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1. Ausgangslage und Zielsetzung der Untersuchung

Im Jahr 2005 wurde im Auftrag der Berlin-Schonefeld GmbH ein Gutachten
erstellt, das die wirtschaftlichen Effekte des Baus und‘des Betriebs des Airport |
‘Berlin Brandenburg International (BBI) fur die Region Berlin/Brandenburg
quantifiziert.' Darin wurde festgestellt, dass durch den Bau des BBI Uber den
Bauzeitraum regionale Beschaﬂlgungseffekte von etwa 43.000 Personenjahren
entstehen. Daruber hinaus werden im Jahr 2012 (nach Inbetriebnahme des
BBI) etwa 73.-000 Arbeitsplatze vom BBI abhéangig sein. Dies sind 40.000 Ar-
beitspldtze mehr als im Jahr 2004 vom Berliner FIughafensyStem abhéhgen
Diese nachhaltigen regmnalwntschafthchen Effekte ergeben SlCh aus mehreren

erkungszusammenhangen

- Fi]r den Betrieb des BBI sind in 2012 etwa 17.000 Arbeitsplatze
notwendig.  Dazu  kommen die  Arbeitsplitze, die  aus
Vorleistungsbeziehungen und infolge von Einkofmmensvérausgabung

entstehen. Dies sind regional etwa 11.300 Arbeitsplatze. 7

e Die Ausgaben der Flugreisenden (Besucher - der Region
Berlin/Brandenbﬁrg) sind urséchlich fiir 12.200 weitere Arbeitsplatze in der
Region.

. SchlieRlich treten durch den BBI Standortvorteile fiir die Unternehmen

- “der Region Berlin/Brandenburg (verbesserte Wettbewerbssntuatlon
Standortverlagerungen bzw.: -zusammenlegungen) auf, die sich in einer
“regionalen Mehrbeschaftlgung in Hohe . von 32.400 Arbeitsplatzen |

niederschlagen.

lnzWischen ist ein Planfeststellungsbeschluss zum Bau des BBI erfolgt. Vom
- Bundesverwaltungsgericht sind jedoch in einem Urteil vom 16. Marz 20062

zeitliche Einschrankungen des regeiméf&igen gewerblichen Flugverkehrs

! Baum, Herbert, Schneider, Jutta, Esser, Klaus, Kurte, .Judith, Wirtschaftliche
Effekte des Airport Berlin Brandenburg International BBI, Kéln 2005. :

"2 Bundesverwaltungsgericht, G.runes Licht fiir Fiughafen Berlin-Schénefeld - aber
- Einschrankung des Nachtﬂugbetrlebs Pressemsttellung, Nr. 15/2006 vom 16.
Marz 2006 Leipzig 2006.

Kéln, 20.06.2007 | S g
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auferlegt worden. "Das Bundesverwaltungsgericht ist der Auffassung, dass eine
Zulassung von Nachtflugverkehr in der Zeit zwischen 0.00 bis 5.00 Uhr
‘(,,néchtliche Kernzeit*) nur unter besonderen Umstanden in Betracht kommt. For
die Zulassung von Nachtflugbetrieb in diesen Stunden lasse sich insbesondere
das offentliche Verkehrsinteresse an der zielgerichteten Schaffung von
Kapazitaten far den Expressfrachtverkehr, anfiihren. Das
Bundesverwaltungsgericht erkennt an, dass die Nachtrandstunden (...) und hier
insbesondere di_e,Zeit zwischen 22.00 und 23.00 Uhr nicht dasselbe hohe
Gewicht wie der Zeitraum zwischen 0.00 und 5.00 Uhr besitzt. Hieraus zieht
~ das BundesvenNaItungsgericht‘den Schluss, dass plausibel nachgewiesene
-sachliche Griinde, weshalb ein bestimmter Verkehrsbedarf oder ein bestimmtes
Verkehrssegment nicht befriedigénd innerhalb der Tagesstunden abgewickelt
" werden kann, sich gegen die Belange des Larmschutzes durchsetzen kénnen.
Derartige Grinde konnen sich aus den Erfordernissen einer effektiven
Flugzeug-Umlaufplanung, aus den Besonderheiten des Intercontinehtalverkehrs
_ (VerspétUngen, Verfriihungen) oder-auch aus dem Umstand ergeben, dass der
vFlughafen als Heimatflughafen ‘oder Wartungsschwerpunkt  von

Fluggesellschaften fungiert."’

Danach ware  in ’de'r .Zeit von 0.00 Uhr bis 5.00 Uhr kein regelmaliger
- Flugbetrieb moglich. Fluge zwischen 22.00 Uhr und 24.00 Uhf sowie zwischen
5.00 Uhr und 6.00 U,hr sollen nur dann erlaubt werden, wenn sie aué _
“nachvollziehbaren Griinden nicht auf den Tag gelegt werden kénnen. Die
‘ - Einfihrung eines Nachtflugverbotes soll die Larmbelastung fur die Anwohner
des Flughafens reduziefen.Fraglich ist, welche Folgen sich daraus fur die

wirtschaftlichen Wirkungen des BBI auf die Region ergeben.

. Die Einfuhrung einer Kernruhezeit fuhrt zu ein'er Verschlechterung der
Angebotsbedingungen des BBI gegeniiber den Airlines. Daraus kénnen
Folgen fur die Umlaufplanung. und die Stationierungsorte der Airlines

resultieren. Dies kann zu Arbeitsplatzverlusten auf dem Flughafen

3 Airport Research Center GmbH, Der besondere Bedarf an der Durchfithrung von
' Flugbewegungen wahrend der Nachtzeiten am Flughafen Berlin Brandenburg
International, Aachen 2007, S. 9. ' '

Koln: 20.06.2007
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(Alrllnes Reinigung, lnstandhaltung Wartung ..) und im Umland (Hotels,

Gaststatten Handel, ...) fihren.

o Auf die Einfuhrung einer Kernruhezeit kénnen die Airlines mit einem
sinkenden Flugangebot reagiereh. In der Folge wirde der
Passagierverkehr auf dem BBI geringer ausfallen als bisher prognostiziert.
Damit kdme es zu Beschaftigungseinbussen auf dem Flughafen
(Abfertigung, Shops, Restaurants, ..) und im Umland durch

Kaufkraftverluste (Hotels, Gaststatten, Handel, ...).

. Die Einfiihrung einer Kernruhezeit fuhrt dazu, daés Reisende wéniger
- flexibel in ihrer Reiseplanung und -durchfiihrung sind. Dies kann bei
rGeschéftsreisenden fur die die Tage‘srandzeiten (morgens und abends)

| besonders wichtig sind, zu Mehrkosten in Form von Arbeitszeitkosten,

Ubernachtungen, Spesen usw fuhren.

Ziel d_er vorliegenden Studie ist es, die regionalwirtéchaftlichen. Auswirkungen, -
die au‘s einer Kernruhezeit resultieren, zu quantifizieren. Der Referenzfall wird
aus den Ergebnissen der Studie aus dem Jahr 2005 abgeleitet. Diese zeigen
die wirtschaftlichen Effekte im best case (regelméfsi'ger gewerblic;her Flugbe-
trieb rund um die Uhr) fir das Jahr 2012 und werden auf der Basis der prognos- |
tizierten‘Verkehrsentwicklung fur das Jahr 2023 fortgeschrieben. Verglichen mit
, diesem Referenifali wird ermittelt, welche Beschaftigungs-, Einkommens- und
‘Wertschopfungsverluste zu erwarten sind, wenn ein Nachtﬂugverbot in Kraft

tritt. Dabei werden zwei restnktlve Szenarien unterschleden

1. Medium-case-Szenario (Szenario m): Ein regelmaﬁlger gewefblicher

Flugbetrieb ist in der Zeit von 5.00 bis 24.00 mdglich.

2. Worst-case-Szenario (Szenario w): Ein regelmaBiger gewerblicher

Flugbétrieb ist nur in der Zeit von 6.00 bis 22.00 Uhr moglich.

‘In dem vorliegenden Gutachten wird in einer Szenarienanalyse abgeschatzt,
welche Auswirkungen sich aus der Beschrankung des regelméBigen

~ gewerblichen Luftverkehrs in der Passage ergeben.

Kln, 20.06.2007 . | | 10
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2. ~ Methodisches Vorgehen der Untersuchung
2.1 " Zeithorizont der Untersuchung

in Abstimmunyg mit dem Auftraggeber wird als Zeithc)rizont for das Gutachten
das Jahr 2023 gewahit. Far dleses Jahr werden auf dem BBl 30 Millionen

Passagiere prognostiziert. 4

N

2.2 | Abgrenzung und Strukturdaten der Untersuchungsregion

Da der BBI der Flughafen fur die Lander Berlin und Brandenburg sein wird, er-
folgt eine Quantifizierung der regionalwirtschaftlichen Effekte fur diese Bundes-
~ lander. Seit dem 1. Januar 2001 gliedert sich Berlin in zwblf Bezirke. Teil des
Bundeslands Brandenbun;g sind die vier kreisfreien Stadte Brandenburg an. der
Havel, Cottbus, Frankfurt (Oder) und Potsdam sowie weitere 14 Landkreise.

Flache und Bevélkerungszahl (zum 31.12.2005) sind in Tabelle 1 dargestellt.

Tabelle 1: Fldche und Bevélkerungszahl der Untersuchungsreglon
, (Stand 31. 12 2005)
‘Bundesland _ Fliche Bevﬁlkerung Bevblkerungsdichte
- : : ‘ (31.12.2005) | (Einwohner pro gkm)
| Berlin - ; 892 qkm 3.395.000 ’ 3.807
Brandenburg . 29.479 gkm 2.559.000 87
Untersuchungsregion 30.370 gkm 5.955.000 o 196

Quelle: Http://www.statistik—berlin.de.

Berlin weist eine Bevélkerungszahl von etwa 3,4 Mio. und Brandenburg von
knapp 2,6 Mio. auf. In der Untersuchungsregion liegt damit die Bevolkerungs-

zahl bei insgesamt knapp 6 Mio.

Insgesamt sind in der Untersuchungsregion im Jahr 2006 etwa 2,6 Mio.
Erwerbstatlge beschaftigt. Davon entfallen auf das Land Berlin 60% und auf

| Brandenburg 40%.

 4 AvioPlan, Ausbau Flughafen Schoénefeld - Antrag auf Planfeststellung M 1
Verkehrsprognose und Modellﬂugplan Berhn 2000.

Koln, 20.06.2007 S | 11
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Tabelle 2: Anzahl der Erwerbstitigen in der Untersuchungsregion
(im Jahresdurchschnitt 2006)

Berlin | Brandenburg | Untersuchungsregion
, i gesamt
in 1.000 in 1.000 "~ in 1.000
Land-, Forstwirtschaft, : " 51 i 37,1 ' 422
Fischerei » , ’
‘Produzierendes Gewerbe 143,7 136,2 279,8
(ohne Bau) )
Baugewerbe = - 70,8 90,0 160,8
' Handel, Gastgewerbe und : 363,9 2527 616,7
Verkehr
Finanzierung, Vermietung und 352,0 139,7 - e 4917
.Unternehmensdienstleister ' : ]
| Offentliche und private - 8632,8 358,9 991,7
Dienstleister ‘ B ’
Erwerbstitige insgésamt ‘ 1.586,3 . 1.014,7 o 2.583,0

Quellen: * http://www . statistik-berlin.de.

Die Arbeitslosenquote in der Untersuchungsregion liegt mit mehr als 18% im
Jahrestrchschnitt 2005 deutlich tiber dém Bundesdurchschnitt (11,7%).

Insgesamt sind etwa 560.000 Personen arbeitslos.

Tabelle 3: _' , - Anzahl der Arbeitslosen und Arbeitslosenquoten in der

Untersuchungsregion (im Jahresdurchschnitt 2005) |
Berlin | Brandenburg | Untersuchungsregion
_ gesamt
Arbeitslose ) | 319178 243.875 563.043
Arbeitslosenquote : 19,0% 18,2% 18,6%

Quelle: http://www.statistik-berlin.de.

Zur Kennzeichnung der regic')nalen‘ Wirtschaftskraft wird vielfach das regionale
. Bruttoinlandsprodukt (BIP) herangezogen. Die in einer Region in einer Periode
erwirtschafteten Guter und Dienstleistungen werden als Indikator fur die

“regionale Wohlfahrt verwendet. Im Jahr 2005 ist ein BIP~ in der

Koln, 20.06.2007 | | | o | 12
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- Untersuchungsregion von 126 Mrd. € erwirtschaftet worden. In Berlin betragt
das BIP 78 Mrd. € und in Brandenburg 48 Mrd. €. '

Tabelle 4: Bruttowertschopfung, Bruttoinlandsprodukt, Pro-Kopf-
Einkommen und Arbeitsproduktivitat in der
Untersuchungsregion (2005, in jeweiligen Preisen)

'| Untersuchungs- _

‘ Berlin |Brandenburg region Deutschland

Bevélkerung (in 1.000) " 1 3.395 2559| 5955| 82.438

.| Erwerbstatige (in 1.000) 1.544 1.009 25531 . - 38.726
BIP (in Mrd. €) 78 48 126 2.241
BWS (in Mrd. €) 71 43 115 ‘ 2.023
BIP pro Kopf | 23100 = 18.800 21.200 27.200
BIP je Enwverbstatigem ~ 50.700 | 477700 | 49.500 57.900
BWS je Erwerbstatigem . 46.100 _43.000 | 44.9b0 52.200

Quellen:  http://www_statistik-berlin.de, http://www.destatis.de.

 Das Pro-Kopf-Einkommen (BIP pro: Kopf) liegt in der Untersuchungsregion mit

rund 21.200 € um etwa 6.000 € unter dem Bundesdurchschnitt. In Berlin liegt
dabei trotz der Hauptstadtfunktion das Pro-Kopf-Einkommen bei 85% des

Bundesdurchschnitts und in Brandenburg bei 69% des‘Bu‘ndesdurchschnitts.

Das BIP je Erwerbstatigem Iiégt in der Untersuchungsregion um etwas mehr als

7.000 € unter dem Bundesdurchschnitt. Auch hierbei steht Berlin mit knapp
88% des Bundesdurchschnitts besser da. Brandenburg erreicht aber hier

‘ }immerhin mehr als 80% des bundesdeutschen Niveaus.

Die Bruttowertschc’jpfung in der Region betragt 2005 115 Mrd. €. Die regionale

Arbeitsproduktivitat (BWS je Erwerbstatigem) liegt mit 44.900 € um etwa

7.000 € unter dem bundesdeutschen Durchschnitt. Eine verbesserte und

hochWertige Luftverkehrsanbindung der Untersuchungsregion kann “einen

Beitrag dazu leisten, die Lucke zwischen regionaler Arbeitsproduktivitat undv :

bundesdeutschem Durchschnitt zu schlieen. Fur die Wirtschaft als Nutzer des

Kdin, 20.06.2007
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.Luftverkehrs‘ entstehen Vorteile, die sich vor allem in einer besseren Erreich-
barkeit und kostengtinstigeren Verbindungen darstellen. Diese Effekte schlagen

-sich nieder in Produktivitatssteigerungen und Kostensenkungen far die regio-
nale Wirtschaft.

Tabelle 5: Bruttowertschopfung (in Mrd. €) nach Wirtschaftsbe-

reichen (2006)
| Land-, Forst- | Produzieren- " Dienst-
Insgesamt wirtschaft | des Gewerbe | leistungen
72,6 0,1 13,3 59,3
Berlin : o
100% 0,1% 18,3% 81,7% /
: 446 - 1 11,4 32,2
Brandenburg
' 100% 2,2% 25,6% . 712,2%
, 117,2 ' 1.1 247 . 915
Untersuchungsregion : ,
100% 0,9% | 21,1% 78,1%
A 2.079,0 20,1 622,0 1.436,9
Deutschland : ~ '
' 100% ; 1,0% 29,9% 69,1%

- Quellen  http://www statistik-berlin.de, http://www.destatis.de.

Betrachtet man di'e Wertschodpfung nach. Wiﬁschaftsbereichen, SO zeigt sich,
dass das Produzierende GeWerbe in Brandenburg mit Gber 25% einen deutlich
héheren Anteil hat als in Berlin (18%) Auf den Dlenstlelstungssektor entfallt in
der Untersuchungsregion ein Anteil von etwa 78% an der Wertschopfung
Verglichen mit dem bundesdeutschen Durchschnl_tt liegt der Anteil der

Dienstleistungen damit um 9%-Punkte héher.

23 Verkehrliche Ausgangslage

Die Luﬂverkehfsnachfrage in Deutschland findet nach den pblitischen Ereig-
nissen (Terror) und externen Schocks (SARS) sowie der konjunkturellen Ein-
tribung in den Jahren 2001 bis 2003 Iahgsam wieder auf den urspriinglichen
Wachstumspfad zuruck Im Jahr 2004 liegt das Fluggastaufkommen auf den

deutschen Flughafen bereits wieder um 8 5% Uber dem Wert aus dem Jahre

Koln, 20.06.2007 - - | 14
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2000. Im Jéhr 2006 sind es 18,4% mehr Fluggéaste als im Jahr 2000. Die

Entwicklung der Fluggastzahlen auf den deutschen Verkehrsflughafen ist in der

folgenden Tabelle 6 dargestelit.

Entwicklung der Fluggéste in Berlin und auf den deut-

“Tabelle 6:
: schen Flughéfen insgesamt (1991-2006)
Berliner
Berlin Tegel Berlin Flughafen- Deutsche
Jahr und Tempelhof | Schénefeld system - Flughéfen
Anzahl Fluggaste in 1.000 - |
1991 6.874 -1.106 7.980 .79.022
1992 7.504 ' 1.524 9.027 88‘.046
| 1993 8.193 1.641  9.834 - 94.709
1994 8.370 1.900 10.270 101.587
1995 9.046 1.971 - 11.016 ‘110.385 ‘
1996 9.092 1.858 10.950 113253
1997 9.610 1.955 11.565. 120.358
1998 9.815 1.947 11763 125.970
1999 10.446 1.932 - 12.378 134.589
2000 11.101 2209 13.311 143.562
2001 10.683 1.915 12.599 140.640
2002 10.493 1.688 12.181 136.651
2003 11.555 1.751 13.306 141.936
2004 11.490 . 3.382 14.872 155.715
2005 12.079 . -5.075 17.153 165.449
2006 12.447 6.059 18.507 174.215 .
Anmerkung: In den deutschen Flughéfen enthalten sihd die 19 internationalen
v Verkehrsflughéfen. _ \
Quelle: Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughdfen (ADV), ADV-Monats-

statistik, Stuttgart, div. Jahrgénge; Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH.

-Kéln, 20.06.2007
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Der Luftverkehr auf den Berliner Flﬁghéfen entwickelte sich bis zum Jahr 2004

verglichen mit dem Luftverkehr auf allen deutschen 'Flughéfen unterdurch-

schnittlich.

-Abbildung 1: Entwicklung des Fluggastaufkommens: Berliner Flugha-
; fensystem vs. deutsche Verkehrsflughédfen (1991 - 2006;
- 1991=100) :

250

' Deutéche Verkehrsflughafen

200

150
- Berliner Flughafensystem

100 -

50

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Quelle: Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen (ADV), ADV-Mo-
’ natsstatistik, Stuttgart, div. Jahrgénge; Flughafen Berlin-Schénefeld GmbH.

Wahrend die Passagierzahlen im Zeitraum 1991 bis 2004 auf den deutschen

Flughafen um etwa 5,4% pro Jahr anstiegen, betrug das Wachstum auf den

Berlin'er Flughafen lediglich 4,9% pro Jahr. Uber den gesamten Zeitraum

steigen die Passagierzahlen deutscher Flughafen um 97% an, die

Passagierzahlen des Berliner FIthafensyétems nur um 86%. -

Durch den verstarkten Markteintritt‘ der Low cost cérrier vor allem auf dem
Flughafen SChénefeld Gberholt jedobh die Berliner Entwicklung die EntWickIUng
des Passagieraufkommens aller deufschen Verkehrsflughafen. Wahrend das
Passagieraufkommen in Deutschland insgesamt von 2004 bis 2006 um 9,1%

wéchst, liegt dieses Wachstum auf den Berliner Flughafen bei 24,4%. Dabei hat

der Flughafen Schénefeld den weitaus gréBten Anteil am Wachstum. Im Jahr -

Kéln, 20.06.2007
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2006 liegt das Aufkommen hier um 2,7 Mio. Passagiere hoher als in 2004. Auf
den Fiughafen Tempelhof und Tegel zusammen falit die Steigerung mit knapp 1

Mio. Passagieren vergleichsweise gering aus.

