, einen Mindestwert dar. Fir GroBraumflugzeuge im Interkortinertal-
betrieb bei Vollast nannte Staatssekretér Bretschneider in Eichwalde einen Steiggradiert
von 3°, welcher einem Nahbereich von 8,5 km Ausdehnung entspricht.

Der aus der aktuellen DFS-Angabe resultierende Mindeststeiggradient liegt bei 3,3°, ist
also um 10% hoher als der gem. Angabe von Staatssekretdr Bretschneider.
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Die Worst-Case-Grenzen des Flughafen—Néhbereidws wurden meinerseits bezogen auf ICAQ bzw.

3°-Steigungsgradient mit "6,5 km" bzw.
etwa, wie der Vergleich mit Bild 1 zei
zendorf, Eichwalde (nicht vermerkt), Z
vermerkt), z.T. selbst Ortsteile von Ke

["8,5 km" nachgetragen und umschliefen insgesamt

, die Orte Waltersdorf (nicht vermerkt), Schul -

uthen, Schmbckwitz (nicht vermerkt), Wildau (nicht

igs-Wusterhausen (nicht als Siedlungsgebiete er-

kennbar und nicht vermerkt: Wernsdorf, lZiegerhals, Niederlehme).

|
2.4. Zu Bild 4, Ausschni It vergroBerung von Bild 2
I

Die letztgen. Méngel werden besonders

lich in Bild 4, der AusschnittvergroBerung von

Bild 2 allein fir die betroffenen Gemalnden stlich der BER-Sidbahn, sofem die geplante

BER-Inbetriebnahme erfolgt.

Es ist unversténdlich, wie eine Karte, welche die am meisten perspektivisch von Flugldmm

betroffenen Gemeinden umfalt, derartlgq

SchluBfolge|

|

Da das Bundesverwaltungsgericht (BVG) b
schutzzonen gem. 3-Sigma-Bereich und 101

Méngel aufweisen kann.

rungen

ereits 2012 nicht nur die Berechnung - von Schall-
D:100-Regel fir "alte" (PFBerg) und*neue* (FLK, DSF,

BAF) Flugrouten varschrieb, was bis jetzt nicht erfolgte, sondern dazu auch die Einhal-

tung des Spitzenlarmpegels 55 dB(A) tag

s in Innenréumen, warauf in Schallschutzkarten

beziglich der Festlegung von Schallschutzzonengrenzen bisher keinerlei Bezug erfolgte, ent=
sprechen die z.Z. noch geltenden Schallschutzzonen nicht den Erfardernissen unter Berlck-
sichtigung aktueller Angaben der DFS zum zulassigen Luftverkehr am sp&teren Flughafen BER.

Die Schallschutzzonen fir den BER-SUdbal

hn-Betrieb sind vielmehr gem. dem Flugerwartungsge-

biet gleich Flughafenkontrollgebiet nat
Angabe der DFS beziglich 3,3°-Steiggradient gesondert fir den Nehbe -

gem. der aktuellen
reich und den Nicht-Nehbereich festzul
- flr den Nehbereich nach Larmst&rpege

ch Bild 1 fUr den 3-Sigme-Bereich gem. dem Bild 2

und zwar
, d.h. Reduzierung des Innen-Spitzenlarmpegels

tags von 55 dB(A) um 13 dB(A) auf 42 dB(A),
- fir den Nicht-Nehbereich nach Spltzenlampegeln also 55 dB(A) tags innen,

um den gelttenden ICAC-Bestimmungen gere(:ht Zu werden.

Die DFS-Karte gem. Bild 2 stimmt diesbeziglich weitgehend mit meinem Varschlag vom 17.Sep-
tember 2012 an die Brandenburger Staatakanzlei Uberein, welchen ich meinem Eil-Appell vom
3.Mérz 2015 an die Staatskanzlei nochmals beiftgte und dessen Umsetzung i.\bdg. mit einem
Steiggradienten von 3,3° ich hiermit 1s anmahme, um gleichzeitig dem gesetzlichen
Schallschutz den ihm beim BER“Projekt zustehenden Rang einzurdumen.

Zur allgemeinen Rechtsproblematik vemeise ich nochmels auf mein Schreiben vom 3.M&rz ds.

Jirs. an Staatssekretar Bretschneider sowie ergdnzend hierzu auf die Presse-Erklérung vom
22.Juli 2015 zu Auswirkungen des Bundesverfassungsgerichtsurteiles zum bundesdeytschen

"Herdprémien-Gesetz" auf das BER-Proje

Varstehende Ausfihrungen machen deutlich, daB die fir das BER-Prgjekt
nd Gesundneit: der betroffenen Birger, besonders
eich, bisher in keiner Weise gerecht wurden und

Stellen ihrer Verantwortung fir Leben U
aber der Anliegergemeinden im BER-Nahber
dal3 der Unfang bisheriger Klagen deshalb

- s0 unwehrscheinlich dies auch klingt.
zustandigen

noch bedeutend ausgeweitet werden dirfte.
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