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Ausschuss fir Infrastruktur und Landwirtschaft 07.04.2011
22. Sitzung Stenogr. Dienst/bl-wz
Tagesordnung:

1. Anhorung zum Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN sowie der Ab-
geordneten Goetz und Schulze, Drucksache 5/2394 (Neudruck), ,Schutz der
menschlichen Gesundheit: Umfassendes Nachtflugverbot am BBI von 22.00
Uhr bis 06.00 Uhr sichern®

2. Verschiedenes

Aus der Beratung:
Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Verehrte Kolleginnen und Kollegen! Verehrte Damen und Herren! Ich er6ffne die heu-
tige Sitzung des Ausschusses fir Infrastruktur und Landwirtschaft, die in Form einer
gemeinsamen Anhérung mit den Ausschissen fur Wirtschaft und Umwelt, Gesund-
heit und Verbraucherschutz zum Thema ,Schutz der menschlichen Gesundheit: Um-
fassendes Nachtflugverbot am BBI von 22.00 Uhr bis 6.00 Uhr sichern®, Drucksache
5/2394 - Neudruck - Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN und der Abge-
ordneten Goetz und Schulze stattfindet.

Ich mdchte die Damen und Herren Abgeordneten zur heutigen Anhoérung herzlich be-
gruRRen, nattrlich auch die Vertreter des Ausschusses fir Wirtschaft und des Aus-
schusses fur Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz. Ich méchte ganz herzlich
die geladenen Anzuhdrenden begrifRen. Herzlich willkommen! Ich méchte auch die
Vertreter der Landesregierung begrufRen, die sich diese Anhdrung auch vergegen-
wartigen und maoglicherweise gemeinsam dann mit dem Landtag entsprechende
Schlussfolgerungen ziehen.

Ich moéchte die Vertreter der Presse und naturlich auch die Burgerinnen und Burger,
die unserer heutigen Anhdrung aus Interesse beiwohnen, herzlich begruf3en.

Wir haben fur die heutige Anhérung noch fur weitere Moglichkeiten gesorgt, um allen
eine Atmosphare zu bieten, die es moglich macht, tber mehrere Stunden den inhaltli-
chen Ausfihrungen zu folgen. Insofern haben wir einen Teil der Anzuhérenden bzw.
Birgerinnen und Burger in diesem Raum, und wir haben noch weitere Raumlichkei-
ten hier im Landtag, die die Mdglichkeit bieten, der Anhérung beizuwohnen.

Wir haben zum gro3en Teil schriftliche Stellungnahmen erhalten. Ich wirde darum
bitten, dass, wo es noch nicht mdglich war, in Vorbereitung eine schriftliche Stellung-
nahme abzugeben, uns diese hierzulassen, denn wir wollen im Rahmen der Proto-
kollierung fur eine allumfassende Vermittlung der Informationen sorgen.
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Eine Anhoérung ist eine Anhorung, sie ist keine Debatte. Das sage ich naturlich nicht
an unsere Anzuhérenden, sondern insbesondere an uns Abgeordnete. Wir werden
nach der Anhérung in den verschiedensten Sitzungen noch die Moéglichkeit haben, im
Umgang mit dem, was wir heute gehdrt haben, und natirlich auch in Auseinanderset-
zung mit unterschiedlichen politischen Auffassungen uns eine Meinung zu bilden. Ich
wirde deshalb auch darum bitten, dass die Fragestellungen nach Moglichkeit nicht
mit einem grof3en Statement verbunden werden.

Mir bleibt noch, dartiber zu informieren, dass von den eingeladenen Anzuhdérenden
folgende Entschuldigungen fur diese Anhérung vorliegen: von Prof. Dr. Scheuch von
der TU Dresden, wegen Krankheit, von Herrn Dr. Weinandy vom Umweltbundesamt,
von Frau Kisseler von der Senatskanzlei Berlin, von Herrn Landrat Loge vom Land-
kreis Dahme-Spree und von Herrn Peichl, ebenfalls wegen Krankheit.