Auch fur die Zukunft ist mit einém hohen Luftverkehrswachstum auf den

~ Berliner Flughafen zu rechnen. Prognosen gehen davon aus, dass die
Passagierzahlen auf dem Flughafen BBI in 2023 bei 30 Mio. hegen werden.
‘Damit liegt das gesamte Passaglerwachstum von 2006 bis 2023 bei 62%, das

duréhschnittlic,he jahrliche Wachstum betragt knapp 3%.5

Abbildung 2: Entwicklung des Passagieraufkommens auf den Berliner-

Flughifen / auf dem BBI (2006-2023)

35.000

30.000 : : ; >

25.000 ———— : SN

20.000 — PR

15.000 - : -

10.000 . ' _

5.000 e
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Quelle: Verkehrsstatistik der Berliner Flughafen (fur das Jahr 20086), AvioPlan: Aus-
bau Flughafen Schoénefeld - Antrag auf Planfeststellung. M1 Verkehrsprog-
nose und Modellflugplan, Berlin, 17. Februar-2000 (fur das Jahr 2023)
eigene Berechnungen (fur die Jahre 2007-2022).

24 : Vorgehensweisé zur Ermittlung der regionalwirtschafﬂichen
Wirkungen einer Beschriankung des regelmal&:gen gewerblichen.
Luftverkehrs auf dem BBI

Das Gutachten vergleicht zwei Szenanen mit unterschiedlichen Zeitenlagen} far

den regelmaRigen gewerblichen Luftverkehr mit dem Referenzfall "Flugbetrieb

s Angében der Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH.

Kéin, 20.06.2007
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rund um die Uhr". Die Szenarien umfassen verschieden lange néchtliche

Ruhezeiten (0.00 bis 5.00 Uhr; 22.00 bis 6.00 Uhr) und unterscheiden sich vor

allem in den Passagierzahlen, der zeitlichen Flexibilitat des Flugangebotes, der
Anzahl der stationierten und der Anzahl der gewarteten Maschinen auf dem BBI

(Kapitel 3).

\

Die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen des .Referenzfallls wurden im Jahr
2005 in der Studie "Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin Brandenburg
International BBI" fur das Jahr 2012 ermittelt. Es ergaben sich die in der

folgenden Tabelle angegebenen Ergebnisse.

Tabelle 7: Reglonalwwtschafthche Effekte des BBI (Ausbau 2005- . !
o 2010, Betrieb- 2012)
Wirtschaftliche Effekte Beschéftigung (Mannjahre) '42.900
des Ausbaus des BBI Einkommenseffekt (Mio. €) * 1.400
(2005 b's 2010) Bruttowe‘rtschépfungseffekt (Mio. €) + 2.000
Regionalwirtschaftliché Beschaftigungseffekt (Arbéitsplétze) 73.000
Effekte des Betriebs : :
des BBI (2012) Einkommenseffekt (Mio. €) ‘ 2.300
‘ Bruttowertschépfungseffekt (Mio. €) 3.400

Quelle: Baum Herbert, - Schneider, Jutta, Esser, Klaus, Kurte, Judith
Wrtschafthche Effekte des Airport Berhn Brandenburg International BBI,
Koin 2005, S.12.

Aufgrund des weiteren Zeithorizontes in dieser Studie missen die |

- regionalwirtschaftlichen Effekte des BBI fur das Jahr 2023 als Referenzszenario

Zugrunde gelegt werden. Dazu sind vor allem zwei Anpassungen notwendig:

. Es ist zu beriicksichtigen, dass in 2023 ein héheres Passagieraufkommen

_auf dem BBl abgewickelt werden wird als in 2012. Fur das Jahr 2012

wurde in der 2005er Untersuchung von etwa 20 Mio. Passagieren

_ausgegangen Fir 2023  wird eme Passagierzahl von 30 Mio

' prognos’nz:ert Damit stelgen zunachst dlejenlgen Wirkungen, dle von der

Anzahl der Passaglere abhéngig sind. Hier sind u.a. die Wirkungen, die

sich aus dem Luftverkehrsangebot, der Leistungserstellung und den

Ka_ufkraftwirkungen ergeben, zu nennen.

‘Koln, 20.06.2007
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. Zwischen 2012 und 2623 wird die Produktivitat der Arbeitskrafte steigen.
Das bedeutet, dass der gleiche Output in 2023 mit einem geringeren Input
als in 2012 erzielt werden kann. Aus diesem Grund werden die
wirtschaftlichen Wirkungen nicht proportional zum Passagieraufkomr’nen

ansteigen, sondern vielmehr unterproportional.

Die wirtschaftlichen Auswirkungen des BBl fur das Jahr 2023 im Szenario

"Betrieb rund um die Uhr" werden in Kapitel 4 quantifiziert.

Das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts sieht fir den BBI eine zeitliche
Beschrankung des regelmaRigen gewerblichen Luftverkehrs vor. Um die
Auswirkungen dieses Urteils auf die regionale Wirtschaftskraft (Beschéatftigung,

Einkommen, Wertschépfung) einschétze'n'z,uv kénnen, werden in Kapitel 5

dem Referenzfall verglichen. Aufgrund plausibler = Annahmen zu den

sz'enariven, die einen zeitlich eingeschrankten Flugbetrieb widérs‘piegeln, mit .

Auswirkungen einer Einschrankung des Flugbetriebs lassen sich die

: regnonalwnrtschafthchen Folgen im Vergleich zum unemgeschrar ten Betrieb

- quantifizieren.

Kapitel '6' fasst die Ergebnisse der Szenarienanalyée zusammen>undg

verdeutlicht damit die 'reQionalwirt’schaftlicheh Auswirkungen, die sich beziiglich
Beschaftigung, Einkommen, Bruttowertschopfung und fiskalischen Einnahmen

aufgrund eines eingeschrankten Flugbetriebs auf dem BBI ergeben kdnnen.

Kdln, 20.06.2007
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3. Definition der Szenarien zur Ermittlung der Auswirkungen eines
Nachtflugverbots am Flughafen BBI

Um die Auswirkungen eines maoglichen Nachtflugverbotes am Flughafen BBI
berechnen zu kénnen, missen zundchst Szenarien definiert werden, die das
Airline-Verhalten im Fall eines mdglichen Nachtflugverbotes untersuchen und
die Angebotsentwmklungen die am Flughafen BBI dann eintreten, quant:tatlv

und qualltatlv erfassen.

Eine zeitliche Beschréhkung des Flugbetriebs auf dem Flughafen BBl beein- |
trachtigt die Flexibilitat des Luﬁver‘kehrsangebots der Airlines am BBI und deren
Nutzungsverhalten der Flughafeninfrastruktur (z.B. Wartungseinrichtungen, Ab-
fertigungs- und Parkpositionen fiir Flugzeuge etc.). Je nach Ausmal einer
solcheh Be_eintréchtigung kénnen Angebotseinschrénkungen u'nd/oder Abwan-
derungen der Airlines drohen. Es kommt zu negativen'Ruckwirkungen a‘uf'die‘
_ Passagiervolumina, die Anzahl der Flugbewegungén sowie die Anzahl von
Flugzeugstatiohierungen am Standort Berlin. Letztere wiederum sind eine
maBgebiiche GréRe fur Béschéftigungswirkungen, die aus Crew-Statio- .
nierungen und Wartungsaktivitdten am Standort Berlin resultieren. Eine zeitliche
‘Beschrankung des Flugbetriebs am BBl kann somif Wirkungen (auf Ein-
- kommen, Beschaftigung, Wertschépfung) auslésen, die tber die direkten Ange-

botsreaktionen der Alrllnes hinausgehen.

Zur Ermittlung dieser erkungen werden nachfolgend verschiedene Szenarien
definiert, die jeweils unterschiedliche zeitliche Restriktionen fiir den
Flugha'fénbetrieb am Flughafen BBl im Jahr 2023 unterstellen. Fir die |
verschiedenen Szenarien wird das Angebotsverhalten der Airlines untersucht |
und die Reaktionsbéreitschaft der Angebotsparameter (Passagiervolumen,
Flugzeugbewegungen und —statiohierungeh etc.) getestet. Ausgehend von der
Ausgangssituation im Jahr 2006 werden die Angebotsparameter fiir einen
Referenzfall ~ (unbeschrankter  Flugbetrieb), ein medium-case-Szenario
(Fllugbetrieb in der Zeit von 05.00 Uhr bis 24.00 Uhr) und ein worst—case»-'
Szenario (Flugbetrieb in der Zeit von 06.00 Uhr bis 22.00 Uhr) variiert.
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341 Ausgangslage ausgewahlter Reaktionsparametei‘ des
Luftverkehrsangebots an den Berliner Flughé&fen in 2006

Im Jahr 2006 liegt das lokale Passagieraufkommen (ohne Transitpassagiere)

an den drei Berliner Flughéfen bei rund 18,4 Mio. Passagieren. Die Gesamtzahl

der Flugbewegungen an den Berliner F_iughéfen betragt zum gleichen Zeitpunkt

rund 208.000. ‘Davon finden 205.000 Bewegungen in der Passage (Uber alle

Carrierarten) statt. Der GroBteil der Bewegungen wird in den Tagesstunden
(07.00 Uhr bis 21.59 Uhr) abgewickelt. In der néchtlichen Kernzeit (0.00 Uhr —
4.59 Uhr), die im Fall einer weniger restriktiven Besbhrénkung_,d_es Flugbetriebs
von einem Flugverbot betroffen ware, liegen rund '157,3% der Flugbewegungen im
Personrenluftverkehr Im Zeitraunﬁ eines’restriktiven Nachtflugverbotes (22.00
Uhr, bis 05.59 Uhr) fallen immerhin rund 7, 2% der Flugbewegungen im

'Personenluftverkehr an. Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick tber die

Anzahl der Flugbewegungen auf den Berliner Flughafen im Linien- und

| Charterverkehr nach Carnerarten und zelthcher Verteilung der Flige.

Kéin, 20.06.2007
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Tabelle 8: Flughewegungen 2006 auf den Berliner Flughdfen im
Linien- und Charterverkehr nach Flugarten und zeitlicher
Verteilung .
00.00 | 05.00 | 06.00 07.00 20.00 21.00 | 22.00 | 23.00 | Gesamt-
- - - - - - - - - ergeb-
04.59 | 05.59 | 06.59 19.59 20.59 2159 | 2259 | 2359 nis
Konventio- ' ' »
nelle 1.396 360 | 3.384| '83288| 50982| 3644| 282 | 915| 101.798
Carrier 1 ' »
(Passage) »
é‘;‘:’rig:‘s‘ 614 | 675| 4753 | 63826 | 5266| 5798 4960 | 1553 | 87.445
‘| Interkont — .
Linie 2 3 35 2.060 5| . 18 103 1 2.227
(Passage)
Fracht - 897 0 4 197 194 8 2] 233 1.535
Linie . ) . ]
Summe ) .
Linien- 2.909 | 1.047 | 8176 | 149.371 | 11.447 | 9.468 | 7.885| 2.702 | 193.005
verkehr
Charter- .
verkehr 429 94 265 4.875 300 335 307 120 6.725
(Passage) :
Interkont ‘ ,
Charter 1 0 0 43| - 4 2 0 2 52
(Passage) - ' .
Fracht - 43 269 | 328 140 3 255 | 481 15 1.534
Charter .
Summe : . - .
Charter- 473 363 593 5.058 307 592 788 137 8.311
verkehr : . .
Tramp- und
Anforde- 290 19 73 5.816 251 234 77 %6 6.856
rungs- , A4
verkehr . .
Gesamt- 3.672 | 1.429| 8.842 | 160.245| 12.005| 10.294 | 8.750 | 2.935| 208.172
verkehr :
Quelle: Airport Research Center GmbH, Der besondere Bedarf an der

Durchfuhrung von Flugbewegungen wahrend der Nachtzeiten am
Flughafen Berlin Brandenburg International, Aachen 2007, S. 17.

Bedeutend fur negative Beschaftigungswirkungen, die aus einem
~eingeschrankten Betrieb in den Tagesrand- bzw. in den Nachtstunden
resultieren k(‘jnhen, ist auch die Zahl der Flugzeugiibernachtungen an den
Berliner Flughéfen. Diese GroRke unterliegtb. saison- und betriebsbedingten
Schwankungen. Um eine Referenzgrofe fur die Definition der Szenarien zu.
erhalten, wird auf die Zah! der Ubernachtungen in einer,Musterwoche des
Jahres 2006 zuriickgegriffen. Hierfur wird die 38. Kalenderwoche 2006 geWéhlt.

Es handelt sich hierbei um eine betriebstypisch.e Woche mit hoher Nachfrage,
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jedoch ohne absolute Spitzenwerte. Externe Stérungen des Flugangebots, z.B.

durch Unwetter etc. sind fur diese Woche nicht bekannt.’

Tabelle 9: Tigliche Flugzeugiibernachtungen im Personenluftver-
kehr an den Berliner Flughéfen in der 38. KW 2006 '
Airline | TXL THF ‘ SXF
- | Anzahl Anzahl - Anzahl
AB Air Berlin : 9 ‘ , - 1
AF Air France A - -
AZ Alitalia 1 : - ‘ -
- | BA British 1 ‘ - -
_ | DE Condor - - 1
|DI dba 6 1 -
HF Hapagfly ' e 1 - -
1B lberia - -1 - : -
KL KLM , -1 - -
LH Lufthansa 13 - -
LTLTU ' ; = - 2
SN SN Brussels ‘ - 1 -
U2 easyJet - - - ‘ 8
X3 hix ' 1 - .
4U Germanwings - - - 3
Quellé: Miiller, K.F., Berlin Home Base, RegelmaRige Ubernachtungen an Berliner |

Flughafen in der 38. KW 2006, Herdecke 2007.

in der zAugru‘n'de gelegten Musterwoche Ubernachten pro Tag insgesamt 52
Flugzeuge im Personenluftverkehr an allen Berliner Flughéfén. Der Anteil der
Low Cost Carrier an den Ubernachtungen liegt bei 54 Prozent (28 Flugz_euge). :
-Die Ubrigen Ubernachtunge'n' sind groBtenteils Liniencarriern zuzuordnen
(Lufthansa, Air France, Alitalia etc.). Zusétzlich haben einige Ferienflieger

Flugzeugé an den Berliner Flughafen stationiert (z.B. Condor, LTU).

Flugzeugiibernachtungen haben nicht nur Angebo_ts— und Erloseffekte fur die -
Flughafen (z.B. Parkgeblhren, Frequenz und Zeitenlage der Fliige). Von ihnen

gehen auch Beschaftigungswirkungen aus: so kann z.B. ein Zusa‘mmenhang

& - vgl. Airport Research Center GmbH, Der besondere Bedarf an der Durchfithrung -
' von Flugbewegungen wahrend der Nachtzeiten am Flughafen Berlin -
Brandenburg International, Aachen 2007, S. 39. '
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zwischen der Anzahl der Flugzeugubernachtungen und den Beschaftigten in
Wartung und Uberholung sowie dem fliegenden Personal (Crew-Beschftigte)

der Airlines unterstellt werden.

. Der BeschéﬁigUngsortdes fliegenden Personals ist zwar nicht zwingend
gekoppelt an die Ubernachtung der Flugzeuge. Grundsatzlich ist jedoch
davon auszugehen, dass im Fall einer Flugzeugstationierung an einem
bestimmten Flughafen. auch das fliegende Personal in der jeweiligen
Flughafehregion ansassig ist.” Anderenfalls wiirden Ubernachtungskosten,
Transferkosten etc. anfallen,.die in der Regel nur in Ausnahmefillen von

- den Airlines in Kauf genommen werden.

Natirlich wird es Fl.ugzeuge geben, deren Crews trotz Ubernachtung des
Flugzéugs in Berlin nicht dort stationiert éind (z.B. bei Einzeluber-
nachtungen auslandischer Airlines). Auf der anderen Seite wird es jedoch
in gleichem Umfang Carrier geben, die anderenorts Flugzeuge mit Crews
betreiben, die in Berlin stationiert sind. Fir die hien vorzunehmenden
Berechnungen wird daher die vereinfachende Annahme getroffen, dass’
sich diese gegenlaufigen Effekte ausgleichen. Es kann also unterstellt
werden, dass fur jedes Ubernachtende Flugzeug auch eine éntsprechende

Anzahl fliegenden Personals in Berlin beheimatet sein muss.

Die Anzahl der Crew-Beschaftigten lasst sich unter Berlicksichtigung einer
durchschnittlichen Crewstérké von 5 I?_eréonen (2 Personen im Cockpit, 3
als Cabin Crew)a_ ermitteln. Um einen wirtschaftlichen Einsatz der
Flugzeuge- zu gewahrleisten, sind mehrere Crews pro Flugzeug
notwendig. Geht man von einem durchschnittichen Umlauf eines

- Flugzeugs und einer Hochstflugdauer je Crew-Beschaftigtem von rund

‘Angaben von Oliver Aust, Leiter easyjet Unternehmenskommunikation
Kontinentaleuropa in seinem Vortrag "Das Low Cost Modell - zwischen
Konsolidierung und Wachstum" auf dem Luftverkehrsforum am 29.03.2007..

8 Die Crewstarke variiert mit Grofle und Art.des Flugzeugs. Hier wird ein mittlerer
Wert fiir die Crewstarke zugrunde gelegt: Lt: JAR-OPS.19990 - 10.4.2006 - Abs.
b Pkt.1 ist fur bis zu 50 Fluggastsitzen 1 Flugbegleiter notwendig. In 2006 lag die
Zahl der Sitze pro Start in Berlin bei durchschnittlich 117 (ca. 112.000 Starts auf
allen Berliner Flughafen mit 13,1 Mio. Sitzen). Im Schnitt sind damlt rund 3
Flugbegleiter pro Flug erforderlich. '
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900 Std./Jahr® aus, ergibt sich ein Bedarf von etwa 4,5 Crews pro

Flugzeug. ' ‘

Jedes Flugzeug wird nach einem festgelegten Zeitplan kontrolliert,

‘gewartet und Uberholt. Je nach Umfang der Arbeiten unterscheidet man

zwischen Wartung und Uberholung.

- Bei Wartungs-Checks bleibt das Flugzeug im normalen Umlauf. Die
Wartungsaktivitaten reichen von sog. Pre-flight-Checks (Kontrollen

vor jedem Flug) bis zum C-Check, der eine detaillierte Inspektion der

Flugzeugstruktur mit griindlichen Systemtests umfasst.

- Tabelle10: WartUngsereignisse

Ereignis | Intervall " | Bodenzeit
Pre-flight Check vor jedem Flug 20 - 40 Minuten
Ramp ("daily") Check | taglich - 2,5 - 5 Stunden
Service Check " | wochentlich 2,5 -5 Stunden
A-Check alle 350 - 560 | 5 bis zu mehr als 10 _
: - Flugstunden -} Stunden ‘
C-Check nach 15 bis 18 40 - 48 Stunden
: Monaten

Quelle:  Airport Research Center GmbH, Der besondere Bedaif an der:

Durchfiihrung von Flugbewegungen wahrend der Nachtzeiten
am Flughafen Berlin Brandenburg International, Aachen 2007,
S. 34. ’

- Die Uberhqlung von Flugzeugen (sog. Heavy Maintenance) ist
hingegen nur im Abstand von mehreren Jahren féllig. Hierfir muss
das Flugzeug aus dem Umlauf genommen werden, da Arbeiten

anfallen, die mehrere Wochen in Anspruch nehmen.

-An den Berliner Flughafen lassen sich drei Typen von Wartnngsaktivitétén
unterscheiden: sog.. Home "‘Bases, Schwerpunkistationen und Line

Stations. Unterschiede entstehen hierbei je nach Fertigungstiefe in dér

Kéln, 20.06.2007

~ Vgl. hierzu z.B. Klesse, J., et. al., Neue Klassengesellschaft, in: 'Handeljsblatt vom
30.05.07
(http://mvww.handelsblatt.com/news/printpage.aspx?_p=200038&_t=ftprint& b=12
73364). _
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Technik. Flugzeuge,‘die den Wartungsstandort ‘Berlin als Home Base
nutzen, erhalten samtliche Wartungspakete mit umfangreichen Kontrollen
“und Reparaturen an diesem Standort. Auch im Fall von
Schwerpunktstationeh ~ wird ein Grofiteil der anfallenden
Wartungsaktivitadten am Standort Berlin fallig. Lediglich Line Stations
zeichnen sich durch einen 'geringen Wartungsumfang aus. Je nach Art
und Umfang der zu verrichtenden .Wartun,gsarbeiten ist eine’
unterschiedliche Anzahl von Wartungsmitarbeitern und Technikern mit der
v'Durchf'L'lhrung ‘der Arbeiten befasst. Fur die drei Typen der in Berlin
- durchgefuhrten Wartung kénnen - aufgrund von Erfahrungswerten der

Lufthansa Technik AG - folgende Beschatftigtenzahlen untérstéllt werden:
- Home Bases 12 — 14 Mitarbeiter pro Flugzeug,
. Schwerpunktstationen 5 —8 Mitarbeiter pro Flugzeug und

'~ Line Stations 1 — 2 Mitarbeiter pro Flugzeug.

AuBer bei den Pre-Flight-Checks, die vor jedem Flug ’durchgéfuhrt ‘
Werden,‘fallen die Wartungsaktivitaten meist in den Nachtstunden an.
Flugzeuge, die in Berlin stationiert sind, nutzen die Wartungsfaszilitaten
des Flughafens ‘beispieIsWeise haufig wahrend der héchtlichen
Standzeiten. Entsprechend steht  eine grofe Zahl der
Wartungsbeschaftigten  in  direktem Zusarhmenhang mit den
Ubernachtungen de.r'Flugzeugve an den Berliner Flughafen. Fur das Jahr
2006 kann folgende Zuordnung der am Standort Berlin ibernachtenden

Airlines zu den oben aufgefihrten Wartungsstationen unterstellt werden:

- Air Berlin am Standort Tegel und Condor am Standort Schonefeld
nutzen die Wartungseinrichtungen der Berliner Flughafen als Home -
Base. |

- Die Wartungséktivitéten der dba (in Tegel), Lufthansa (in Tegél), :
easyJet (in Schonefeld) und Germanwings (in Schonefeld) sind

| hingegen als Schwerpunkistationen zu bewerten.

- Die ubrigen in Berlin stationierten Flugzeuge (einschlieflich der Air
* Berlin-Maschine in Schonefeld und der dba-Maschine in Tempelhof)

unterhalten Line Stations in Berlin.
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Damit sind in 2006 zehn in Berlin stationierte Flugzeuge den Home Bases -

zuzuordnen, . 30 Maschinen erhalten Wartungsdienstieistungen im

Rahmen einer Schwerpuﬁktstation und 12 Flugzeuge nutzen den

‘ Wartungsstandort Beﬂin zumindest als Line Station.

Doch nicht alle in Berlin durchgefiihrten Wartungs- und Uberholungs-
arbeiten werden an Flugzeugen vorgenommen, die in Berlin stationiert
sind. Insbesondere fir umfangreiche Uberholungsaktivititen werden

Flugzeuge aus dem Umlauf ‘genommen und zu anderen Standorten

Oberfuhrt. Solche Uberfﬂhrungsﬂﬂge, die haufig in den Nachtstunden

anfallen um die Einsatzfahigkeit eines Flugzeugs nicht unnétig zu

beschranken, ’machen einen zeitlich unbeschrankten Flugbetriéb zur

~ Aufrechterhaltung eines Wartungsstandortes unabdingbar.10 Neben den

Standorten in Hamburg und Frankfurt bildet sich zunehmend auch Berlin

~als Standdrt fur derartige Arbeiten heraus. Anbieter in diesem Bereich sind

z.B. die Lufthansa Technik AG, die Condor Cargo Technik, Lufthansa
Bombardier Aviation Services GmbH sowie Air Berlin. Darilber hinaus
werden die Wartungseinrichtungen auch Von Airlines genut_zt,‘ die d‘erartige
Dienstleistungen fremd vergeben haben (z.B. Condor, die die Lufthansa

Technik Berlin mit der Wartung beauﬂragt hat oder easylJet).

Insbesondere der Flughafen Schénefeld hat sich durch die Ansi’edlung der

Lufthansa Technik und der Lufthansa Bombardier Aviation Services zu

einem bedeutenden Wartungsstandort in Deutschland entwickelt. Die

umfahgreichen Wartuhgs— und Uberholungsaktivitaten der Flugzeuge, die

hier durchgefithrt werden, binden in erheblichem Mal Personal. Auf allen

Beschéftigte auf den Bereich Wartung und Uberholung zurtickzufithren.

~ Kdln, 20.06.2007

Vgl. Airport Research Center GmbH, Der besondere Bedarf an der Durchfuhrung

Berliner Flughafen - sind 2umv heutigén Zeitpunkt bereits rund 1.000

.Grolter Arbeifgeber ist der Lufthansa-Konzern (Lufthansa Technik AG,

" Lufthansa Bombardier Aviation Services GmbH u.a.) mit rund 520

von Flugbewegungen. wahrend der Nachtzeiten am Flughafen Berlin

Brandenburg International, Aachen 2007, S. 34f.
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Wartungs-Beschaftigten in Berlin'’. Die tbrigen Beschaftigten im Ber,eich.
‘Wartung und Uberholung verteilen sich auf Condor Cargo Technik'?, Air

Berlin™ und sonstige Arbeitgeber™.-

Es wird bereits deutlich, daés ein grol3er Teil der Aktivitaten (und damit auch
des Wachstumspotentials) an den Berliner Flnghéfen von einer Beschrankung
des Flugbetriebs in den Nachtétunden betroffen ware. Bevor nun jedoch.
mégliche'Auswirkungén einer zeitlichen Beschrénkung Ades Flugbetriebs am
Flughafen BBI fur das Jahr 2023 in entsprechenden Szenarien aufgegriffen
werden, wird zunachst fur einen Referenzfall (Flugbetrieb rund um die Uhr) die-

kunftige Entwicklung der dargestellten Reaktibnsparameter untersucht.

3.2 Referenzfall eines unbeschrénkten Flugbetriebs in 2023

Im Fall eines unbeschrankten Flugbetriebs wir.d fur den Flughafen BBl im Jahf
2023 ein Passagieraufkommen in H6he von rund 30 Mio. Passagieren in der
Passage prognostiziert. '® Im Vergleich zum Passagieraufkommen im Jahr 2006 v
~ ergibt sich somit ein Wachstum voq 62, 8% '

Gleichzeitig fuhrt ein’ zeitlich unbeschr'a'nkter Flugbetrieb in 2023 zu insgesamt
rund 309.000 Flugbewegungen am Flughafen BBI."
fur 2006 wird also hier ein Wachstum von 50,8% erzielt. Das geringere

Wachstum der Bewegungen verglichen mit dem Passagierwachstum ist

Verglichen mit den Zahlen

insbesondere darauf zurlickzufithren, dass im Luftverkehr derzeit insbesondere

 ” Vgl Berliner Flughé&fen, Arbeitsstattenzahlung 2006 — Jobmaschine 2006.

2 vgl. hierzu: hitp://www8.condor.com/tcf—de/ﬂotte.jsp;jsessionid=99E83COE0613A
. FAOE241A88CBAS57BDEO.as8worker.

13 Air Berlin AG, Geschéftsbericht 2006, Berlin 2006, S. 55. Insgesamt sind 438
Beschaftigte in diesem Bereich angesiedelt, davon 121 bei der dba
(Wartungsstandort Miinchen).

1 Vgi. Berliner Flughéfen, Arbeitsstattenzahlung 2006 — Jobmaschine 2006.

' linien- und Charter-Passagieraufkommen in der Passage ohne
Transitpassagiere, vgl. AvioPlan, Ausbau Flughafen Schoénefeld - Antrag auf
Planfeststellung. M 1 Verkehrsprognose und Modellflugplan, Berlin 2000.

16 vgl. AvioPlan, Ausbau Flughafen Schoénefeld - Antrag auf Planfeststellung M1
Verkehrsprognose und Modellflugplan, Berlin 2000. .
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im Regional- und Feederverkehr eine Tendenz zu gft‘)Berem Fluggerat spierar‘
st und allgemein eine hohere Auslastung der Flugzeuge angestrebt wird. Mit
weniger Flugbewegungen kann also eine hohere Anzahl von Passagieren
tranquortiert‘ werden. Diese Uberlegungen der Airlines sind Ausdruck des
verschéarften Kostendrucks im Luftverkehr, der u.a. duréh das Luftverkehrs-

- angebot der Low Cost Carrier begriindet wird.

In der folgehden Tabelle werden fir verschiedene Luﬁverkehrsaﬁen die
.Flugbewegungen an einem Durchschnittstag aus dem Jahr 2006 ermittelt und

mit den Bewegungen im Jahr 2023 verglichen.

Tabelle 11: Flugbewegungen im Passagierverkehr in Berlin am
- Durchschnittstag 2006 und fiir 30 Mio. Passagiere nach
Regionen,  Airline-Strukturelementen und  Airline

Kategorien .
Region Airline Airline "~ Durchschnittstag der

Strukturelement Kategorie Flugbewegungen

’ ' 2006 30 Mio. Pax
. ~ {Anzahl | % |Anzahl| %

fontertal | P Feeder: | kanvertonelle | 119 | 20 | 13 | 19
| Nordafrika) | ' Premium LCC 12| 2 44| 5
onoPont | omentarele | 7o | w0 | 77| 20
Touristik Airline 47 8 35 4
Premium LCC 141 | 24 265 30
LCC ' . 88 15 204 | 23
Interkont "Hub" Berlin 6 1 27 | 3
‘Summe _ , 588 | 100 885 | 100

‘Quelle: Airport Research Center GmbH, Der besondere Bedarf an der Durchfihrung
von Flugbewegungen wahrend. der Nachtzeiten am Flughafen Berlin
Brandenburg International, Aachen 2007, S. 111.

Es zeigt sich, dass'insbesondere‘ der Bereich der Low Cost Carrier am
Flughafen BBl eine gesteigerte Bedeutung erlangt. Eine Verdopplung der
Flugbewegungen im Jahr 2023 (im Vergleich zu 2006)‘sowohl im Hub-Feeder
Ve}rkehr als auch im klassischen Point-to-point Verkehr verdeutlicht das rasante

Wachstum, dass in diesem Bereich angesiedelten Carriern prognostiziert wird.
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Dies impliziert zugleich eine Anteil’svérschie‘bung zugunsten dieses Segments:
wahrend ih 2006 rund 41% der Flugbewegungen auf Low Cost-Verkehre
zurtickzufiihren sind,' werden fir 2023 bereits 58% der gesamten
Flugbewegungen von Low Cost Carriern ausgefuhrt werden. Griinde fiir diese
Marktentwicklung sind insbesondere in den Besonderheiten des Berliner
Luftverkehrsmarkt zu suchen: neben soziodemographischen Merkmalen sind
vor allem die lange Zelt subventionierten Preise im Berliner Luftverkehr

ausschlaggebend fur eine ausgepragte Preissensitivitat."”

Die zunehmende Bedeutung der Low Cost Carrier am Flughafen BBI und die
daraus resultlerende Antellsverschlebung bei den Flugbewegungen hat auch
-Ruckwirkungen auf die Anzahl der Flugzeugubernachtungen im Jahr 2023
Bereits in der Musterwoche im Jahr 2006 haben Low Cost Carrier einen ksehr
hohen Ubernachtungsanteil (54%) an den Berliner Flughafen.’® Fur das Jahr
2023 ist davon auszugehen, dass die Affinitat zu Berlinv-Ubernachtungen dieser

Carrier ahnlich stark ausgepragt ist.

 Es ist anzunehmen, dass die Zahl der Flugzeugubernachtungen an einem
Flughafen vom Ausmal} des dort stattfindenden Luftverkehrs abhéangig ist. Fir
" die nachfolgenden Berechnungen wird daher ein Zusammenhang zwischen der
Zahll der Flugbéweguhgen und den Ubernachtungszahlen der Airlines am
Flughafen BBI unterstellt. Wijrde man jedoch lediglich das Wachstum der_
Flugbewegungen (+50,8%) fir die Entwicklung der Flugzeugiibernachtungen
zugrunde legen, ergeben sich 78 bis 79 regelméaBige Ubernachtungen in 2023.
In diesem Fall bliebe jedoch das starke Wachstum der Low Cost Carrier (58% -
statt = 41% der Flugbewegungen) und deren Uberproportionales
Ubernachtungsvolumen in Berlin unbertcksichtigt. Beziéht' man jedoch die
‘ Ahteilsverschiebﬂng der Low Cost Carrier und der konventionellen Carrier bei

den ‘Flugbewégungen und das iberproportionale U'bernéchfungsvolumen der

v Airbbrt Research Center GmbH, Der besondere Bedarf an der Durchfuhrung' von
Flugbewegungen wahrend der Nachtzeiten am Flughafen Berhn Brandenburg
International, Aachen 2007, S. 111 ' :

' Vgl. hierzu Tabelle 9.
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Low Cost Carrier in Berlin mit in die Berechnungen ein, so ergeben sich fir.

2023 insgesamt 84 Flugzeugiibernachtungen.™

Die gesfe_igerten Ubernachtungszahlen haben Auswirkungen auf Berlin als

Crew-Standort.?° Fiir 2006 wurde ein Bedarf von 4 — 5 Crews pro Flugzeug

unterstellt. Fur. 2023 wird sich dieser Wert aufgrund einer hoéheren
| ‘FIugzeUgnutzung leicht erhohen. Fir die Berechnungen wird im Vergleich zu
2006 somit ein leicht erhdhter Bedarf von 4,75 Crews/ Flugzeug unterstellt.
Gleichzeitig wird die Tendenz zu groBerem Fluggerat auch den Personalbedarf
(insbesondere der Cabm-Crew) steigern. Far 2023 ist somit von einer
,durohschnitﬂichen.Créwstérke von 6,5 Beschaftigten éuszugehen. Aus .der.
- Mult-iplikatioh mit den Flugzeugiibernachtungen in Berlin ergibt sich die Anzahl
der Beschaftigten in 2023. | |

- Die Bedeutung des Flughafens BBI als Warfungsstahdort wird bis 2023 (beit

einem restriktionsfreien Betrieb) iiberproportional anwachsen. Hierfur sind

mehrere Griinde ausschlaggebend.”!

. Die Biindelung der bislang an zwei Standorten (Tegel und Schénéfeld) be-
triebenen Wartungsaktivitaten am ,Single Airport® BBl wird zu deutlichen
Synergieeffekten fuhren. So fihrt die Lufthansa bislang ihre Wart'ungs-
und Kontrollaufgaben én beiden Standorten aus. Die Zusammenfiuhrung
des Flugbetriebs an einem Flughafen fiihrt zu einer besseren Nutzung der
bislang gétrennten Ressourcen. Die hieraus resultierenden Effizienzstei-

gerungen in der Produktion fihren zu AngebotSverbesserungen.

" Hierbei liegt folgende Berechnung zugrunde: Die 52 Ubernachtungen in 2006

teilen sich auf in 28 Low Cost Carrier und 24 konventionelle Carrier: 28 Low Cost.
Ubernachtungen * 41% Anteil -an Flugbewegungen in 2006 * 58% Anteil an

Flugbewegungen in 2023 ergibt 396 Low Cost Ubernachtungen. .24
Ubernachtungen konventioneller Carrier *.58% Altanteil * 39% Neuanteil ergibt
16,1 Ubernachtungen von konventionellen Carriern bei Berlcksichtigung der
Strukturverschiebungen. Uber die Fortschreibung mit dem Faktor 1,508
(Bewegungswachstum 50,8%) fuhrt dies zu 84 Ubernachtungen in 2023 unter
Bertcksichtigung der Strukturverschiebung ‘

20

- Vgl hierzu Kapitel 3.1.
~# vgl. hierzu Airport Research Center GmbH, Der besondere Bedarf an der

Durchfuhrung von Flugbewegungen wahrend der Nachtzeiten - am Flughafen
Berlin Brandenburg International, Aachen 2007, S. 130f .

Kéin, 20.06.2007
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Hierdurch wird wiederum die Nachfrage nach Wartungsdienstleistungen

erhdht. Insgesamt kénnen so die Wartungsaktivitdten ausgeweitet werden.

e Die Ubernahme der dba (mit bisherigem Wartungsstandort Minchen)
durch Air Berlin, lasst zudem _vermufen, dasé im Fall einer
Zusammenlegung der Wartungsstandorfe der gemeinsame |
Wartungsstandort kiinftig am Hauptstandorf Berlin angesiedelt wird. Das
Wachstum der Air Berlin-Werft (bislang in Tegel) erfolgt daher doppelt
getrieben: zum einen durch das gesteigérte Marktwachstum im‘Low Cost-

Segment, zum anderen durch den Einbezug von dba.

: . Ein weiterer Bedeutungszuwachs der Air Berlin-Wartungsfaszilitdten wird -
dadurch erreicht werden, dass auch die LTU mit der Kont-Flotte in die Air
‘Berlin integriert wird und damit in Berlin diese Flugzeuge in die betreute

 Gesamt-Flotte einzubeziehen sind.

e Zudem ist bei einem BédeutUngszuwachs des Wartungsstandorts Berlin -
-auch  mit éinem Anstieg  im .Drittgeschéft (Frémdvergabe von |
» Wartungsdienstléistungen) Zu rechnenﬁ_ Der steigende Kostendruck der
Airlines wird die derzeit zu beoba¢htende Tendenz zum Outsourcing von
bestimmten Unternehmensteilen (wie z.B. der Wartung) wéiter
beschleunigen. Der Standort Berlin wird also nicht nur vom &rtlichen
Bedarf der ansassigen Airlines mit Wartungsfaszilitaten getrieben,‘
sondern wird zunehmend auch fremdvergebene Wartungsauftrége
anziehen. ‘ ”
Das Volumen der in Berlin betreuten Flugzeuge nimmt damit gegentber heute
erheblich zu. Dabei wird das Wartungs—/Uberholungqulumen aufgrund® der
oben ang’esprochenen EntwicklUngen starker zunehmen als es dem Anstieg der -
* Flugbewegungen (+50,8%) entsprechen wirde. Unter der Annahme, dass sich
die Wartungs-/Uberholungsaktivitdten bis 2023 verdoppeln, ergeben sich damit
am Standort Berlin im Jéhr 2023 rund 2.000 Beschaftigte, die in den Bereichen
Wartung und Uberholung tétig sind. ‘

Die Auswirkungen auf die Beschaftigung in der Wartung, die durch die
gestiegenen Ubernachtungszahlen von Flugzeugen am Flughafen BBl in 2023

hervorgerufen werden, sind entsprechend der bereits fr 2006 getroffenen
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\

- Annahmen ableitbar. So sind fir die unterschiedlichen Fertigungstiefen ,i‘m
Wértungsbereich deutliche Variationen im Personaleinsatz erkennbar. Um die

notwendige Beschéftigtenzahl ermitteln zu kénnen, ist zunachst zu erdrtern, wie

.die Struktur der tbernachtenden Flugzeuge am BBI in 2023 hinsichtlich der- '

Wartungsstationen (Home Base, Schwerpunktstation, Line Station) aussieht.
Entsprechend der Angebotsentwicklung der verschiedenen Airlines am Standort

: Berlin wird sich auch dere'n Wartungsbedarf ausweiten.

e Fur 2023 ist davon.auszugehen,daSS Air Berlin (inklusive dba und LTU),
_ GefmanWings, Condor und die Lufthansa den Standort BBI als Home

Base nutzen.

. TUlly und easyldet betreiben Berlin zu diesem Zeitpunkt als

Schwerpunktétation und
. alle anderen Carrier verfiigen in Berlin in 2023 {iber eine Line ‘Station.’

v Entspfechend ist davon auszugehen, dass in 2023 57 Flugzeuge in Berlin ihre
Home Base haben, 21 Flugzeuge dort Schwefpunktstationen betreiben und nur

noch 6 Flugzeuge lediglich eine Line Station in Berlin unterhalten., ‘

Die bisherigen Austhrungeh zur Entwicklung des Flughafens BBI bis zum Jahr

2023 unter vBerUck'sichtigung der Reaktionsparameter Passagierzahlen,.