Zu TOP 1: Anhoérung zum Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN so-
wie der Abgeordneten Goetz und Schulze, Drucksache 5/2394
(Neudruck), ,, Schutz der menschlichen Gesundheit: Umfassendes
Nachtflugverbot am BBI von 22.00 Uhr bis 06.00 Uhr sichern®

Ich erdffne jetzt die Anhoérung und bitte als Ersten Herrn Amsinck, das Wort zu neh-
men.

Herr Amsinck (Vereinigung der Unternehmensverbénde Berlin-Brandenburg):

Frau Vorsitzende! Meine Damen und Herren Abgeordnete! Herzlichen Dank fir die
Mdoglichkeit, heute Stellung zu nehmen. Ich glaube, der Zeitpunkt fur die Anhorung ist
gut gewahlt. Wir haben in den letzten Wochen und Monaten Diskussionen hinter uns,
die teilweise auch sehr emotional gefuhrt worden sind. Ich habe dabei festgestellt,
dass manche Diskussionen, an denen ich mich beteiligt habe, ohne ausreichende
Kenntnis bzw. nicht auf Grundlage von Planfeststellungsbeschluss und Planergén-
zungsbeschluss gefuhrt worden sind. Diese sind aber nun mal wichtig, um die Dis-
kussion sachgerecht zu fuhren, auch die heutige Diskussion.

Das Bundesverwaltungsgericht hat bereits im Jahr 2006 den Bau und damit auch
den Betrieb in letzter Instanz bestétigt. AuRerdem haben die Richter in einem Planer-
ganzungsverfahren Nachbesserungen fir den Bereich Larmschutz verlangt. Explizit
haben sie festgelegt, dass im Planergdnzungsverfahren fur die Nachtflugzeit nur eine
Ldsung in Betracht kommt, die sicherstellt, dass in der Zeit von null bis finf Uhr kein
Flugverkehr stattfindet und in den Randzeiten sachliche Grunde fur die Erteilung von
Start- und Landeerlaubnissen vorliegen missen, zum Beispiel eine effektive Flugzeu-
gumlaufplanung, Interkontinentalverkehr, Erfordernisse aus dem Umstand, dass der
Flughafen als Heimatflughafen oder Wartungsschwerpunkt von Fluggesellschaften
genutzt wird.
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Eine L6sung, die genau diesen Auflagen des Gerichts entspricht, hat die Planfeststel-
lungsbehdrde mit der nun zur Diskussion stehenden Losung aus unserer Sicht gefun-
den. Diese Ldsung ist eine Kompromisslosung. Ich weise darauf hin, dass es eine
Kompromisslésung ist. Die Wirtschaft hatte sich durchaus vorstellen kdnnen, dass im
Hinblick auf das prognostizierte Passagierwachstum von jahrlich 5 % weniger starke
Beschrankungen Platz gegriffen hatten. Dennoch ist aus unserer Sicht der gefunde-
ne Kompromiss eine Losung, in welcher eine Abwégung zwischen den Interessen
der Anwohner einerseits und den Interessen der Berliner und Brandenburger, den
Airlines und dem Flughafen stattgefunden hat.

Ich werde im Folgenden dann noch einige Dinge mit entsprechenden Charts (Anla-
ge 1) darstellen, die Sie hier an der Leinwand sehen kénnen.

Eine Ausweitung der Nachtflugverbotszeit von 22 Uhr bis 6 Uhr wirde nicht nur die-
sen Kompromiss, sondern auch die Wirtschaftlichkeit des Flughafens und seine Be-
deutung fur Wachstum und Arbeitspléatze fiir die gesamte Region infrage stellen.