Flugbewegungen und Airline-Stationierungen gelten fiur den Fall eines
unbeschrankten Flugbetriebs. Ergeben sich hinsichtlich der zeitlichen
" Nutzbarkeit der Airport-Kapazitaten jedoch Einschrankungen (z.B. durch ein
' Nachtﬂugverbot), ist davon auszugehen, dass diese Wirkungen nicht erreicht
werden koénnen. Aus diesem. Grund sollen nachfolgend fir unterschiedlich
starke Einschnitte in die Zeitenlagen des regelmaRigen gewerblichen
Luftverkehrs entsprechende Wirkungshypothesén gebildet werden, die geeigne{
' ~ erscheinen, die Auswirkuhgen eines Nachtflugverbots am Flughafen BBI auf die
Passagierehtwidklung, die Entwicklung der Flugbewegungen und der
Flugzeugstationierungen sowie den Wartungsstandort Berlin abzubilden. Hierzu

werden mafRgeblich zwei unterschiedliche Entwicklungsszenarien untersucht:

1. In einem Worst-case-Szenario st der regelmalige gewerbliche

Flugverkehr in der Zeit von 06.00 Uhr bis 22.00 Uhr méglich.

Kéln, 20.06.2007
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2. In einem Medium-case-Szenario geht mariivon einer Beschrankung des
Flugbetriebs in der nachtlichen Kernzeit (0.00 Uhr bis 05.00 Uhr) aus. Hier

werden ebe.nfalls die Angebotsreaktionen beschrieben.

- Die jewells zu erwartenden Wirkungen werden nachfolgend untersucht und

erlautert

3.3 Worst-case-Szenario: Regelméil&iger gewerblicher Flugverkehr
von 6.00 bis 22.00 Uhr

Die umfassendsten Auswirkungen auf das Angebot und die Nutzung des

Flughafens BBI sind bei einer Befriébsbeschrénkung wahrend der gesamtén
‘Nacht (von 22 Uhr bis 6 Uhr) zu erwarten.

Im Fall eines unbeschrankten Flughafenbetriebs am BBI wird fur das Jahr 2023

ein Péséagierauﬂmmmen in Héhe von 30 Mio. prognostiziert. Bei einer

| Beschrankung der Betriebszeiten des Flughafens wird ein Aufkommen in dieser
~ Hohe nicht zu realisieren sein. Besonders betroffen von einer Einschrankung

des Flugbetriebs sind die folgenden Luftverkehrsarten.??

. Hub-Feeder-Verkehre der konventionellen Airlines sind insbesondere auf

Landungen in den Tagesrandstunden (nach 22.00 Uhr, teilweise nach

23.00 Uhr) angewiesen, um die Anbindung des Flughafens BBI an die

Abendknoten in-den jeweiligen Hubs zu sichern (Zu- und Abbringer). Kann
diese Anbindung aufgrund der restriktiven Flugzeiten hingégen nicht mehr
garantiert . werden, geht dies mit einer Verschlechterung des
Luftverkehrsangebots einher (Z.B. schlechtere bzw. seltenere Hub-

Anbindung).

. Gerade fur das Geschaftsmodell der Low-cost-Carrier haben
Tagesrandzeiten eine groRe Bedeutung. lhre Umlaufpla‘nung sieht in der
Regel Land‘ungen nach 22 Uhr vor, um das Ziel von drei bis vier Umlaufen
pro Tag realisieren zu kénnen. Besteht die Maéglichkeit von Landungen
nach 22 Uhr hingegen nicht mehr, wird nicht nur das Wachstum dieses

Marktsegments am Standort deutlich eingeschrankt, sondern es besteht

22 Muller, K.F., Szenario eines Bewegungsverbotes in Berlin BBI in der Zeit von .

22: OO Uhr bIS 05.59 Uhr, Herdecke 2007, S. 1ff.

- Kéln, 20.06.2007
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auch die Gefahr der Abwanderung einzelner Carrier an Standorte ohne

entsprechende zeitliche Restriktionen.

. Im Touristikverkehr werden hingegen auch die nachtlichen Kernstunden
stark genutzt. Eine Ei'nschrénkung der ‘Flughafenbetriebszeiten wiirde

daher die Wirtschaftlichkeit des Tourismusangebots ex Berlin deutlich

beeintrachtigen. Angebotsumschichtungen dér Fluggesellschaften ‘bzw.',

Abwanderu'ngen vom Standort Berlin sind wahrscheinlich.

Dariiber hinaus werden durch die beschrankten Betriebszeiten auch

Ange‘botswéiterentWicklungen4 und Produkterweiterungen am Luftverkehrs- vv

standort Berlin behindert So ist z.B. die AusdehnUng des Angebots im ..

lnterkont—Verkehr an die Méoglichkeit friher Ankinfte und spater Abflige

gebunden

' Die PassagiereinbuRen, die sich im Jahr 2023 im Fall des restriktiven Szenarios
“mit einer Betriebszeit des Flughafens von 6 Uhr bis 22 }Uh’r ergeben, liegen
zwischen 5 Mio. und 8 Mio. Passagieren. Dieser Ruckgang resultiert
‘malbgeblich aus - dem Markt- und Wettbewerbsverhalten der Airlines.
Ausschlaggébend hierbei sind insbesondere die am Standort Berlin vertretenen
Low Cost Carrier. Durch Abwanderung oder Angebotsreduktion dieser Airl~ines
konnen 15 bis 20 Prozent des Verkehrs am BBI betroffen sein. Dies entspncht
in etwa 5 Mio. Passagieren. Im Fall einer Abflachung des Wachstums in der

Passage (1,4% statt 2,9% jahrliche Wachstumsrate) kann sich der

Passagierruckgang jedoch auf 8 Mio. Passagiere erhdhen.? In diesem Fall -

“werden im Jahr 2023 lediglich 22 Mio. Passagiere (statt 30 Mio.) den Flughafen

" BBI nutzen.

Um die moglichen Reaktionsmechanismen der Airlines abbilden zu kénnen,
werden die Schwankungsbreiten des moglichen Passagierriickgangs in zwei

Teilszenarien abgeblldet

o. . Im Szenarlo w-1 werden fur 2023 25 Mio. Passagiere am BBI zugrunde
~gelegt (aufgrund Abwanderung/ Angebotsreduktion der " Airlines,

insbesondere der Low Cost Carrier).

2 Miller, K.F., Szenario eines Bewegungsverbotes in Berlin BBI in der Zeit von
22.00 Uhr bis 05.59 Uhr, Herdecke 2007, S. 5f.

- Kéln, 20.06.2007
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e Das Szenario w-2 betrachtet hingegen den extremen Fall einer
Angebotsreduktion der Airlines bei éinem gleichzeitig abgeschwéchten

Passagierwachstum (22 Mio. Passagiere am BBI in 2023).

Das Wachstum der Passagierzahlen erleidet also inf_olgé der
Angebdtsmodifikationen bzw. des‘AngebotsruCkgangs der Airlines Einbufen im

Vergleich zu einem restriktionsfreien Flughafenbetrieb.

" Die Angebotseinschrankungen der Airlines auBern sich zudem auch in einem
Ruckgang der Flugbewegungen. Hier kann im Fall des worst—case—Szenarioé
nur eine Zunahme zwischen 15% unbd 29% verzeichnet werden. Hierbei wird
wiederum unterstellt, dass aufgrund der Tendenz zum gréf3eren Fluggerat und
besseren Flugzeugauslastung?® das Wachstum der Flugbewegungen leicht

hinter dem Passagierwachstum (17% bzw. 27%) zuriickbleibt. Damit werden
e im Szenarlo w-1in 2023 rund 236 000 Flugbewegungen und
. im Szenarlo w-2 rund 265. 000 Flugbewegungen |

im Personenluﬁverkehr unterstellt.

Im restriktionsfreien Referenzszenario wurde flr die Berechnung der
Ubernachtungszahlen ein = Zusammenhang zwischen der Anzahl der
Flugbewegungen und der Zahl der Flugzeugubernachtungen an einem
Flughafen unterstellt. _Gesteigerf wurde dieses Wachstum noch durch den
,,Strukturbonus“, der aus der verstarkten Prasenz der Low Cost Carrier am
Flughafen BBI (mit hoher Ubernachtungsaffinitat in Berlin) resultiert. Es wurde

aISo eine uberproportionale Steigerung der Ubernachtungszahlen ermittelt.

Im nun beschriebenen \‘Wofst—case—Szena'rio kann jedoch 4aufgrund der
Angebotseivnsc‘hrénktmgen der Airlines eine pauschale Ableituﬁg der
Ubernéchtungszahlen [iber die Wachstumsrate der Flugbewegungen nicht
mehr durchgefihrt werden. Es ist vielmehr eine airlinespezifische Betrachtung
anzuste‘llen,- die Auskunft Uber die Entwicklungen einzelner Carrierarten

~ hinsichtlich ihrer Stationierungen am Flughafen BBI im Jahr 2023 gibt.

. Eih LStrukturbonus” fur ‘die Prasenz der Low Cost Carrier am Flughafent

" BBI kann im Fall des Worst Case Szenarios nicht mehr aufgeschlagen

2 Vgl. hierzu Ausfihrungen auf S. 27f. )
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werden. Gerade der Bereich der Low Cost Carrier ist aufgrund der
restriktiven  Betriebszeiten am. Flughafén BBl stark in seiner
Umlaufplanung betroffen. Es ist daher davon auszugehen, dass es hier zu
deutlichen  WachstumseinbuBen,  unter Umstanden sogar zu

Abwanderungen bestimmter Carrier kommt.

o Lediglich im Fall der dba (weitergefiihrt als Teilbetrieb der AirBerlin) kann
davon ausgegangen'werden, dass aufgrUhd der zumeist innerdeutschen
Destinationen die: restriktiven Rahmenbedingungen einer
Betriebseinschrankung in der Zeit von 22.00 Uhr. bis 06.00 Uhr das
Angebot weniger Stark' beeinflussen. Weiterhin ist vorstellbar, dass bei
wéitgehend fehlendem Wettbewerb (aufgrund der AbWanderung der
‘zume’ist‘ auslandischen Konkurrenz) auch Germénwings mit einem hohen
Anteil innerdeutscher Strécken den Flugplan entsprechend anpassen
kann. Bei derzeit 10 étationierten Flugzeugen dieser Carrier und den |
" unterstellten Wachstumsraten der Flugbewegungen ist also fur 2023 von

12 tibernachtenden Flugzeugen auszugehen.

) Auch bei den konventionellen Carriern ist mit deutlichen innschnit’t’en im
Flugangebot zu rechnen. Der Bedarf an Flugzeitén insbesondere in den
Ta’gesrandstu'nden fuhrt auch hier zu einer Reduktion des Flugangebots
und damit einhergehénd auch zu geringeren Ubémachtungszahlen. Im

- Fall der restriktiven Zeitenlage des Flughafenbetriebs werden Iedigii‘ch 10
Flugzeuge (der bislang 13 Flugzeuge) der Lufthansa Berlin als
regelmaBIgen Ubernachtungsort nutzen. Zusatzlich ist davon auszugehen
dass 6 Maschinen der Gbrigen Carrier in Berlln stationiert bleiben. Aus
dem Wachstumspotential kénnen noch 2 weitere Ubernachtungen (AY

Finnair und SK SAS) rekrutiert werden.

e Im Fall der touristischen Carrier kann “auf B‘asi's ‘der heutigen
Flugstrukturen nur TUIfly bei derart restriktiven Betrlebszelten eines BBI
" das Flugangebot und auch. dle Ubernachtung einer Maschine
aufrechterhalten. ‘Die» ibrigen - Touristikcarrier sind hingegen auf die\
Nutzung der ,Nachtstunden angewiesen, SO dass hier deﬁtlic_he
Einschrankungen des Angebots zu erwarten sind. Fur die Uberhachtung

der bislang in Berlin stationierten Touristikcarrier lasst sich unter diesen

Kéln, 20.06.2007 L | | 37




IfV Kéin ' Regionalwirtschaftliche Effekte einer Betriebsgenehmigung mit
KE-CONSULT : : Kernruhezeit fiir den Airport Berlin Brandenburg International BBl

MafRgaben lediglich ein Verbleib einer weiteren Maschine am Flughafen

BBI im Jahr 2023 vermuten. Hierbei ist das Wachstumspotential bereits'

beriicksichtigt.

Unter Beachtung diéser airlineseitigen Angebotsreaktionen im Fall einer
restriktiven Einschrankung der Betriebszeiten am Flughafen BBl kénnen fur
2023 lediglich 32 Flugzeugi]bemachtungen‘abgeléitet werden. Die Zahl von 32
stationierten Flugzeugen ist als Mittelwert anzusehen. Um jedoch den
Schwankungsbreiten des F"assaQieraufkommens und der Flugbewegungen
Rechnung zu tragen werden fur die betrachteten Teilszenarien 36 (Szenano w-

1) bzw. 28 (Szenario w—2) stationierte Flugzeuge angenommen.

Hinsichtlich der Crew-Stationierung am Standort Berlin sind ‘a’ufgrund der
rucklaufigen Uberhachtungszahlen am BBl in 2023 fur den Fall des restriktiven
Betriebssienarios (im Vergleich zum restriktionsfreien Referenzszenario)
deutliche BeschaftigungseinbuBen zu erwarten. Verstdrkt wird diese
" Entwicklung noch dadurch, dass im Fall des Worst-case-Szenarios zusatzlich
die Créwstérken und —strukturen-des Basisjahrés 2006 zu unterstellen sind (5
CreWmitglieder, 4,5 Crews ‘pro Flugzeug). Im Fall des Worst-case-Szenarios
sind weder deutliche Steigerungen der Flugzeugnutzung zu erwarten (éufgrund
der; Angebotseinschrankungen), noch ist ein Anétieg der kgenutzten
FlugzeuggréRe wahrscheinlich. Der Bereich de_r Low Cost Carrier, die starke
Tendenzen zur Steigerung der FlugzeuggréfBe aufweisen, ist in besonderem

MaRe von Angebots- und Wachstumseinschrénkungen betroffen.

Besonders starke Einschrankungen durch  die restriktiven
Flughafenbetnebszelten sind auch lm Berelch der Wartungsaktlwtaten zu
erwarten. Vor dem Hintergrund der zuvor beschriebenen anbieterseitigen
Entwicklungsszenarien  hinsichtlich  der Flugzeugstatlonlerungen ~ und

Angebotseinschrankungen ist davon auszugehen, dass nur noch Lufthansa den

Flughafen BBI als Schwerpunkistation im Rahmen der Wartung betrachtet (10 v‘

Flugzeuge). Die Ubrigen Carrier werden in Berlin hingegen nur noch Line

Stations  unterhalten  und ihre Wartung ansonsten  an kunftigen

Ubernachtungsflughafen durchfiihren lassen.

Wartungen werden zu groBen Teilen in den Nachtstunden durchgefihrt, um

den Umlauf und damit die wirtschaftliche Nutzbarkeit der Airlines nicht
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ObermaRig stark zu bee_i‘nﬂussenﬂ Eine nachtliche Betriebsbeschrankung des
Flughafens. reduziert  nicht nur die Wartungsarbeiten, die auf die
Ubernachtungen der Flugzeuge zurlickzufiihren sind, sondern macht auch
nachtliche ‘Uberfuhrungs‘ﬂuge fir Wartungs- und Uberholungsaktivitaten
unméglich. Die Wirtschaftlichkeit des Wartungsstandortés Berlin wird hierdurch
in groBem Male beeintrachtigt. Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund,.
~ dass die in Berlin beheimateten Wartungsdienstleister tber hinreichende
al-tem}ative Standorté in Europa verfiigen, die mit einer weniger ‘restriktiyén

. Zeitenlage im Flugbetrieb belastet sind.

Abwanderungen bestehender Dienstleister sind vor allerﬁ vor dem Hintergrund'

wahrscheinlich, -dass bislang die . Wartungsstandorte der verschiedenen
- Anbieter an zwei Berliner Flughafen (Tegel und Schonefeld) verteilt sind. Bei
lnbetriebnahme des BBI missen die Kapazitaten 'somit an einem Standort

(Schonefeld) zusammengefuhrt werden. Dies ist nicht ohne -Investitionen

(Hallen, lnfrastruktur etc.) der Wartungsdlenstlelster mogllch Es stellt sich also »

die Frage, ob Wartungsanbieter in Tegel (Air Berlin), uberhaupt von der

Umzugsmc‘jglicvhkeiti zum BBl Gebrauch machen oder nicht stattdessen die

Investitionen an einem, in zeitlicher Hinsicht restriktionsfreien Standort leisten

und somit Berlin verlassen.

‘Auch bei den derzelt berelts in Schonefeld ansass:gen Wartungsunternehmen

sind Ruckentwicklungen im  Vergleich  zum bestehenden “Angebot

wahrscheinlich.

. Bei einem Wegfall der Ubernachfung der Condor-Maschine am Standoﬁ
Berlin und bei einer gleichzeitigen Angebotseinschréankung des Carriers
wird der Werftbetrieb der Condor Cargo Technik obsolet. Es ist also auch
hier von einer Abwanderung an einen anderen Standort ahszugehen.
“Gleichzeitig kann sich‘ eine Abwanderung der andor-Faszilitéten negativ
auf den Fortbestand deé. Unternehrhensstandortes der Condor Berlin
GmbH (Administration etc.) auswirken. Eine quantitative Bérijcksichtigung

derartiger Entwmklungen ist jedoch aufgrund der Unsicherheiten nicht
mogllch

. Sowohl die Lufthansa Technik als auch Lufthansa Bombardiér Services
~ werden ihre Aktivitaten in den Bereichen Wartung und Uberholung am
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Standort Berlin nicht weiter ausbauen. Im schlimmsten Fall ware hingegen

sogar davon auszugehen, dass aufgrund der schlechten Erreichbarkeit

und damit der eingeschrankten Wettbewerbsfahigkeit der Betriebe eine

Reduktion der bestehenden Kapazitaten vorgenommen wird. Dies ist vor

allem vor dem Hintergrund als wahrscheinlich anzusehen, dass gerade

der Lufthansa Konzern ﬁber attraktive Alternativen zum Berliner

‘Wartungsstandort verfiigt: sowohl in Deutschland (HAM, FRA), als auch
‘im eurcjpéischén Ausland (Shannon etc.), wo bereits grolle Teile der

Uberholung der Lufthansa-Flotte durchgefiihrt werden.

Aus den vorgenannten Ausfihrungen I&sst sich fir die nachfolgenden

Berechnungen ableiten, dass

. im Szenario w-1 die Wartungssparten des Lufthansa Konzerns den
heutigen Beschaftigungsstand beibehalten und dass sowohl Air Berlin als

vv_auch Condor Cargo Technik keinen Wartungsstandort- Berlin mehr

unterhalten.
. | im Szenario w-2  wird die Reaktion des-Lu‘f’thansa Konzerns stérkér

~ ausfallen. Es wird davon ausgegangen, dass dle Wartungsaktivitdten im

. Verglelch zu 2006 halbiert werden.

3.4 Medlum case-Szenario: RegelmaRiger gewerbhcher Flugverkehr von
5.00 bis 24.00 Uhr :

Im Fall des weniger restriktiven Ent\NicklungSszenarios sind ‘die Auswirkungen ‘

auf die bislang betrachteten Reaktionsparameter weniger deutlich.

Da lediglich 1,3% der Fliige im Personenluftverkehr durch das Flugverbot in der

~ nachtlichen Kernzeit betroffen waren, sind die direkten Auswirkungen einer

solchen Betriebsbeschrankung auf das Passagiervolumen marginal.?® Da

~dennoch davon auszugehen ist, dass derartige Einschrankungen eines

méglichen Flugbetriebs Riickwirkungen auf das Angebotsverhalten der Airlines

— wenn auch eher im Hinblick auf das kiinfige Wachstum des

Luftverkehrsangebots'— haben wird, Wird im Rahmen dieses Szenarios

?  Airport Research Center GmbH, Der besondere Bedarf an der Durchfiihrung von

Flugbewegungen wéhrend der Nachtzeiten am Flughafen . Berlln Brandenburg
International, Aachen 2007, S. 13
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unterstellt dass das Wachstum des Passaglervolumens sich leicht verlangsamt
und das urspringlich fur 2023 prognostizierte Volumen von 30 Mio.
Passagieren im Fall des hier betrachteten Szenarios erst ein Jahr spater — also

2024 — erreicht wird.