Ich will noch einmal kurz sagen: Der Flughafen ist gebaut worden, weil die bisherigen
Kapazitaten auf den Flughé&fen in Berlin und Brandenburg nicht ausreichen und Syn-
ergieeffekte an einem Standort ermoglicht werden sollten. Der Flughafen BBI soll
also wachsen kénnen. Das kann er aber nur, wenn er so realisiert wird, wie er ge-
plant worden ist. Wir hatten in den letzten Jahren - das sehen Sie an dem ersten
Chart - sehr erfreuliche Zuwachsraten. Das bisherige Flughafensystem ist Gberpro-
portional gewachsen. Den grol3en zusatzlichen Wachstumsschub durfen wir erwar-
ten, wenn wir zusétzliche Umsteigeverkehre generieren.

Ich méchte Ihnen dieses interessante Chart mal zeigen: Wir sind im Augenblick, was
den direkten Verkehr angeht, mit 20,6 bzw. 20,8 Millionen Passagieren mit Minchen
fast auf Augenhothe. Bei den Umsteigeverkehren liegen dagegen die Berliner Flugha-
fen noch um Langen im Hintertreffen: Im Jahre 2009 waren es gerade 350 000 Um-
steiger; in Minchen waren es 11,8 Millionen, in Frankfurt am Main 25,4 Millionen
Passagiere. Das heil3t, im Umsteigeverkehr liegt ein groRes Wachstumspotenzial.
Was es bedeuten kann, wenn eine Airline Berlin zum Drehkreuz macht, zeigt das
Beispiel Air Berlin. Durch die Entscheidung, dass Air Berlin Berlin als Drehkreuz aus-
bauen will, haben sich die Zahlen durch den Umsteigeverkehr innerhalb eines Jahres
verdoppelt: von 350 000 auf 700 000.

Wir haben uns vor dem Hintergrund, in welcher Situation sich Berlin, der Flughafen
Berlin-Brandenburg im Wettbewerb mit den anderen Flughafen befinden, einmal die
Nachtflugregelungen angeschaut. Aus unserer Sicht ware der zurzeit vorliegende
Kompromiss aus der Planergdnzung noch eine Regelung, wo wir im Wettbewerb mit
den anderen beiden groRen Flugh&fen Frankfurt und Minchen einigermal3en im
Wettbewerb mithalten kdnnten. Sollte es zu einer Ausweitung des Nachtflugverbots
kommen, wirde dies deutlich zulasten des BBI gehen mit der Gefahr, dass es zu
Verlagerungseffekten kdme und der BBI sein eigentliches Wachstumspotenzial nicht
mehr nutzen kénnte.
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Frankfurt und Minchen haben bereits jetzt weniger restriktive Nachtflugregelungen.
Wenn wir uns noch einmal in Erinnerung rufen, was das Gericht gesagt hat, unter
welchen Bedingungen in den Tagesrandzeiten geflogen werden kann, dann sind es
genau die Fragen der Umlaufplanung, des Point-to-Point-Verkehrs in der Mittelstre-
cke, des Wartungsstandortes und perspektivisch auch der Interkontinentalverbindun-
gen, die es zwingend erforderlich machen, dass wir die Tagesrandzeiten nutzen. Ich
denke, das sind genau die sachlichen Griinde, die das Gericht damals beim Planer-
ganzungsbeschluss im Blick hatte.

Ich will abschliel3end noch zwei Dinge hervorheben, die fur die Wirtschaft in der Be-
trachtung des BBI auRerordentlich wichtig sind, namlich die berechtigten Hoffnungen,
dass der Flughafen fir zusatzliche Arbeitspléatze sorgt. Wir kénnen aufgrund einer
Untersuchung des Instituts fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung aus dem letzten
Jahr schon jetzt sagen, dass sich die Beschéaftigungsentwicklung am BBI bzw. jetzt in
Schonefeld in den letzten Jahren sehr positiv entwickelt hat - das ist die oberste Kur-
ve, Sie haben sie auch in der Stellungnahme vor Ihnen liegen -. Der BBI hat schon in
der Bauphase fur einen kraftigen Beschaftigungszuwachs gesorgt. Eine weitere Be-
obachtung, die vielen gar nicht so bewusst ist: Wir haben im Vorfeld der Fertigstel-
lung des BBI und nach Bekanntgabe des Planfeststellungsbeschlusses in den Flug-
hafenanrainergemeinden einen deutlichen Bevdlkerungszuwachs. Das heil3t, Men-
schen sind aufgrund der Attraktivitat des BBI in die Flughafenanrainergemeinden ge-
zogen, sie versprechen sich vom Flughafen zusatzliche Arbeitsplatze und eine gute
Perspektive. Ich glaube, das ist eine wichtige Beobachtung, die wir auf jeden Fall
auch im Blick haben sollten.

Ich bin Uberzeugt: Wenn wir den Flughafen so realisieren, wie er geplant ist, wird er
fir Wachstum und Beschéftigung einen zusatzlichen Schub bringen. Ich glaube, es
ist eine Jahrhundertchance fur die Region. Das, was wir im Augenblick vorliegen ha-
ben, ist eine sehr gute Abwagung zwischen den Interessen aller Beteiligten. Ich be-
furchte, wenn wir hier noch einmal herangehen und das Nachtflugverbot ausweiten,
dann wirden wir eine Entscheidung zulasten des Flughafens, der Airlines und auch
zulasten von Wachstum und Arbeitsplatzen treffen.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Wir haben jetzt den Vertreter der Vereinigung Cockpit aufzurufen. - Er ist nicht anwe-
send. Dann gebe ich Herrn Oliver Wagner das Wort.

Herr Wagner (Deutsche Lufthansa AG):

Sehr geehrte Frau Vorsitzende! Sehr geehrte Abgeordnete! Sehr geehrte Damen und
Herren! Vielen Dank fir die Mdglichkeit, dass sich die Lufthansa hier auch darstellen
und ihre Einschatzung zum BBI deutlich machen darf. Die schriftliche Stellungnahme
geht Ihnen noch im Nachgang zu (Anlage 2).
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Ich darf Ihnen den Lufthansa-Konzern anhand einiger Zahlen kurz beschreiben: Im
vergangenen Jahr hat die Lufthansa rund 27 Milliarden Umsatz gemacht, sie hat gut
eine Milliarde verdient, sie hat etwa 120 000 Mitarbeiter, sie wird dieses Jahr 4 000
neue Mitarbeiter einstellen - schwerpunktmaflig in ganz Deutschland. Wir investieren
in jedem Jahr 2 Milliarden aus eigenem Cashflow in die Erneuerung unserer Flotte
und damit auch in neue Arbeitsplatze.

Am Standort Berlin, am Standort Berlin-Brandenburg ist die Lufthansa mit allen Kon-
zernfeldern vertreten: mit der Airline, der Logistik, der Technik, den IT-Services und
auch mit dem Catering und beschaftigt rund 3 500 Mitarbeiter in 25 Konzernen und
Beteiligungsgesellschaften. Wir sind damit einer der gréf3ten Arbeitgeber in der Regi-
on und haben im vergangenen Jahr 6 Millionen Passagiere von und nach Berlin be-
fordert. Wir bieten im kommenden Sommer mit unseren Partnern, zum Beispiel auch
der Starlines, rund 820 Direktverbindungen pro Woche an. Auch im neuen BBI wer-
den wir 30 Millionen in Einrichtungen fir die Kunden investieren, zum Beispiel in
Lounges, aber auch in einen Technik-Hangar, in dem die Flieger nachts gewartet
werden.

Eine Verscharfung des bisherigen Kompromissvorschlages, zu dem ich ausdrtcklich
sagen mochte, dass die Lufthansa mit diesem Kompromissvorschlag leben kann,
wird aus unserer Sicht den hiesigen Standort bzw. entsprechende Arbeitsplatze ge-
fahrden, weil wir bei vier Problemfeldern Benachteiligungen sehen. Ganz wichtig ist,
dass im Geschéftsreiseverkehr frihe Ankinfte und spate Abflige verlangt werden,
damit ein Geschéftsreisender den gesamten Arbeitstag am Zielort verbringen kann.