Hinsichtlich der beheimateten Flugzeuge sind die Auswirkungen jedoch deutlich
relevanter, da manche Aktivitat, die im Fall des Referenzszenarios mit in Berlin
stationierten Flugzeugen betrieben wird, kiinftig von nicht in Berlin stationierten
in- oder auslandischen Flugzeugen abgewickelt wird. Dies betrifft vor allem
" Carrier im Tourismus-Segment, da diese bei ihrer Angebots- und
Umlaufplanung insbesondere auch auf die " nachtlichen Kernstunden

- angewiesen sind.

Fur die Ubernachturigszahleh_ am Flughafen BBI in 2023 kann somit unterstelit -
werden, dass die 4 Ubernachtungen der Touristik—Carrier (LTU, Condor und Air
Berlin in Schonefeld) auf den Berliner Flughafen in der betrachteten.
Musterwoche des Ja"ares 2006 kiinftig nicht mehr in Berlin statiomcrt werden
sondern aufgrund eines veranderten Umlaufs andere Home Bases zugeteilt
bekommen. Bei den brigen Car—rierarten‘gind keine derartigen Anpassungen zu
erwarten, so dass fiJr 2023 in diesém Fall auch der ,,Strukturbonus“ eines
verstarkten Angebots von Low Cost Carriern (und damit auch eine hdhere
Ubernachtungsrate) zum Tragen kommt Im Referenzfall (restriktionsfreie
EntWIckIung) betragt die Steigerungsrate der Ubernachtungen 61,5% (84
Ubernachtungen in 2023 zu 52 Ubernachtungen in 2006). Legt man diese
Steigerungsrate auch fir die wegfallenden 4 stationierten Flugzeuge der .
Touristikcarrier aus 2006 zugrunde, bedeutet dies ﬁjr 2023 einen Wegfall von

6,5 taglichen Ubernachtungen. -

Entsprechend der unterstellten Verhéltnisse im Rahmen des Referenzfalls.
errechnen sich hieriiber auch die Riickwirkungen auf in Berlin stationierte
Crewmitglieder. Wie im Referenzfall ist auch in Szenario m mif einer starkeren
-Nutzung " des Fluggerétes zu rechen. ‘Gleichzeitig bleibt die Ten_denz Zu
~ gréBerem Fluggerat bestehen. Es ist also auch in diesem Szenario von einer
,Crewstérke in Héhe von 6,5 Beschéftigten und einer Anzahl von 4,75 Crews pro

Flugzeug auszugehen.
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Bei def Quantifizierung der Wartungsbeschéftigten ist der Wegfall der 6,5
taglichen Ubernachtungen ebenfails zu bertcksichtigen. Es handelt sich hierbei
um Carrier, die in 2006 entweder eine Home Base (Condor) unterhalten oder
Wartungsfaszilitéten des Flughafens als Line Stations nutzen. lrh Referenzfall

wird davon ausgegangen, dass diese Carrier bis 2023 den BBI zur Home Base

aufgewertet haben. Entsprechend hoch fallt der Beschaftigungsverlust in

diesem Szenario aus.

Gleichzeitig sinkt auch die Attraktivitat des Wa‘rtung'sstvandortes Berlin (aufgrund
~ schlechterer Erreichbarkeit, Weg'fall nachtlicher UberfUhrungsﬂUge verstarkte
Konkurrenz durchvrestriktionsfreie_ Wa‘rtungsstan'dorte); so dass fir den BBl in
diesem Fall ein Ruckgang im Wart?ungsg'eschéft um 10% kgegenﬂber dem

Referenzfall angesetzt wird..
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4. Beschiftigungs- und Einkommenswfrkungen im Referenzfall
(zeitlich uneingeschrankter Flugbetrieb im Jahr 2023)

Durch den Ausbau des Flughafens Berlin Schonefeld soll der Flughafen Berlin
Brandenburg International (BBI) im Jahr 2012 den Betrieb aufnehmen. Es ist
geplant, die Flughéafen Berlin Tempelhof und Berlin Tegel zZu schlief&en und das

Berlmer Flughafensystem durch den Airport BBI abzulosen Durch den Aufbau

einer modernen, hochwertlgen und Ielstungsfahlgen Luftverkehrsinfrastruktur in

der Region Berlin/Brandenburg werden Wachstumsrmpulse, Beschaftigungs-
und Einkommenseffekte und gleichzeitig Veranderungen der Angebots- und
Nachfragestrukturen ‘ausgelést. Der Flughafen Berlin Brandenburg International

nimmt damit zukUnftig fur die régionaIWirtschaftliche Entwicklung eine zentrale

‘Bedeutung ein.

Durch den Flughafén BBI wird sich das Luftverkehrsangebot in der Region
Berlin/Brandenburg deutlich verbessern. Das verbesserte Angebot wird zu
einem deutlichen Wachstum des Luftverkehrsaufkommens am BBI bis zum
Jahre 2023 fuhren. Die Luﬁverkehrs’anbindung erzeugt positive wirtschaftliche
Wirkungen fir die Region Berlin/Brandenburg. Die wirtschaftlichen Effekte des
" Ausbaus des Flughafené_ Berlin-Schdnefeld zum Airport BBI bestehen dabei

aus mehreren Wirkungsblécken:

o Wahrend der Planungs- und Bauphase des Airports BBI werden " etwa

knapp 2 Mrd. € investiert. Dazu kommen Investitionen fiir die Schienen- und

StraRenverkehrsanbindung in Héhe von 570 Mio. € sowie Drittinvestitionen

(Kongresézentrum,'H,otels usw.) in Héhe von 600 Mio. €. Diese Investitionen

fuhren zu Beschéftigung, Wertschopfung und Einkommen bei den

- ausfihrenden Unternehmen und deren Vorleistungsunternehmen.

o Der Betrieb des Airport BBI ermdglicht ein hoheres Verkehrsaufkommen als

das bisherige Flughafensystem. Die Leistungserstellung des Flughafens

BBl erzeugt Beschaftigung, Wertschopfung und Einkommen bei der

Flughafengesellschaﬁ, bei Luftverkehrsgesellschaften und bei Unternehmen

auf dem Flughafengelande. Dartiber hinaus werden Beschaftigungseffekie

bei den Auftragnehmerunternehmen und in der Konsumguterbranche (durch -

Einkommensverausgabung) ausgeléét.
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e Die 4Luﬁverkehrsénbindung Uber den BBI I6st sowohl negative als auch
positive Kaufkrafteffekte in der Region' aus. Positive regionale Wirkungen
entstehen u.a. bei Hotels, Gaststétten, Verkehrsunterhehmen und im Hand_el
durch Besucher der Region, die Uber den Flughafen anreisen und Ausgaben
in‘der Region tatigen. Diese Ausgaben tragen so zu einer Steigerung der
Umsétze der regionalen Unternehmen bei. Dem gegeh[]ber stehen Entzugs-
effekte durch Reisende, die ihren Wohn- und/oder Arbeitsort in der Region
Berlin/ Brandenburg haben und ins Ausland oder andere déutsche Regionen
fliegen. Ihre Ausgaben in der Zielregion kénnen die Konsumausgaben in der

Region Berlin/Brandenburg mindern..

e Uber die Multiplikatorwirkungen und die Kaufkraftwirkungen hinaus
“entstehen aus der verbesserten und leistungsfahigen Luftverkehrsanbin-
dung des BBI fUr die Wirtschaft als Nutzer des Luftverkehrs Vorteile, die sich‘
in einer besseren und kostengiinstigeren Markterreichbarkeit‘darstellen.
Diese Standorteffekte schlagen sich nieder in Produktivitdtseffekten,

- Kostensenkungen, besseren Absatz- und Beschaffungsmdglichkeiten durch

Markterweiterungen sowie Standortentscheidungen von Unternehmen als

Folge der gestiegenen Attraktivitat der Region und fithren zu regio'nalyen :

Wertschopfungs-, Beschéftigungs- und Einkommenseffekten. |

Alle Wirkungskomponenten (d‘ir-e\kte, ind-irekte, induzierte und Kaufkraft- sowie
Standortwirkungen) érgebén zusammen die region‘alwirtschaftlichen_ Effekte des
Flughafens’ BBI. Die einzelnen Effekte sind in der nachfolgendeh Abbildung
dargestellt. | | |
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Abbildung 3: Regionalwirtschaftliche Effekte des Flughafens BBI

Ausloser:
Planung; Bau und Inbetriebnahme Flughafen BBI

Dlrekte Effekte.
durch die Planung und den Bau des FIughafens BBI sowie die Erstellung der
Verkehrsleistungen auf dem Flughafen

Indirekte Effekte:
aus Auftragsvergabe an Lieferanten und Vorleistern durch
Arbeitsstatten/Unternehmen auf dem Flughafen wahrend der
Planungs-, Bauphase und der Leistungserstellung

Induzierte Effekte:
durch die Verausgabung der beim Bau und Betrieb bei den Beschaftlgten
o entstehenden Einkommen

Verbesserte Luftverkehrsanblndung fr die Nutzer des
Luftverkehrsangebotes am Flughafen BBI

Standortwirkungen: Wirtschaitliche Vorteile aus dem Kaufkrafteffekte:
Geschaftsreiseverkehr fur Unternehmen der Region durch - .
positive Umsatz-

Kostensenkungseffekte (z.B. Reisekosten) - wirkungen durch
Produktivititsgewinne (z.B. Arbeitszeit) - Reisen in die Region
Markterweiterungseffekte / Umsatzsteigerungen negative Umsatz-
‘Erhdhung der Wettbewerbsfahigkeit wirkungen durch

Steigerung der Standortattraktivitat der Region Eeis_en aus der
(Standortverlagerungen, Aus-/Aufbau bestehender ~-Region

Standorte)

REG.IONALWIRTSCHAFTLICHE EFFEKTE DES BBl INSGESAMT

Quelle: = Eigene Darstellung.
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Die BeSchéftigljngs-, Einkommens- und Wertschopfungswirkungen des BBI
wurden bereits in der Studie "Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin
Brandenburg International BBI" fir das Jahr 2012 quantifiziert (vgl. Tabelle 12). -

Die dort ermittelten Werte werden verwendet, um die Wirkungen im Jahr 2023

abzuschatzen.
Tabelle 12: Regionalwirtschaftliche Effekte des BBl 2012
Beschiftigung Einkommen - Bruttowertschoépfung
‘ - . (Mio. €) (Mio. €)

Betrieb | 28400 852 | 1.251
| Kaufkrafteffekte - 12.200 : 397 ' 584

Standorteffekte 32.400 | 1.086 | 1.595

Gesamt 73.000 , . 2.335 : ‘ 3.430

Quelle: Baum, Herbert, Schneider, Jutta, Esser,A Klaus, Kurte, -Judith,
Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin Brandenburg International BBI,
Kéin 2005, S. 80. v

In 2012 sind demnach in der Region Berlih/Brandenburg insgesamt 73.000 Ar: :
beitsplatze vom BBl abhangig. Die Beschaftigten erzielen_ ein Einkommen in
Hohe von 2,3 ‘Mrd. € und erwirtschaften ,eine Bruttowertschdpfung von
3,4 Mrd. €. | o

- Um Aussagen Uber die regiohalwirtschaftlichen Effekte im Jahr 2023 treffen zu
koénnen, sind vor allem zwei Sachverhalte, die Einfluss auf die Ho6he und die

Struktur der Effekte haben, zu beriicksichtigen:

1. Das’Passagieraufkommén wird .von 2012 bis 2023 steigen. Damit
“werden die Beschaftigungseffekte tendenziell hbhef ausfallen. Dies
bezieht sich auf die Effekte aus dem Betrieb des BBI, die
Kaufkrafteffekte und die Standorteffekte. Allerdings sind die
entstehenden Groflenvorteile (economies of scale’) zu beachten, die

einen Teil der Mehrbeschaftigung kompensieren werden.

2. Die Arbeitsproduktivitat wird durch zunehmenden technischen

* Fortschritt zwischen 2012 und 2023 ansteigen. Damit werden die
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Beschéftiguhgseffekte tendenziell geringer ausfallen. Dies bezieht sich

vor allem auf dié direkten und indirekten Effekte aus dgm Betrieb.

Im Folgenden werden die wirtschaftlichen Effekte fuf das Jahr 2023

quantifiziert.
4.1 Be_schéiftigungséffekte aus dem Betrieb des BBI (Referenzfall
2023) : '

Im 2005er Gutachten sind die Beschaftigungswirkungen aus dem Betrieb der
Berliner Flugh&fen bzw. des BBI fir die Jahre 2004 bis 2012 ermittelt worden.

Tabelle 13 zeig’t d»ie‘Werte.

Tabelle 13: Regionale und gesamtwirtschaftliche Beschaftlgungs-
wirkungen des Betriebs der Berliner Flughédfen bzw. des
BBI 2003 bis 2012

‘ Beschiftigte , .
.Beschiftigte auf | (direkt; indirekt, Beschéftigte (direkt,
dem Flughafen induziert) gesamt | indirekt, induziert) regional

2003 12,900 28.000 | 23.600
2004  14.500 30.700 | 26.000
2005 . 14.900  31.000 26.400
2006 15.400" 31400 26.800
2007 15.800 - 31800 27.200
2008 16.300 322200 27.700
2009 16.800 32600 | ~ 28.100
2010 17.300 33100 | © 28.600
2011 17900 . | = 33.600 | 29.100.
2012 18.400 34.100 | 29.700

Anmerkung *: Die neueste Arbeitsstattenzéhlung auf den Berliner Flughéfen ergibt,
dass in 2006 etwa 15500 Personen auf den Berliner Flughafen
beschaftigt sind. Die Abweichung von weniger als 1% zeigt die Giite der
in der 2005er Studie verwendeten Prognose. ‘

Quelle: - Baum, Herbert, Schneider, Jutta, Esser, Klaus, Kurte, Judith, -
’ Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin Brandenburg International BBI
Kéin 2005, eigene Berechnungen.
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Betrachtet man die Anzahl der Beschaftigten auf dem Flughafen und die

abgeferﬁgten Passagiere, so zeigt sich, dass mit stéigender Grofie des

Flughafens die Arbeitsplatze auf dem Flughafen unterproportional zunehmen. -

Die Anzahl der Beschéftigten je Mio. Passagiere’ nimmt mit steigendem

'.Pa‘sségieraufkommen ab (vgl. Abbildung 4).

Abbildung 4: Zusammenhang zwisdhen " FlughafengréRe und
Beschiftigten auf dem  Flughafen  (Berliner
Flughafensystem / BBl 2003-2012) ‘

Arbeitsplitze je Mio. Passagiere
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o o
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. \
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*

» o > o

850,0 B Y S—— : +
.
N
N

800,0 , : : : : :
’ 0 5.000 10.000 ~15.000 20.000 25.000

Passagieraufkommen ‘(in 1.000) .

" Quelle:  Baum, He'rbert‘, Schneider, = Jutta, Esser, Klaus, K_urfé, Judith,
Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin Brandenburg International BBI,
Kéln 2005, eigene Berechnungen.. '

Je Mio. Passagiére sind zwischen 800 und 1.000 Beschaftigte auf den Berliner
Flughafen notwendig. Dabei besteht ein negativer Zusammenhang zwischen
der GroRe des. F-IUghé,fens (gemessen an den Passagierzahlen') und der Anzahl
der Flughafenbeschéaftigten je Mio. Passagiere. In dieg;em' negativen
Zusammenhang dricken sich die Grolen- und . Produktivitatsvorteile
(economies of scale) des BBI aus. Mit steigender GroRRe des Flughafens lassen
'sich- der Flugbetrieb und alle sonstigen am Flnghafen angesiedelten

, unternehmerischen Aktivitaten produktiver abwickeln.

Kéin, 20.06.2007

48




IfV Koin ' Regionalwirtschaftliche Effekte einer Betriebsgenehmigung mit
KE-CONSULT . Kernruhezeit fiir den Airport Berlin Brandenburg international BBI

Es ist davon auszugehen, dass sich die fur die Jahre 2003 bis 2012 gezeigte

'Entwicklung auch bis zum Jahr 2023 fortsetzt. Fir die Stutzjahre 2003 bis 2012 |
kc‘jhnen Gleichungen geschatzt werden, die den Zusammenhang zwischen
Passagieraufkbfnmen und Beschéﬁigten‘beschreibe\n. Wichtig ist es, dass hier '
Gleichungen verwendet werden, die bei steigenden Passagierzahlen unterpro-
portional steigende Arbeitsplatze wiedergeben.: Dies ist bei bestimmten (expo-
= nentiellen) Gleichungen der Féll. Fur die Beéchéﬁigten auf dem Flughafen lasst

sich die in der folgenden Abbildung angegebene Gleichung schatzen.

Abbilduhg 5:  Schitzung des Zhsamménhangs zwischen Passagier-
' aufkommen und Beschéftigung auf dem Flughafen
" (Berliner Flughafensystem / BBI 2003-2012)

~ Arbeitsplitze
19.000 :

18.000 v R ﬁfy’
- 17.000 : ' ‘ f
16.000 +— : . , f
= 0,603
15.000 - y = 42,592x
' ‘ / R? = 0,9988
"14.000 - - f

13.000 s

12.000

11.000 4—memi - e

10.000 - T g : T . ‘
0 5.000 - 10.000 15.000 20.000 25.000

'Passagieraufkommen (in 1.000)

i

Quelle: Baum, Herbert, Schneider, Jutta, Esser, Klaus, Kurte, Judith,
. “Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin Brandenburg International BB, '
KéIn 2005, eigene Berechnungen. :

Vergleicht man die mit Hilfe der in der Grafik angegebenen Gleichung
geschatzten Beschaéftigten in den Jahren 2003 bis 2012 mit den in der 2005er
Studie ermittelten Beschaftigungseffekten, so zeigt sich nur eine sehr geringe

Abweichung von unter einem Prozent.
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| Tabelle 14: Flughafénbeschéiftigte 2003 bis 2012
| Passagiere - | | Beschiftigte
~(1.000) Beschiftigte geschatzt Abweichung

2003 13:306 13.139 13.066 | -0,56%
2004 14.872 13.965 13.972- - 0,05%
2005 17.390_ - 15.292. 15.354 0,41%
2006 17.617 15.412 15,475 0,41% .
2007 i8.453 15.853 15.914 0,38%
2008 19.308 16.303 16.354 A 0,31%
2009 20.201 16.774 16.806 0,19%
2010 21.136 17.267 17.271 0,02%
2011 22.122 17.787 17.752 -0,20%
2012 23.386 18.454 18.357 -0,52%

Quelle:A ‘Baum, 'Herbert, Schneider, Jutta, Esser, Klaus, Kurte, Judith,
Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin Brandenburg International BBI,
Kéin 2005, eigene Berechnungen.

Neben der Beschéftigung auf dem Flughafen entstehen Beschéaftigungseffekte

durch den Bezug von Vorleistungen _(indirekte Effekte) und durch die
Verausgabuhg der Einkommen der Beschaftigten der Flughafenunternehmen

(induzierte Effekte). Auch diese lassen sich fur das Jahr 2023 aus den Werten
~ der 2005er Studie ableiten.
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Abbildung 6: Schatzung = des Zusammenhangs ° zwischen
Passagieraufkommen und Beschiftigungseffekten-in der
‘Gesamtwirtschaft und in der Untersuchungsregion
(Berliner Flughafensystem / BBI 2003-2012).