Die Lufthansa lebt, wie Sie wissen, von Drehkreuzverkehren, insbesondere in Frank-
furt, Minchen, aber auch in Ziurich, Wien und anderen Standorten, und es ist wichtig,
dass diese Drehkreuze durch Anschlussverkehr gefuttert werden. Die gesamte Pla-
nung, die Knotenstruktur bestimmt die Tagesrotation eines Flugzeugs, die Produktivi-
tat des Flugzeugs und auch Abflug- und Ankunftszeit an anderen Flughafen.

Auf dem Bild sehen Sie, wie sich eine Drehkreuzfunktion darstellt: Die vier Berge
oben auf dem Bild sind die Abflugswellen an Flughafen, die Berge nach unten gerich-
tet sind die Ankunftswellen. Wir haben mal einen Pfeil fur Berlin eingezeichnet: Wenn
Sie einen Abflug um 6 Uhr in Berlin haben, er kommt 7.15 Uhr in Frankfurt am Main
an und kann dann frihestens um 8 Uhr auf die Anschlisse gehen. Das heildt, Sie
verlieren einen ordentlichen Anteil an Verbindungen. Wenn Sie den Flughafen um 22
Uhr schlieRen, dann muss die Maschine spatestens 21.30 Uhr landen, das heil3t, sie
kann 20.15 Uhr in Frankfurt abfliegen. Sie sehen auch, dass die entsprechenden
Verbindungen nach Berlin stark gefahrdet waren. In Summe: Die Verbindungsqualitat
fur Berlin wird schlechter, die Attraktivitat des Standortes wird damit schlechter.

Der zweite Punkt: Sogenannte Verfrihungen oder Verspatungen sind nicht mehr
moglich. Wenn der Flughafen um 22 Uhr schliel3t und es gibt irgendwo Wetterunre-
gelmaRigkeiten, sonstige Unregelmafigkeiten, dann kdnnen wir keine verspateten
Landungen mehr durchfuhren.
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Ich zeige gleich auf dem Chart, wie viele wir letztes Jahr hatten. Wir benétigen, um
Planungssicherheit zu haben, auch die letzte Stunde als Planungspuffer. Das heil3t,
wir kénnen planmaRig eigentlich nicht mehr nach 21 Uhr, 21.30 Uhr landen.

Last, but not least wird auch die Stationierung madglicher Langstreckenflugzeuge er-
schwert, denn diese landen, umlaufbedingt, beispielsweise aus den USA, oftmals
schon vor 6 Uhr, am Abend fliegen sie traditionellerweise nach Asien, sie gehen nach
22 Uhr, beispielsweise in Frankfurt, dann auf Strecke.

Im vergangenen Jahr hatten wir in Tegel insgesamt 267 Verspéatungen, davon waren
172 bis 0 Uhr und 70 in der Zeit zwischen 23.30 Uhr und Mitternacht. 25 Landungen
fanden in der Zeit zwischen 0 Uhr bis 2.25 Uhr statt. Das heil3t, fur eine stabile Ope-
ration benétigt man nach dem planmaRigen Flugplan einen gewissen Puffer, weil
man UnregelméaRigkeiten in einem eng vernetzten System gar nicht vermeiden kann.

Fir den kommenden Sommer beispielsweise sind seitens der Lufthansa-Gruppe ein
Start und sieben Landungen in Schonefeld zwischen 5 und 6 Uhr geplant, die Mehr-
zahl dann zwischen 6 und 22 Uhr; zwischen 22 Uhr und 23 Uhr sieben Starts und 34
Landungen, eine Landung bis Mitternacht und ein Start in der Kernnacht.

Der dritte Punkt: Berlin ist ein wichtiger Wartungsstandort fur die Lufthansa, jede
Nacht sind bei der Lufthansa-Technik fuinf bis sechs Flugzeuge in der Wartung; um
am nachsten Morgen wieder auf die Strecke gehen zu kénnen. Diese Wartungsereig-
nisse beruhen auch darauf, dass die Flieger teilweise in den Nachtrandzeiten bei-
spielsweise durch Uberfuhrungsflige bereitgestellt werden mussen. Wenn die
Nachtrandzeiten nicht mehr zur Verfigung stehen, missen die Flugzeuge auf andere
Standorte verlagert werden, wo wir zu diesen Nachtrandzeiten noch die entsprechen-
den Uberfiihrungsfliige machen kénnen.