Beschaftigte Gesamtwirtschaft v Beschiftigte Region Berlin/Brandenburg
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Quelle: Baum, Herbert, Schneider, Jutta, Esser, Klaus,‘ Kurte, Judith,
' Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin Brandenburg International BBI,
K&ln 2005, eigene Berechnungen. '

Auch hier zeigt die Analyse der Abweichungen der geschatzten

Beschéftigtenzahlen von den” in  der 2005‘er Studie  ermittelten
Beschaftigungszahlen, dass die Abweichungen mit unter-einem Prozent sehr

gering sind.
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-Tabelle 15: Beschaftigungseffekte des Flughafenbetriebs (direkt,
indirekt, induziert) 2003 bis 2012 '
o Gesamtwirtschaft - BerlinIBrandénburg
Passa- ' Beschéf- : , Beschif- :
.giere |Beschif- tigte Abwei- |Beschif-| tigte Abwei-

(1.000) tigte geschidtzt | chung | tigte |geschitzt| chung

12003 | 13.306 | 28.882 28.718 -0,57% | 23.410 | 23.285 | -0,53%

2004 | 14.872 29.7‘29‘ : . 29.716 -0,05% | 24.208 24215 | 0,03%

12005 | 17.390 | 31.092 31177 0,27% | 25490 | 25585 | 0,37%

2006 | 17.617 | 31.215 - 31.301 0,28% | 25.606 25.702 | 0,38%

2007 | 18.453 | 31.667 31.750 |~ 0,26% | 26.032 26.125 | 0,36%

2008 | 19.308 | 32.130 - 32.194 0,20% | 26.467 26.545 | 0,29%

2009 | 20.201 32.613 32.644 0,09% | 26.922 26.970 | 0,18%

2010 | 21136 | 33.119 33.100 | -0,06% | 27.398 27.403 | 0,02% | -

2011 22.122 | 33.653 33.567 -0,26% | 27.900 27.847 | -0,19%

2012 | 23.386 | 34.337 34.144 “—0,56\% 28.544 28.396 | -0,52%

Quelle: Baum, Herbert, Schneider, Jutta, Esser, Klaus, Kurte, Judith;
Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin Brandenburg International BBI,
Kéln 2005, eigene Berechnungen.

Mit Hilfe dieser Schatzgleichungen lassen sich nun die Beschaftigungseffekte
fur das Jahr 2023 ermitteln. Fir dieses Jahr werden 30 Mio. Passagiere
prognostiziert. Dies entspricht gegenliber dem heutigen Passagieraufkommen

einer Steigerung von mehr als 60%.

Fur das Jahr 2023 kann erwartet werden, dass mehr als 21.000 Personén auf
dem BBI arbeiten. Dariliber hinaus sind weitere knépp 10.000 Arbeitsplatze im
Umland (Region Berlin/Bréndenburg) indirekt und induziert auf den Flughafen
zurtickzufthren. Tabelle 16 stellt die Ergebnissé fur die Jahre 2012 und "2023

gegenlber.
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Tabelle 16: Beschiftigungswirkungen aus dem Betrieb des BBI 2012
und 2023
Passagiere | Beschiftigte Beschiftigte ' : Beschéftigte
(1.000) auf dem (direkt, indirekt, | (direkt, indirekt,

: : Flughafen |induziert) gesamt| induziert) regional
2012 23.400 18.400 34.100 28.400
2023 ’ 30.000 21.300 36.900 31.000
Verénderung ' ' ‘
zwischen 2012 )
und 2023 28% - 16% _ 8% 9%

Quelle: Baum, Herbert, ‘Schneider, Jutta, Esser, Klaus, Kurte, Judith,
Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin Brandenburg International BB,
Kéln 2005, eigene Berechnungen.

Im Vergleich 2u 2012 liegt in 2023 das Passagieraufkommen um 28% hoher.
Daraus folgen Beschéaftigungszuwachse aus dem Betrieb des Flughafens.
Diese Beschéﬁigung wird jedoch aufgrund der Grofenvorteile und der

Produktivitatsfortschritte. nur unterproportional ansteigen. Fir die Region

Berlin/Brandenburg kann damit gerechnet werden, dass in 2023 etwa 31.000

Arbeltsplatze vom Betrieb des BBl abhangig smd

Um die nachtenhgen Beschafﬂgungswwkungen eines Nachtflugverbotes im
_weiteren Verlauf der Untersuchung quantlf izieren zu kénnen, ist abzuschatzen,
wie viele Arbeitsplatze auf dem Flughafen von einem uheingeschrénkten‘

Betrieb abhangig sind. Hierbei handelt es sich vor allem um die Arbéitsplétze im

~ Bereich der Wartung und bei den Airlines.

Aus der Arbeitssféttenzéhlung an den Berliner Flughafen aus dem Jahr 2006

~sind die Flughafenbeschéftigten nach Branchen bekannt.
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Tabelle 17: Béschéiftigte auf den Berliner Flughafen 2006

Branche Beschiftigte
Airline | 3934
Handling/Wartung/Technik/Representation ' 3.318
Behérde/Dienststelle . : 1.707
Flughafenbetreiber 1.583
Sicherheitsdienst , | | 1.380
k Reiseburo/—vekanstalter/CalIQenter ' . 66
Gastronomie/Catering o 691 ':"T’
Reinigung/Instandhaltung . - 510
Spedition/Kurierdienst/T ranspdrt : : 315
Sonsﬁge Dienstleistungen | - ' 420
Autovermietung/Taxi/Personenbeférderung : : 255 '
| Einzelhandel | I
| Aus- und Weiterbildung | | 109
-Simulatorzentrum ' ‘ 81
Mineralélgesellschaft | | 64
FlugambUlanz/Organtransport o . 29
Flugschule | | 30
Parkraumbewirtschafter \ 27
Sozialer Dienst o » 1
Alle , ' 15.519

Quelle: Berliner Flughéfen, Arbeitsstattenzéhlung 2006 — Jobmaschine 2006, S. 6.

Von besonderem Interesse fir die vorliegende Untersuchung. sind die
 Beschaftigten bei den Airlines und im Bereich Handling/VVartung/Tebhnik/
Representation. Die durch die verschieden langen Betriebszeiten ausgelésten
strukturellen Unterschiede in den Szenarien, sorgen vor allem dafiir, dass sich
~das Stationierungs- und damit auch das Wartungs- und Uberholungsverhalten

der Airlines verandert. Durch eine zeitliche Einschrankung des Flugbetriebs

Koln, 20.06.2007 o | B4




o

IfV Kéin ‘ Regionalwirtschaftliche Effekte einer Betriebsgenehmigung mit
KE-CONSULT . Kernruhezeit fiir den Airport Berlin Brandenburg International BBI

verliert der Flughafen an Anziehungskraft kar Airlines, so dass der Umfang der

‘ ‘Stationierungen, die Anzahl der durc;hgefuvhrten Wartungen und Uberholungen_

- auf dem BBI sinken. Das durch die zeitliche Einschrankung des Flugbetriebs zu

erwartende geanderte Ubernéchtung’sverhalten der Airlines wirkt sich

unmittelbar auf die Beschaftigung bei den Airlines sowie bei Technik- und

Wartungsbetrieben aus.

Die regionale Zugehdrigkeit der Airline-Beschaftigten (Crewmitglieder) ist
abhangig von der Stationierung/Ubernachtung der Flugzeuge.? In 2006 sind
52 Flugzeuge auf den Berliner FIUghéfen stationiert. Je Flugzeug werden 4
bis & Crews (hier verwendeter Créwindex: 4,5 Crews pro Flugzeug) mit etwa
5 Crewmitgliedern (2 im Cockpit und 3 im Passagierraum) benétigt. Damit
werden im. Jahr 2006 1.170 Arbeitsplatze- bei den Airlines durch die

~ Stationierung der Flugzeuge ausgelost. : o

~Im Bereich der Wartung/Techvnik/Uberholung sind in 2006 mehr als 1.000

Personen auf den Berliner Flughafen beschaftigt. Ein groRer Teil der
Techniker  und Wartungsbeschaftigten ist dabei vom

Ubernachtungsverhalten der Airlines abhangig. Aus Grinden der

FlugzeugauslastUng wird die Wartung der Flugzeuge bevorzugf an dem

'Standort durchgefihrt, an dem diese auch Ubernachten. Dabei ist von

verschieden aufwendigen Wartungsaktivititen auszugehen. Es werden

sogenannte Home Bases, Schwerpunktstationen und Line Stations

unterschieden. Wartungen an Home Bases sind etwa doppelt so

arbeitsintensiv wie Wartungen an SchWerpunktstationen. Diese wiederum,

é_.ind arbeitsintensiver als die Wartungen an Line Stations. Erfahrungswerte

der Lufthansa Technik AG gehen vom folgenden Mitarbeiterbedarf bei der

Flugzéugwartung aus:

- Home Base: - 12-14 Mitarbeiter je Ubernachtendem Flugzeug,

- Schwerpunktstation: 5-8 Mitarbeiter je tibernachtendem Flugzeug,

© 26

Es wird sicher einzelne Flugzeuge geben, deren Crew trotz Ubernachtung nicht
in Berlin stationiert ist. Es wird jedoch davon ausgegangen, dass dies sich
ausgleicht durch Carrier, die andernorts tbernachtende Flugzeuge mit Crews
betreiben, die in Berlin stationiert sind.
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- Line Station: 1-2 Mitarbeitérje'ﬂbernachtendem Flugzeug,
Die Anzah! der Ubernachtungen liegt in der Referenzwoche 2006 (38. KW
- 2006) bei 52. Die folgende Tabelle zeigt die Gbernachtenden Airlines sowie

die in Anspruch genommene Wartungsintensitat.

Tabelle 18: RegelmiRige  Ubernachtungen von
Passagierflugzeugen an den Berliner Flughéfen
(Referenzwoche 38. KW 2006)

B davon
regelmiBige
Flugzeug-
tibernachtungen .
an Berliner home |Schwerpunkt-| line
Airline Flughéafen base station station

AB Air Berlin 10 o | o 1
AF AirFrance | 1 0 0 1
AZ Alitalia RS 0 0 E
BA British 1 0 0 1
DE Condor : , 1 1 0 0
DI doa - 7 0 6 1
HF Hapagfly | 1 0 0 1
IB Iberia | 1 0 0 E
IKLKLM 1 0 0 1
LH Lufthansa 13 0 13 0
LT LTU 2 0 0 2
SN SN Brussels | 1 0 0 1

| U2 easyJet ' : 8 0 8 0
X3 hlx ' 1 0 - 0 1
4U Germanwings 3 0 3 0
alle Airlines 52 10 30 12

. Quelle: . 'Muller, K.F., Berlin Home Baée, RegelmaRige Ubernachtungen an

Berliner Flughéafen in der 38. KW 2006, Herdecke 2007.
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Aufgrund diesef Angaben lasst sich berechnen, dass 282 bis 404 Mitarbeiter’

im Bereich Wartung/Technik vom- Ubernachtungsverhalten der Airlines -

abhéngen.

In der Summe sind in 2006 1.452 bis 1.572 Airline- und Wartungsbeschéitigte

vom Ubernachtungsverhalten der Airlines abhanglg

Im  Folgenden wird abgeschatzt in  welchem Umfang  die
Flugzeugubernachtungen und als Folge davon die Crewmitglieder und die

Wartungsbeschaftigten bis zum Jahr 2023 im Referenzfall ansteigen werden.

e Die AAnz’ahl der ,C'rewmitglieder, die im Jahr 2023 aus dem
Stationierdngsverhalten der Airlines resultieren, ist abhé&ngig von der Anzahl
der stationierten Flugzeuge, der Flugzeugnutzung und von der Grole der

stationierten Flugzeuge.

Unter Beriicksichtigung der 'Entwicklung der Flugzeugbewegungen und der
Angebotsstruktur (LCC vs. Nicht-LCC) auf dem BBI, kénnen fiir das Jahr

| 2023 84 stationierte Flugzeuge erwartet werden.

Die Flugzeugnutzung wird leicht ansteigen, so dass von einem ebenfalls
leicht steigenden Crew-Index auszugehen ist. Es wird hier ein Crew-Index

von 4;75 unterstelit.

Die GrofRe der Flugzeuge'Wird bis zum Jahr 2023 tendenziel‘l zunehmen, so

dass unter c.p.-Bedingungen auch die Grolke der Crew je Flugzeug steigt.
Es ist davon auszugehen, dass die durchschnittliche CrewgroRe je Flugzeug
bei 6-7 Personen liegt. Fir 2023 resultieren dann 2.594 Crewmitglieder

(ohne BerUcksiChtigung einer Steigerung der Arbeitsproduktivi’tét).‘

Im Bereich des Luftverkehrs wird es bis zum Jahr 2023 erhebliche

Produktivitéfsfortschritte geben. Dies wird auch die Mitglieder der Crew
(durch Verbesserung der Arbeitsabldufe etc.) betreffen. Es wird davon

ausgegangen, dass der Produktlwtatsfortschntt bei 1,3% pro Jahr hegt

: _Aufgrund der getroffenen Annahmen Iasst sich ermltteln, dass 'sich im Jahr

202.3‘ 2.393 Crewmitglieder auf das Stationierungsverhalten der Airlines

zurtickfuhren lassen.
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e Bis zum Jahr 2023 wird die Anzahl der regelméBigen Ubernachtungen auf
dem BBI um etwa 32 auf dann 84 ansteigen. Neben diesem reinen Anstieg
an 'Ubemachtungéaktivitéten verschiebt sich auch das Wartungsverhalten
der Airlines auf dem BBl Fir den Referenzfall 2023 ‘wird davon
ausgegangen, ‘dass der BBI von einer Reihe von Airlines zur Home Base
ausgebaut sein- wird. Insgesamt ist der BBl fur etwa 68% der
Uibernachtenden Airlines Home Base, 25% nutzen dén._ BBl als
Schwerpunktstation. Alle anderen Carrier verﬁJgén am BBI nur l’Jber eine
Line Station. Aus diesen Daten lasst sich fur 2023 ermitteln, dass im
Refverenzfall_2023} zwischen 636 und 783 Technik-/Wartungsmitarbeiter
(unter Berucksichtigung einer Steigerung dér Arbeitsproduktivitat um 1,3%

prd Jahr) vom Ubemachtungsverhalten auf d_em‘BBI abhangen.

In der Summe sind in- 2023 mehr als 3.000 Flughafenbeschaftigte vom
Stationierungs-/Ubernachtungsverhalten der Airli'_nes' (Crew/Technik/Wartung)

abhangig.

4.2 Beschaftigungswirkungen durch Kaufkrafteffekte (Referen'zfall-
j 2023) . o

Aus den Befragungen und Berechnungen der 2005er Studie sind die
Kaufkrafteffekte, die von den Passagieren deS‘YBB] ausgevltist werden, flir das
Jahr 2012 bekannt. Dieser ergab sich aus dem Saldo aus Kaufkraftgewinn
(354 € in 2003) und Kaufkraftverlust (194 € in 2003) je Reise in die bzw. aus der
Region' Berlin/Brandenburg. Unter Beriicksichtigung einer Steigerung der
Arbeitsproduktivitat um 1,3% pro Jahr und einer Steigerung der E‘inkommén um
den halben Produktivitdtsanstieg wurden in der ZOOSer Studie die folgenden’

wirtschaftlichen Wirkungen fur das Jahr 2012 ermittelt:

o Kautkrafteffekte incoming pax: 2.129 Mio. €
o Kaufkrafteffekte outgoing pax: -957 Mio. €
o Kaufkrafteffekte Saldo: 1.172 Mio. €
R o Beschaftigungseffekt: 12.200 Erwerbstatige

. _Einkommenseffekt: 397 Mio. €
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o BWS-Effekt: 584 Mio. €

Geht man fur das Jahr 2023 von der gleichen Struktur des
Passagierautkommens und der Ausgaben der Passagieré aus, so ergibt sich
unter Beriicksichtigung des Anstiegs der Arbeitsproduktivitat und der

Einkommen ein Beéchéftigungseffekt in Hohe von 13.600 Erwerbstatigen.

Tabelle 19: Gégenijberstellung der Kaufkrafteffekte in 2012 und 2023

Kaufkraft| Kaufkraft
Pax Kaufkraft outgoing Saldo S
(1.000) lincoming (Mio. €) | (Mio. €) (Mio. €) Erwerbstitige
2012 23.400 21291  -957 1.172 12.200|
_ 2023 30.000 2731} - -1.228 1.503 13.600
| Verédnderung '
zwischen 2012 : , _
und 2023 28% 28% 28% 28% 1%
Quelle: Baum, Herbert, Schneider, Jutta, Esser, Klaus, Kurte, Judith,

* Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin Brandenburg international BBI,
Kéln 2005, eigene Berechnungen.

Im Vergleich zu 2012 wird damit der BeschéftigungsgeWinn, der auf
' Kaufkrafteffekte'zurUckzuﬁJhren ist, im Jahr 2023 um etwa 11% hoher

ausfallen.

4.3 BeséhéftigungsWirkungen durch Standorteffekte (Referenzfall | ‘
! 2023) _ : ‘

Die Standorteffekte des BBI sind in der 2005er Studie,‘f'u'r das Jahr 2012
- quantifiziert - Sie durch

Absatzmaoglichkeiten, ‘Stand}ortverlagerungen und Standortzusammenlegungen.

Verbesserung

entstehen von

worden.

e+ Die Eréffnung des BBl steigert die Atftraktivitat des Standortes
die
‘Die

Unternehmen
2012

Berli'n/Brandenbu.rg. Infolge - dessen ‘plahen

Standortverlagerungen und  -zusammenlegungen. _ far
quantifizierten Effekte (13.550 Arbeitsplatze) wurden durch eine Befragung
" bei regionalen Unternehmén ermittelt. Es ist zwar davon auszugehen, dass
die Magnetwirkung des BBI auch in den Folgejahren (2013 bis  2023)

bestehen bleibt. Es kann jedoch ohne weitere Erhebung keine verlassliche

~Kéln, 20.06.2007
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Aussage darlber getroffen werden, welche VStandorteff'ekte daraus
*entstehen. Von daher wird die eher vorsichtige Annahme getroffen, dass die
Konzentrationsaktivititen ~der Unternehmen am  Standort  Berlin/
Brandenburg bis 2012 abgeschlossen sind und bis 2023 ’nic‘ht weiter
zunehmen werden. Dann sind auch im Jahr 2023 13.550 Arbeitsplatze auf

die durch den BBI gesteigerte Standortattraktivitat zuriickzufiihren.

o Die Verbesserung der Absatzméglichkeiten der Unternehmen resultiert aus
der Nutzung des Luftverkehrsangebotes des BBI und  der _ damit
verbundenen Markterweiterung. Fir 2012 wurde ermittelt, dass durch

verbesserte Absatzméglichkeiten etwa 18.850 Arbeitsplétze entstehen

werden.

Dabei ist die Anzahl der geschaffe‘nen Arbeitsplatze abhangig von der
Anzahl der Geschéftsreisen, die \)on_ regionalen Untérnehmen tber den BBI .
unternommen werden. Diese wurde irﬁ "2005er Gutachtén mit 2,2 Mio.
| " Reisen beziffert, w0ueu gine jahrliche Wachstumsrate zwischen zwei und
drei Prozent aus der Unternehmensbeffagung abgeleitet werden konnte.
Geht man davon aus, dass die regionalen Geschaftsreisen in den Jahren
2012 bis 2023 proportional zum 'prog.nostizierten Gesamtaufkommen
wachsen (etwa 2,3% prd Jahr), so erhalt man fur das Jahr 2023 etwa 2,8
Mio. Geschéftéreisen,‘ die von regionalen Unternehmen durchgefiihrt
werden. Damit steigen die aus der Verbesserung der Absatzmdglichkeiten
resultierenden Beschaftigungswirkungen (unter Berﬂc:'ksichtigung sfeigend‘er

Arbeitsproduktivitét) auf 21.000.

In der Summe resultieren fur das Jahr 2023 Sfa‘ndortwirkungen in Héhe von

etWa 34.500 Arbeitsplatzen. Dies sind 6,5% mehr als im Jahr 2012.

4.4 | Zusammenfassung der regmnalwwtschafthchen erkungen im
Referenzszenarlo (2023)

Der gesamte Beschaﬁlgungseffekt des BBI ergibt s‘ic‘hﬂ aus der Summe der
Einzeleffekte (Betrieb des BBI, Kaufkrafteffekte, Standortwirkungen).

Kéln, 20.06.2007 60
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Tabelle 20: Beschiftigungseffekte des BBI 2023 - Referenzfall

- Summe der

Betrieb Kaufkraft- Standorteffekte | Beschéftigungs-

v des BBl | effekte des BBI des BBl effekte des BBI.