Der Standort Berlin ist fur die Lufthansa - einmal fur die Lufthansa-Technik, aber
auch fur die Lufthansa Bombardier Aviation Services - ganz wichtig. Das zeigt sich
auch daran, dass die Lufthansa-Technik einen zweistelligen Millionenbetrag in einen
neuen Wartungshangar investiert. Technische Wartung ist integraler Bestandteil des
Flugbetriebes, sie muss nachts erfolgen, damit die Flugzeuge tagstber fliegen und
Geld verdienen kdnnen. Aus Sicht einer Lufthansa Bombardier Aviation Services sind
auch Uberfuhrungsfliige - vor allem von Business-Jets, die 100 pro Jahr ausmachen
- erforderlich, da diese regelmaRig am Tag unterwegs sind, an unterschiedlichen
Standorten operieren und nachts an ihre Heimatbasis in Berlin zuriickkehren. Quint-
essenz: Fur die Uberfuihrungsfliige brauchen wir die Nachtrandzeiten.

Vierter Punkt: Wir gehen davon aus, wenn die Nachtrandzeiten vom Flugbetrieb aus-
geschlossen werden, dass wir einen hohen zweistelligen Millionenumsatz am Stand-
ort Berlin verlieren; den wurden wir an anderen Standorten ausgleichen kénnen. Wir
haben sehr viele Drehkreuze, wir investieren sehr viel Geld, die Flugzeuge sind mo-
bil, die Arbeitsplatze, die daran hangen, sind mobil.
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Das heil3t, sie werden sich letztendlich andere Standorte suchen, wo entsprechende
Standortbedingungen gegeben sind. Das gilt auch fir die Technik-Standorte. In Sum-
me sehen wir fir den Standort Berlin Wachstum und Arbeitsplatze geféhrdet und
kénnen nur dafir pladieren, den bisherig vorhandenen Kompromissvorschlag zu ak-
zeptieren. Durch diesen Kompromissvorschlag ist die Anbindungsqualitat an unsere
Drehkreuze gesichert. Wir haben eine gewisse Flexibilitat, um ungeplante - das ist
sehr wichtig - Verspatungen und Verfrthungen aufzufangen. Planbare, aber auch
nicht planbare Wartungsuberfihrungsflige sind darstellbar, Wachstumsmaglichkei-
ten sind vorhanden, und wir erreichen dadurch auch eine akzeptable Flugzeugpro-
duktivitat.

Wir haben vor 20 Jahren, nach dem Mauerfall, begonnen, in Berlin wieder zu fliegen,
vorher durften wir nicht aufgrund des Alliiertenstatus der Stadt Berlin. Ich glaube, wir
haben jetzt ein sehr positives Wachstum hingelegt. Wir sind Uberzeugt davon, dass
der Standort Berlin Wachstumspotenziale hat, aber dafir brauchen wir verniinftige
Rahmenbedingungen, wie sie der Kompromissvorschlag mit sich bringt, und wir
brauchen naturlich auch wirtschaftliche Rahmenbedingungen, die uns helfen, ent-
sprechendes Wachstum zu finanzieren und sicherzustellen. - Vielen Dank.

Herr Dr. Krtger (IHK Cottbus):

Frau Vorsitzende! Meine Damen und Herren Abgeordnete! Herzlichen Dank fir die
Einladung. Der Flughafen BBI liegt im Kammerbezirk Cottbus, aber ich vertrete heute
die Landesarbeitsgemeinschaften der IHKen des Landes Brandenburg, somit die In-
teressen von rund 150 000 Unternehmen im Land Brandenburg. Aus Sicht dieser Un-
ternehmen ist die Nutzung der Tagesrandzeiten entscheidend fur den Erfolg dieses
grodten Flughafenprojektes in Europa. Ich darf daran erinnern, dass 2,4 Milliarden
Euro Steuergelder in den Bau dieses Flughafens flieRen werden und in Teilen schon
geflossen sind.