2012 | 28.400 12.200 32.400 73.000
2023 31.000 ©13.600 34.500 - 79.100

Veranderung ‘
zwischen 2012 | ‘
und 2023 9% 11% 7% ‘ - 8%

Quelle: Baum, Herbert, Schneider, Jutta, Esser, Klaus, Kurte, Judith,
' Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin Brandenburg International BBI,

Kéln 2005, eigene Berechnungen

In 2023 wird der Beschéﬁigungseﬁekt des BBI_insges,émt um 6.000
Arbeitsplatze bzw. um 8% hoher ausfallen als in 2012. Neben dem
Beschaftigungseffekt hat der BBl Auswirkungen auf Einkommen,

Bruttowertschopfung und die Steuereinnahmen der &ffentlichen Hand.

Tabelle 21 Reglonalwwtschaftllche Effekte des BBI 2023 - Referenzfall .

davon ‘
‘ Lander und
Wert- | Steuer- Gemeinden
Beschifti- | Einkommen | schépfung | einnahmen-| = Berlin/ .
~gung durch BBI | durch BBI effekt Brandenburg
durch BBl | (Mio. €) (Mio. €) (Mio. €) | (Mio. €)
2012 73.000 2.300 3.400 880 150
2023 79.100 - 2.700 4.300 1.090 180
Verénderung
zwischen 2012 \ :
und 2023 8% 19% - 25% 25% 25%

'Quelle: Baum, Herber, Schneider, Jutta, vEsser Klaus, Kurte, Judith,

Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin Brandenburg lnternatlonal BBI,
~ Kéln 2005, eigene Berechnungen - , _

In 2023 werden vom BBI im Referenzfall (Flugbetrieb rund um - die Uhr) -

Einkommen in Héhe von etwa 2.7 Mrd. € Wertschopfung in Hohe von etwa 4,3
‘Mrd. € und Steuereinnahmen in Hohe von etwa 1,1 Mrd. € abhangig sein. Etwa

180 Mio. € der Steuereinnahmen entfallen dabei auf die Lander und Gemeinden .

Kéln, 20.06.2007
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der Untersuchungsregion Berlin/Brandenburg.  Damit ~ fuhrt das

" Passagierwachstum in den Jahren von 2012 bis 2023 auf dem BBl zu weiter

steigenden fegionalwirtschaﬁlich positiven Wirkungen des BBI.

Kéln, 20.06.2007
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5. '~ Szenarienanalyse: Reglonalwntschafthche Auswirkungen einer
zeitlichen Einschrankung des Flugbetriebs durch die Einfiih-
rung einer niachtlichen Ruhezeit

Im .Folgenden werden die regionalwirtschaftlichen Effekte des BB.I fir
verschiedene Zeitenlagen des Flugbetriebs untersucht. Basis hierfir ist das
Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes zur Einhaltung einer Kernruhezeit auf
dem BBI. Es werden die oben definierten Szenarien (Kapitel 3) mit dem
Referenzfall verglichen. Der zeitliche Horizont der Wirkungsermittlung ist das

Jahr 2023.

5.1 Regionalwirtschaftliche Auswirkungeh im Medium-case-Szenario. »

Das Medium-case-Szenario (Szenario m) beschreibt eine Situation, in der auf

dem BBI regelméf&i'ge Fluge zwischen 5 Uhr und 24 Uhr stattfinden durfen.

. Beschaftlgungswwkungen des Betriebs - Szenariom

Im Verglelch zum Referenzfall ist zu erwarten, dass die Beschaftlgung aus

dem Betrieb des Flughafens in diesem Szenario abnimmt. Dies ist zum
einen auf die leicht sinkenden Passagierzahlen, zum anderen auf das

veranderte Stationierungsverhalten der Airlines zurtickzufiihren. o

- Wahrend _im Referenzféll die Anzahl der‘ stationierten Flugzeugé mit 84

ahgesetzt wurde, sind es in diesém Szenario nur noch 77,5. \Da diese im

Referenzfall ihnre Home Base auf dem. BBl haben, sind mit dem Wégfall

ihrer Stationierung relativ starke Beschaftigungsverluste gegeniiber dem

Referenzfall zu erwarten. Dazu kommen noch Beschaftigungsverluste

durch den Wegfall von Drittgeschaften. Unter der Annahme, dass durch
die sinkenden Wartungs-/Uberholungsaktivitaten auf dem BBI 10% der

) Wartungsbeschaftigten nicht mehr benétigt werden, liegt der Verlust an

Arbeitsplatzen gegeniiber dem Referenzfall bei etwa 200. Daneben' ‘

werden auch die entsprechenden Crews nicht mehr in
Berlin/Brandenburg stationiert sein. Hiervon sind weitere 161

Arbeitsplatze betroffen..

KélIn, 20.06.2007
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Flugbetriebs das Wachstum auf dem BBI ein wenig schwécher ausfallt,

so dass die 30 Mio. Passagiere noch nicht in 2023, sondern erst ein Jahr

spater realisiert werden, so liegt die Anzahl der Passagiere in diesem

Szenario im Jahr 2023 um etwa 800.000 unter der im Referenzfall. Damit
verbunden sind Verluste von weiteren 311 bis 347 Arbeitsplatzen (mit
Bereinigung um Doppelzahlungen®) auf dem Flughafen gegeniiber dem

Referenzfall.

" In der Summe und um Uberschneidungen/Doppelzéhl'ungen bereinigt liegen
die direkten Beschaftigungsverluste auf dem Flughafen bei etwa 670-707
Arbeitsplatzen. Berlcksichtigt man dazu die multiplikativen Effekte
(Vorleistungen, Einkommensverausgabung), so liegen die Beschaftigungs-
einbulen bei etwa 965 bis 1027 Beschaftigten in der Region

Berlin/Brandenburg.

Kaufkrafteffekte - Szenario m
Unterstellt’ man, dass in diesem Szenario im Jahr 2023 etwa 800.000

der Kaufkrafteffekt gegentiber dem Referenzszenario.'

C27

- Kéln, 20.06.2007

In dieser Zahl beriicksichtigt ist eine Bereinigung der Doppelzahlungen bei Crew
und bei Technik-/Wartungsbeschaftigten. Ein Teil dieser Beschaftigten ist sowohl
von den " sinkenden Ubernachtungen 'als auch von den sinkenden
Passagierzahlen betroffen. Diese werden jedoch nur einmal erfasst.

- Geht man davon' aus, dass aufgrund eines zeitlich beAschrénktent

Passagiere weniger als im Referenzszenario abgewickelt werden, so sinkt
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Tabelle 22: Kaufkrafteffekte ~ des 2023 (Referenzfallk . und’
Szenario m)
Kaufkraft | . Kaufkraft | Kaufkraft

Pax |incoming Pax | outgoing Pax Saldo |Erwerbs-

(1.000) (Mio. €) (Mio. €) (Mio. €) titige
| Referenzfall 30.000 2.731 -1.228 1.503 13.600
Szenario m 29.198 2.658 -1.195] 1.463 13.200
Veranderung abs. |  -802 73 33 -40 -400
Veranderung proz. -3% -3% -3% -3% 3%

Quelle: . Baum, Herbert, Schneider, Jutté Esser, Klaus, Kurte, Judith,

Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin Brandenburg lnternatlonal BBI,
Koln 2005 elgene Berechnungen. -

Im Saldo fallt der Kaufkrafteffekt fur die Region im Verg‘leich zum

Referenzfall um etwa 40 Mio. € geringer aus. Dam'it- Ii'egt dér
Beschaftlgungsgewmn der aus dem Kaukrafteffekt resultlert nicht mehr bel

13.600 sondern um 400 Beschiftigte geringer bei 13.200 Beschaftlgten

» Standorteffekte - Szenario m
~Im Vergleich zum Referenzfall ist das Passagieraufkomrhen in diesem

Szenario um etwa 2,7% geringer. Es wird davon ausgegangen, dass die - °

in- diesem Szenario nicht im Geschaftsreisesektor

Passagierverluste
anfallen, sondern dass in erster Linie Touristikverkehre verdrangt werden.
Das bedeutet, dass sich die Anzahl der Geschéftsreisen in d;esem Szenario

mim Verglelch zum Referenzfall nicht ander’t

Die Einschrankung des regelmaBngen gewerblichen Flugbetriebs in den -
‘Nachtstunden kann dennoch fir die reglonalen das Luftverkehrsangebot in
Anspruch nehmenden Unternehmen zu negativen WIrtschafthchen Folgen
fuhren. Durch das Nachtflugverbot wird die Flexibilitat des Fluga‘ngebotes
eingeschrankt. Damit sind auch Geschéftsreisende weniger flexibel in ihrer
Reiseplanung. Dadurch kann es vereinzelt dazu kommen, dass sich eine
Reisé verléngert. Im einigen Fallen wird eine zusatzliche Ubernachtung
-notwendig. Die fblgende Rechnung schéatzt die daraus resultierenden

Kosten ab. -

" Kaln, 20.06.2007
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In der Zeit zwischen 0.00 und 5.00 Uhr werden in 2023 im Referenzfall 6

von 855 Flugbewegungen (Durchschnittstag der verkehrsreichsten 6 -

Monate)?® abgewickelt. Diese entsprechen 0,7% der gesamten Flug-

bewegungen. In 2023 werden etwa 2,8 Mio. Geschéftsreisen von

Unternehmen aus der Untersuchungsregion tber den BBI durchgefuhrt.?

Von einer Kernruhezeit betroffen waren davon 0,7%, also knapp 20.000

Reisen. Bei diesen Reisen ist davon auszugehen, dass - im Vergleich zum

Referenzfall - Nachteile fur die Unternehmen durch das Nachtflugverbot

entstehen. Diese werden sich vor allem in Kostensteigerungen nieder-

schlagen. Die folgenden Abschatzungen sollen die GroRenordnung des

entstehenden Kostennachteils aufzeigen.

- Eine untere Grenze fiir die Kostensteigerung erhalt man, indem man die

durchschnittliche Reisezeitverlangerung in  Stunden” mit  einem -

Kostensatz je Stunde multipliziert. Bei einem Lande/Startverbot zwischen

0.00 und 5.00 Uhr verlangert sich jede von dem Nachtflugverbot'

betroffene Reise im Schnitt um 3 Stunden. Bei einem angenommenen

Kostensatz von 100 € pro Stunde3°, verteuert sich jede betroffene Reise

im Schnitt um 300 €. Fur alle betroffenen Reisen betragt die

Kostensteigerung etwa 6 Mio. €.

- Geht man davon aus, dass fiir einen Teil der Reisen eine zuséatzliche

Ubernachtung notwendig wird, so verldngert das die Reise noch mehr

und es fallen darGber hinaus Ubernachtungskosten an. Bei.

durchschnittlichen  Ubernachtungskosten von 142 €' und einer

28

29

30

- 31

Airport Research Center GmbH, Der bésondere Bedarf an der Durchftihrung von
Flugbewegungen wéhrend der Nachtzeiten am, Flughafen Berlin Brandenburg
" International, Aachen 2007, S. 115.

Dies ergibt sich aus der Hochrechnung der Geschéftsreisen im Jahr 2012..'

In 2004 lagen die Arbeitskosten je Arbeitsstunde bei rund 28 €, vgl. Statistisches
Bundesamt, Arbeitskosten 2004 in den neuen Bundeslandern um 28% unter
Westniveau, Pressemitteilung vom 12. Juli 2006, Wiesbaden 2006. Geht man
davon aus, dass bei Geschéftsreisenden iberdurchschnittlich hohe Lohnkosten
entstehen und dass die Lohnkosten bis 2023 ansteigen ‘werden, so ist dieser
Kostensatz durchaus plausibel.

Verband Deutsches Reisemanagement (VDR), VDR-Geschéftsre‘iseanalyse 2006
- Management Summary, Frankfurt/Main 2006. , .'

Kéin, 20.06.2007
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Veriéngerung der Reise um 8 Stunden, verteuert sich die Geschaftsreise
um 942 €. Geht man davon aus, dass dies fur ein Finftel der etwa
20.000 bettoffenen Reisen zutrifft, so betragt die Kostensteigerung fur

regionale Unternehmen etwa 8,6 Mio. €.

- Wird fir jede der betroffenen Reisen eine Ubernachtung notwendig, so

Iie'gt die Kostensteigerung bei etwa 19 Mio. €.

bleibt festzuhalten, dass fur die Unternehmen Region

Berlin/Brandenburg, die Geschéftsreiéen tiber den BBI unternehmen, mit

der

einer Beschrénkung der Start- und Landemdglichkeiten auf die Stunden von

’5.00 bis 24.00 Kostennachteile verbunden sind. Im Einzelfall kénnen diese

o) gravierend’ sein, dass Beschaftigungsverluste folgen kénnen. Das
Ausmaly der mbglichén Beschéﬁigungsverlus’te in diesem Szenario durfte

jedoch - im Verhéltnis zu den positiven Effekten des BBI - eher gering sein.

Zusammenfassung der Wirkungen

- Szenario m ‘
Aus der Summe der Einzeleffekte ergibt sich  der gesamte

‘regionalwirtschaftlichey Effekt- des BBl im Szenario m. Gegentber dem
Referenzfall (Betrieb rund um die Uhr) werden die Beschaftigungswirkungen

des BBI'um etwa 1.400 Beschéftigte geringer ausfallen.

regionalwirtschaftlichen

Tabelle 23: Regionalwirtschaftliche Wirkungen des BBI 2023 -
Szenariom A .

‘davon

Steuerein- Berlin
Ein- Wert- nahmen- | Branden-

Beschifti- | kommen | schépfung effekt burg

gung (Mio. €) | (Mio. €) (Mio. €) (Mio. €)
Referenzfall 79.100 2.740 4.300 1.090 185
Szenariom 77.700|. 2.690 4.220 1.075 180
Verdnderung abs. -1.400 -50 - -80 -15 -5
Veranderung proz. 2% -2% -2% -1% -3%

Quelle: Eigene Berechnungen.

© Kéln, 20.06.2007
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Damit  verbunden  sind  (im  Vergleich zum  Referenzfall)
Einkommenseinbufen in Héhe von 50 Mio. €, Wertéchépfungsyerluste in
Hohe von 80 Mio. € sowie Steuerausfalle fur die Region Berlin/Brandenburg
in Hohe von 5 Mio. €. '

Darliber hinaus entsteht fir die Unternehmen eine Steigerung ihrér Kosten
far Geschéftsr\eisen. Geht man davon aus, dass bei jeder Geschéftsreise,
die von einem  Nachtflugverbot betroffen ware, eine Ubern‘achtung
notwendig wird, so liegt die Kostensteigerung far  die regionalen

Unternehmen bei 19 Mio. €.

5.2 Regionalwirt‘schaftliche Auswirkungen im Wo\rst-ca_se-Szenario

Gegenuber - Szenario m- stellt das Worst-case-Szenario (Szenario 'w) eine
weitere'Verschlechterung dar, indem nicht nur die Nacht- sondern auch die

Abend- und Morgenrandstunden fir den regelmafiigen Flugverkehr gesperrt

sind. Fir die Airlines bedeutet eine derart.ge Beschrankung des Betriebs eine

Verschlechterung der Angebotsbedingungen Folge dieser Verschilechterung
wird sein, dass der Luftverkehr auf dem BBI weitaus weniger stark ansteigt als
in der Luﬁverkehrsprognose angenommen. - Die verkehrlichen Auswirkungen
dleses Szenarios werden von Experten als grav:erend elngeschatzt *2In einer
Szenano—Abschatzung wird von einem Passaglerembruch um, 5 bis 8 Mio.
 Passagiere ausgegangen (Szenario w-1: -5 Mio. Pax, Szenario w-2: -8 Mio.

‘Pax). Darilber hinaus hat die Beschrankung des Bet?iebs erhebliche

Auswirkungen auf das Stationierungs- und Ubernachtungsverhalten ‘d'er»

‘Airlines.

Um die Bandbreite der Wirkungen eines NachtﬂugVerbotes zwischen 22.00 und

6.00 abzubilden, wird dieses Szenario in zwei Teilszenarien aufgespaltet:

e Szenario w-1 geht for das Jéhr 2023 von ’einem Rickgang des

Passagieraufkommens um 5 Mio. verglichen mit dem Referenzfall aus.

52 vgl. Muller, K.F., Szenario eines Bewegungsverbotes in Berlin BBI in der Zeit von
' 22.00 Uhr bis 05 59 Uhr, Herdecke 2007.

Koln, 20.06.2007

68




IfV Kéin ‘ Regionalwirtschaftliche Effekte einer Betriebsgenehmigung mit
. KE-CONSULT Kernruhezeit fiir den Airport Berlin Brandenburg International BBI

Dariiber hinaus sinkt gegentiber dem Referenzfall die Zahl der stationierten

Flugzeuge um 48 auf 36 Flugzeuge.

e Szenario w-2 geht fur das Jahr 2023 von einem Ruckgang des

Passagieraufkommens um 8 Mio. aus. Die Anzahl der Stationierungen sinkt
auf 28. Damit beschreibt das Szenario w-2 den Fall, in dem die stéarksten

Auswirkungen eines Flugverbotes auch in den Tagesrandstunden eintreten

werden.

Mit dem im Vergleich zum Referenzfall sinkenden Passagierautfkommen und
~dem  Rickgang  der  stationierten Flugzeuge  sind erhebl‘ich‘e
régionalwirtscﬁaftliche Auswirkungen verbunden. Diese entstehen fur alle
untersuchten Wirkungszusammenhange (Betrieb, Kautkraft-, Standorteffekte,
fiskalische Effekte) und werden im Fdlgenden quantifiiier’t. Dabei werden die
wirtschaftlichen Auswirkungen eines BBI ohne Betriebsbeschrankung, wie sie in

- Kapitel 4 ermittelt wurden, als Vergleich herangezogen.

. Beschéiftigungswirkungen des Betriebs - Szenario w

Werden im Jahr 2023 nicht mehr 30 Mio. Passagierevsondern lediglich noch

22 Mio. bis 25 Mio. Passagiere uber den Flughafen BBl abgewickelt, werden
die regibnalwirtschaftlichen Effekte geringer ausfallen als im Referenzfall. So
werden bspw. die Umsatze der Shops und Restaurants geringer sein, es

~ wird weniger Check-in-Personal bendtigt.

Dartiber hinaus andert sich das Stationierungs- und. damit auch
Wartungsverhalten " der Airlines. Dies hat Uber die Effekte aus den

Passagiérverlusten hinaus weitere negative Folgen fir die Anzahl der

Beschéftigten auf dem Flughafen im Bereich der Airlines (Crew) und der~

Wartung/Technik.

- - Gegentuber dem Referenzfall ist in diesem Szenario “das
Passagieraufkommen um 5 bis 8 Mio. Passagiere geringer. Damit sinkt

die Anzahl der Arbeitsplatze auf dem Flughafen um etwa 10% bis 17%.

Allein aus  diesem Passagierriickgang lasst sich  ein

Beschaftigungsverlust um 2.200 bis 3.600 Personen ermitteln.

K&in, 20.06.2007
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- In dieser Zahl noch nicht berUck‘sichtigt, sind die gravierenden
BeschéftigungsVerluste bei Airlines und Wartungsunternehmen, die sich
aus verandertem Stationierungs- und Wartungsverhalten ergeben. Es
wird davon ausgegangen, dass.in diesem Szenario auf dem BBI nur
noch etwa 28 (Szenario w-2) bis 36 (Szenari_o w-1) Flugzeuge stationiert
sein werden. GemaR den Annahmen zu den Reaktionen der
Wartungsdienstleister in diesem Szenario fuhrt dies zu einem Verjust von
etwé 1.300 Arbeitsplatzen (Szenario w-1) bzw. 1.500 Arbeitsplatzen
(Szenéfio w-2). Darliber hinaus werden 1430 (Szenario w-1) bis 1570
(Szenario w-2) Crewmitglieder weniger auf dem Flughafen stationiert

sein beschaftigt.

Zusatzlich zu den BeschéftigungsverluSten auf dem Flughafen fallen weitere
negative Effekte tber multiplikative Prozesse an. In der Summe sind im
Minimum 6.800 Arbeitsplatze von einer Einschrénkung des regelmaRigen
gewerblichen Flugbetriebs betroffen. Dieser BéSchéftigungSverlust stellt sich
dann ein, wenn die Passagierausfalle auf 5 Mio. beschrankt bléiben. Soliten
diese hoher ausfallen, ist auch der negative Beschaftigungseffekt hoher. Bei
einem - Passagierausfall von 8 Mio. Passagieren liegt der

Beschaftigungsverlust sogar bei mehr als 9.000 Beschaftigten.

~ Tabelle 24: ‘Beschiftigungswirkungen aus dem Betriéb des BBI
2023 (Referenzfall und Szenario "RegelmiRiger:
gewerblicher Flugverkehr von 6.00 bis 22.00 Uhr")

Szenario : : Beschiftigte | Beschéftigte | Beschiftigte
' Pax (1.000) | Flughafen gesamt regional
Referenzfall . 30.000 21.300 36.900 31.000
Szenario w-1 - 25.000 16.400| 28.300 23.800
|Veranderung  -5.000| - -4.900 -8.600 -7.200
.| Szenariow-2 22.000 15.000| 25.900 21.800
Veranderung -8.000 -6.300 -11.000 -9.200

Quelle£ Baum, Herbert, Schneider, Jutta, _Esser, Klaus, Kurte, Judit‘h,
Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin Brandenburg International BBI,
.Kdln 2005, eigene Berechnungen.
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. Kaufkréfteffekte - Szenariow

- In einem Szenario mit einem geringeren Passagieraufkommen werden die

Kaufkrafteffekte entsprechend abnehmen. Die folgende Tabelle ermiftelt

diese Wirkungen fiir die Szenarien w-1 und w-2.

Kaufkrafteffekte des BBl 2023 (Referenzfall und

Tabelle 25: »
' : Szenario "RegelmiBiger gewerblicher Flugverkehr
von 6.00-22.00 Uhr“)

| Kaufkraft | Kaufkraft | Kaufkraft ,
Pax incoming outgoing -Saldo | Erwerbs-

. (1.000) | Pax (Mio. €) | Pax (Mio. €) | (Mio. €) titige
Referenzfall 30.000 2.731 -1.228 1.503 13.600
Szenario w-1 25.000 2276 -1.023 1.253]  11.300
Veranderung -5.000 -455 205 251  -2.300
{ Szenario w-2 .22.000 2.003 -900 - 1.102 9.900
Verdnderung -8.000 -728 327 -401 -3.700

~ Erwerbstitige.  Im

KolIn, 20.06.2007

Quelle: Baum,k Herbert, Sc‘:hneider,‘ Jutta, Esser; Klaus, - Kurte, Judith,
Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin Brandenburg International BB,
KéIn 2005, eigene Berechnungen.

Gegénuber dem ‘Refereh’zfall sinken die Beschéftigung_sgeWinne, die aus
Kaufkrafteffekten resultieren um etwa 25% auf 10.000 bis 11.000
Vergleich zum  Referenzfall - betragt  der

Beschaftigungsverlust zwischen 2.300 und 3.700 Erwerbstatige.

Standorteffekte - Szenariow |

Durch die im Vergleich zum  Referenzfall. verschlechterten
Angebbt‘sbedingungen auf derh BBl und die infolge dessen sinkenden
Passagierzahlen, fallt auch der regionalwirtschaftliche Einfluss des BBI als

Standortfaktor geringer aus.

Um die negativen Effekte eines Nachtflugverbotes nicht zu Uberschatzen,
wird angenommen, dass die Magnetwirkung des BB! fir die Region

unverandert bleibt. Damit andern sich die Beschaftigungseffekte, die aus

Unternehmenskonzentrationen und der Zusammenlegung von Standorten in .

dér Region Berlin/Brandenbufg resultieren, im Vergleich zum Referenzfall
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nicht. Von einer Einschrankung des Passagierverkehrs auf dem BBI sind

jedoch die Markterweiterungseffekte (verbesserte Absatzmdglichkeiten) der

‘Unternehmen betroffen.

Im Vergleich zum Referenzfall tritt in diesem Szenario eine deutliche
Verschlechterung des Luftverkehrsangebotes ein. Infolgedessen wird das
Passagieraufkommen um 5 Mio. bis 8 Mio. geringer ausfallen. Von einer

derartigen Angebotsverschlechteruhg ist auch das

- Geschattsreiseaufkommen betroffen. Wahrend im Referenzfall noch 2,8

Mio. Geschéftsreisen Uber den BBl abgewickelt werden, sind es in diesem
Szenario nur noch 2,1 bis 2,4 Mio. Damit werden auch nicht wie im
Referenzfall 21.000 Beschéftigte auf die Markterweiterungseffekte des BBI
zurtickzufiihren sein. Es ist vielmehr zu erwarten, dass dieser Effekt anr bei

15.400 (Szenario w-1) bis 17.400 (Szenario w-2) liegt.

Durch die Einbeziehung der Tagésra'ndstunden in die nachtliche Ruhezeit
wird die Flexibilitat der Geschaftsreisenden erheblich eingeschrankt. Das
kann dazu fuhfen, dass sich Reisen verlangemn und/oder durch notWendige

Ubernachtungen verteuern. In der Zeit zwischen 22.00 und 6.00 werden in

2023 im Referenzfall 82 von 855 Flugbewegungen (Durchschniﬁstag' der

verkehrsreichsten 6 Monate)* abgewickelt. Dies entspricht 9,3% der
gesamtén Flugbewegungen. Von einer Kem_ruhezeiit,betroffeh wéren also
etwa 200.000 Reisen. Bei diesen Reisen ist davon ausiuge~hen, dass - im
Vergleich zum Referenzfall - Nachteile fiirr die Unternehmen durch das

Nachtflugverbot  entstehen. Diese werden sich vor allem in

 Kostensteigerungen &auRern. - Die GroRenordnung des - entstehenden

Kostennachteils wird im Folgenden kenntlich gemacht.

_ Eine untere Grenze fir die Kostensteigerung ergibt sich aus der -

Multiplikation der durchschnittlichen Reisezeitverlangerung in Stunden:

mit einem durchschnittlichen Kostensatz je Stunde. Bei einem

Lande/Startverbot zwischen 22.00 und 6.00 verlangert sich jede von dem

Nachtflugverbot betroffene Reise im Schnitt um 4 Stunden. Bei einem

33

Airport Research Center GmbH, Der besondere Bedarf an der Durchfihrung von
Flugbewegungen wahrend der Nachtzeiten am Flughafen Berlin Brandenburg
International, Aachen 2007, S. 115. ‘ :

Kéin, 20.06.2007
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Kostensatz von 100 € pro Stunde, verteuert sich jede betroffene Reise

im Schnitt um 400 €. Fir alle betroffenen Reisen betragt die

Kostensteigerung etwa 80 Mio. €.

Geht man davon aus, dass fur einen Teil der Reisen eine zuséatzliche

- Ubernachtung notwendlg wird, so.verlangert das die Reise. Dartiber

hinaus fallen Ubernachtuhgskosten an. Bei durchschnittlichen
Ubernachtungskosten von 142 €%* und einer Vérléngerung der Reise um
8 Stunden, verteuert sich die Geschéﬁéreise um 942 €. Geht man davon
aus, dass dies fur ein Funftel der etwa 200.000 betroffenen Reisen

zutrifft, so betragt die Kostensfeigerung fur regionale Unternehmen etwa

100 Mio. €.

Wird fiir jede der betroffenen> Reisen eine Ubernachtung notwendig, so

liegt die Kostensteigerung bei etwa 190 Mio. €.

 Es zeigt sich, dass infolge eines n&chtlichen Bewegungsverbotes zwischen

22.00 und 6.00 v_erhebliche Kostensteigerungen . fur die Unternehmen

entstehen. kénnen. Ob und in welchem Ausmaf davon Auswirkungen auf

den Arbeitsmarkt ausgehen, ist von den Reaktionen der Unternehmen auf

die Kostensteigerungen abhéngig.

e Zusammenfassung der regionalwirtschaftlichen Wirkungen
- Szenariow :

Der gesamte Beschéftigungseffekt des BBI in diesem Szenario ist in der

folgenden Tabelle angegeben.

L Verband Deutsches Reisemanagement (VDR), VDR- Geschaftsrelseanalyse 2006

- Management Summary, Frankfurt/Maln 20086.

- Kaéln, 20.06.2007
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Tabelle 26: Beschiftigungseffekte des BBI 2023 (Regelméﬁigér ‘
gewerblicher Flugverkehr von 6.00 bis 22.00 Uhr)
Kaufkraft- | Standort- | Summe der
Betrieb des | effekte des | effekte des | Beschéftigungs-
BBI BBI BBI effekte des BBI
Referenzfall 31.000 | 13.600 34.500 79100
Szenario w-1 23.800 11.300 , 30.900 - 66.000
Versnderung ~ -7.200 -2.300 -3.600 -13.100
Szenario w-2 21.800 : 9.900 29.100 60.800
Veranderung -9.200 : -3.700 -5.400 -18.300

Quelle: Baum, Herbert, Schneider, Jutta, Essér, Klaus, Kurte, Judith,
Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin. Brandenburg International BBI,
K&in 2005, eigene Berechnungen.

Im Vergleich zum Referenzfall ohne Einschrénkﬁng der Betriebszeiten auf dem
BBI wird der Beschéﬁigungseffe'kt des BBI in einem Szenario mit Kernruhezeit
von 22.00 bis 6.00 um 13.100 bis 18.300 Arbeitspléatze geringer ausfailen.
Damit liegt der Beschaftigungseffekt um 15% bis 22% unter dem im

restriktionsfreien Szenario.

- Die folgende Tabelle zeigt die gesamten ‘regibnalwirtschaftlichen Effekte.

Tabelle 27: | RegionaIWi‘rtschaftliche Effekte des BBI 2023 - Szenario w

davon Lander
Steuer- und Gemeinden
Ein- |  Wert- einnahmen Berlin/
Beschifti- | kommen | schépfung effekt Brandenburg
gung (Mio. €) (Mio. €) (Mio. €) (Mio. €)
Referenzfall - 79.100 2.700} 4.300 1.090| 180
Szenario w-1 66.000 2.300}" 3.600 910 ~ 150
Veranderung --13.100 -400 -700 -180 : -30
| Szenario w-2 60.800 2.100 3.300 840 - 140
|Veranderung | -18300]  -600 -1.000 250] 40

~Quelle: Baum, ' Herbert, Schneider, Juﬁa, Esser, Klaus, Kurte, Judith,
" Wirtschaftliche Effekte des Airport Berlin Brandenburg International BBI,
Kéln 2005, eigene Berechnungen. . '

Kéln, 20.06.2007 : | 74
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In 2023 werden vom BBl im Referenzfall (Flugbetrieb rund um die Uhr)
Einkommen in Hohe von etwa 2,7 Mrd. €, Wertschopfung in Hohe von etwa 4,3
Mrd. € und Steuereinnahmen in Hohge voh etwa 1,1 Mrd: € ab‘héngig‘sein. Bei
einer zeitlichen’ Ein‘schr-‘éinkung des regelmaBigen gewerblichen Flugbetriebs
“auf die Zeit von 6.00 bis 22.00 werden die regionalwirtschaftlichen Wirkungen
weitaus geringer ausfallen. So liegen sowohlk ‘ Einkbmmen als auch
Wertschpfung um rund 20% unter der auf den BBI zurtickzufihrenden GroRen
im Réferenzfall. Die regipnalen Einkommen, die durch den BBI bewirkt werden,
liegen dann bei 2,1 bis 2.3 Mrd. €, die Wertschépfung bei 3,3 bis 3,6 Mrd. € und
die Steuereinnahmen bei etwa 840 bis 910 Mio. €. Davon entfallen 140 bis 150

Mio. € auf Lander und Gemeinden in der'Unteréu‘chungsregion.

Kéin, 20.06.2007
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6. Regionalwirtschaftliche Effekte eines Flugbetriebs mit Kern-
ruhezeit fiir den BBI - Zusammenfassung der Ergebnisse

Das vorliegende Gutachten . zeigt, welche wirtschaftlichen Effekte von 'einer
zeitlichen Beschrankung desfFlugbetriebs auf dem BBl ausgehen konnen.
Zeithorizont der Untersuchung ist das Jahr 2023. Die Untersuchungsregion

bilden die Lander Berlin und Brandenburg mit derzeit knapp 6 Mio. Einwohnern.

Das Gutachten untersucht die Auswirkungen im Passagierverkehr und die dar-
aus folgehden regionalwirtschaftlichen Effékte. Das bedeutet nicht, dassdurch
eine‘zeitliche Beschrankung des Flugbetriebs keine Folgen fir den Frachtver-
kehr auf dem BBI zu erwarten sind. Ganz im Gegenteil sind die Stunden von O
22.00 bis 6.00 d“ie far den Frachtverkehr entsCheidenden Stunden. Eine Sper-
rung des Flughafens in dieser Zeit wirde nahezu zwei Drittel der Bewegungen
im Frachtverkehr betreffen, so dass der Frachtverkehr fast vollstandig zum Er-
liegen kommen wiirde. Die n&chtliche Fracht wiirde Uber andere Flughafen
*und/oder andere Verkehrsmittel abgewickelt werden, mit den darr'l‘it verbunde-
- nen negativen Konéequenzen fur den Arbeitsmarkt in der Untersuchungsregion.
‘Um eine V()rstel‘lung‘uber die Gréflienordnung der Beschaftigungsverluste zu er-
halten, sei auf die erwarteten Wirkungen des Wegzugs von DHL und Lufthansa
Car‘c’jo vom Flughafen KéIn/Bonn hingewiesen. Die Flughafen KéIn/Bonn GmbH

rechnet dadurch mit einem Verfust von ca. 2.000 Arbeitsplatzen in der Regioh.35

Im Jahr 2023 Werden auf dem BBl 30 Mio. Passagiere starten und landen. Im
' Vergleich_Zu 2006 ist das eine-Steigerung um mehr als 60%. Der Betrieb des
Flughafens, die Erreichbarkeit der Region Berlin/Brandenburg fur in- und aus-
| léndische Gaste soWie die Erréichb‘arkeit von Markten flir regionale Unterneh-
men flhren zu Beschéaftigungs-, Einkommens- und Wertschépfungseffekten'in
der Region. Deren Umfang hangt entscheidend von deri Entwicklung des Luft-

verkehrs und des Flughafens ab.
~ Im Jahr 2004 wurden durch die drei Berliner Flughafen Beschéftigﬂngseffekte in

~ Hohe von 33.600 Arbeitsplatzen ausgeldst. Es konnte im Gutachten aus dem

‘Jahr 2005 gezeigt wérden, dass durch die Inbetriebnahme des BBI diese Ef-

3 Val. Arenz, R., Flughafen au\f Rekordkurs, in: Kéin. Rundschau vom 25.05.2007,
(http:/www.koelnische-rundschau.de/htmi/artikel/118007 1675445 shtml)

KéIn, 20.06.2007 ' | | 76
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" fekte bis zum Jahr 20{2 noch weiter auf 73.000 ArbeitsplétZe ansteigen. Das
vorliegende Gutachten belegt, dass durch den weiteren stetigen Anstieg ‘des
Passagiervolumens: bis zum Jahr 2023 auch die Beschéftigungéeffekte weiter
zunehmen. Unter Berlicksichtigung einer durchschnittlichen jahrlichen Steige-
rung der ‘Arbeitsproduktivitét’ liegt der Beschaftigungseffekt im Referenzfall

" (Flugbetrieb rund um die Uhr) bei mehr als 79.000 Arbeitsplatzen. Damit

verbunden sind Einkommen in Héhe Von 2,7 Mrd. €.

“Durch die inzwischen vom Bundesverwaltungsgericht geforderte Beéchrénkung
des Betriebs in den Nachtstunden ist ein Teil dieser fir die \Region Ber-
lin/Brandenburg positiven wirtschaftlichen Effekte in -Gefah}r.' In den vorange-
gangenen Abschnitten ist untersucht worden, welche regionalWirtschaftlichen
-Auswirkungen bei Einfﬂhrung eines néchtlichen Beweguhgsverbotes Zu erwar-
ten sind. Dazu sind zwei Szenarien definiert worden: Szenario m geht von ei-
nem Bewegungsverbot zwischen 0.00 und 5.00 Uhr, Szenario w von einem

. BewegungsVerbotvzwischen 22.00 und 6.00 Uhr aus.

Es konnte gezeigt werden, dass vor allem in Szenario w, in dem die Tages-
randstunden ebenfalls mit einem Bewegungsverbbt belegt sind, ein groRer Teil

- der regionalwirtschaftlichen Effekte des BBI nicht mehr realisiert wird.

Geht man bei einem Flugverbot zwischen 22.00 und 6.00 Uhr von einém o
‘Szenario aus, in dem im Jahr 2023 nicht mehrh30 Mio. Passagiere sondern nur
noch 25 Mio. Passagiere iber den BBI'reisen, so liegt der‘BeschéﬁigUngseﬁekt
des BBI bei etwa 66.000 Beschaftigten. 'Verglichen mit dem Referenzfall (unein-
geschrankter Betrieb des Flughafens) fallt der Beschaftigungseffekt damit um
etwa 13.000 Bésbhéﬁigte geringer aus. Sollten die Passagierzahlen infolge des
Flugverbotes zwischen 22.00 und 6.00 Uhr noch weiter auf 22. Mio. Passagiere
‘sinken, liegf der Beschéftigungseffekt in diesem Szenario nur noch bei etwa
61.000'Beschéfti§ten. Er ware dann um 18.000 Beschaftigte geringer als im

Referenzfall (uneingeschrénkter Betrieb des Flughafens).

Weniger starke Auswirkungen wird ein Nachtflugverbot zwischen 0.00 und 5.00
~Uhr haben, da in diesem Fall die fir die Airlines besonders wichtigen Tages-‘
randstunden ~offen bleiben. Im Vergleich zu  einem -uneingeschrankten
-Flughafenbetrieb fallen die Beschéftigungsverluste in einem Szenarié, in dem

der Luﬁvérkehr leic“ht weniger stark anwachst als im Referenzfall, mit etwa

KolIn, 20.06.2007
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1.400 Beschaftigten hier nur relativ gering aus. Allerdings ist a{JCh in diesem
“Szenario zu erwarten, dass insbesondere Geschaftsreisende weniger flexibel in
ihrer  Reisetatigkeit sind.  Das kann  durchaus zu  erheblichen

Kostensteigerungen (Ubernachtungen, Spesen, Arbeitszeit) fihren.

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die Beschéﬁigung, die Einkom-

men und die Wertschépfung in den verschiedenen Szenarien.

Tabelle 28: Wirtschaftliche Wirkungen des BBl in der Region
' ' Berlin/Brandenburg im Jahr 2023 fiir alternative Zeiten-
- lagen des regelméBigen gewerblichen Flugverkehrs

Referenzfall: | Szenario . Szenario w: ) )
"Betrieb . m: Betrieb Betrieb von
rund um die | von 5.00 16.00 bis 22.00
‘ Uhr” bis 24.00
1 Passagieraufkommen : 30 Mio. "~ 29 Mio. 25 Mio. | - 22 Mio.
| Beschaf- | direkt (auf dem Flughafen) \ 21.300 . 20.600 16.400 | 15.000
tigung : : ‘ ,
aus dem | indirekt (Auftragsvergabe und 9.700 " 9400 7.400 < 6.800
Betrieb | Einkommensverausgabung)
des BBI : —

Summe , 31.000 -~ 30.000 23.800 21.800
Beschéftigung aus Kaufkrafteffekten 13.600 13.200 11.300 9.900
Beschaftigung aus Standorteffekten - 34.500 34.500 30.800 ' 29.100

‘ Su‘mrﬁe der Beschaftigungseffekte ' 79.100 77.700 66.000 60.800
Summe der Einkomménseﬁekte {(Mio. €) 2.740 - 2.690 2.300 2.100
Summe der  Wertschépfungseffekte - 4.300 4220 3.600 3.300
(Mio. €) ' ‘ o ‘ :
Steuereinnahmeneffekt (Mio. €) - 1.080 1.075 910 | 840
davon Léander und Gemeinden 180 180 150 140

Berlin/Brandenburg(Mio. €) v
" Quelle: Eigene Berechnungen.

Dié UnterSuchung zeigt, dass eine zeitliche Beschrankung der Flugbetriebs in
jedem Falle zu wirtschaftlich negativen Folgen filhrt. Dabei ist vor allem ein
Bewegungsverbotin den Tagesrandstunden mit negativen Beschaftigungs- und

Einkommenswirkungen verbunden.
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