Die fur uns uneingeschréankte Nutzung der Tagesrandzeiten ist fir die Einbindung in
den europaischen und interkontinentalen Flugverkehr und somit fir den wirtschaftli-
chen Betrieb der Airlines und des Flughafens unerlasslich. Das bisher bestehende
absolute Nachtflugverbot von 0 bis 5 Uhr ist gerichtsfest und wird - zwar zéahneknir-
schend - von der Wirtschatft - akzeptiert.

Dagegen brauchen der Flughafen und die Wirtschaft der Hauptstadtregion die Ta-
gesrandzeiten von 22 bis 24 Uhr und von 5 bis 6 Uhr. Wir hoffen, dass die Politik in
Berlin und Brandenburg sowie das Bundesverwaltungsgericht in Leipzig an ihrer Ent-
scheidung festhalten, dass in den Tagesrandzeiten am BBI mit maximal 103 Flugbe-
wegungen in diesen drei Stunden geflogen werden darf.

Folgende Argumente sprechen aus unserer Sicht fur die Nutzung dieser Tagesrand-
zeiten: Eine effektive Flugzeugumlaufplanung erfordert gerade Flige in diesen Ta-
gesrandzeiten. Meine Vorredner haben dieses auch schon zum Ausdruck gebracht.
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Gerade die Zubringerflige mussen sehr frih in Berlin landen, damit die Passagiere
ihre Anschlussfllige erreichen.

Dreifach Umlaufe der Flugzeuge pro Tag sind heute Standard. Dafir brauchen die
Airlines einen bis zu 19 Stunden am Tag gedffneten Flughafen. Die am BBI statio-
nierten Flugzeuge mussen am Abend landen kdnnen, um in der Nacht repariert und
gewartet werden zu kénnen.

Das zweite Argument fur die Nutzung der Tagesrandzeiten ist die Entwicklung eines
leistungsfahigen Interkontinental- bzw. Langstreckenverkehrs. Das ist auch in der
Metropolregion Berlin-Brandenburg unverzichtbar. Die Fernziele sind derzeit nur
durch Umsteigen an den Drehkreuzen Frankfurt am Main und Minchen erreichbar.
Der BBI sollte seine Chance, selbst ein Drehkreuz zu werden, nicht aufs Spiel set-
zen. Wir brauchen mehr Fernlinien vom Flughafen BBI vor allem in Richtung Osten
nach Asien. Hier kann der BBI seinen Vorteil einer einsttindig kirzeren Flugzeit nach
Asien gegenuber anderen Flughafen im Westen Deutschlands ausspielen. Wir brau-
chen sie bei den sich jetzt schon deutlich verstarkenden Wirtschaftsbeziehungen zwi-
schen Brandenburg und dem asiatischen Markt. Hier hat es in den vergangenen Jah-
ren von 2005 bis 2010 Steigerungsraten des Warenverkehrs von rund 77 % gege-
ben. Daher brauchen wir diese Flugverbindungen. Aber - Herr Wagner hat darauf
hingewiesen - Fernlinien sind nattrlich besonders verspatungsanfallig. Hier muss
dann der Flughafen die Méglichkeit haben, entsprechend darauf zu reagieren.

Das dritte Argument ist: Der BBI hat die Chance, als Heimatflughafen und Wartungs-
standort entwickelt zu werden. Das bringt fur die Wirtschaft in der Region, fir die Zu-
lieferindustrie, fir die Dienstleistungen und fur die Arbeitsplatze unschéatzbare Vortei-
le. Der Betrieb einer am Flughafen stationierten Maschine erméglicht bis zu 220 di-
rekte Arbeitsplatze am Standort. Diese werden an den Heimathafen des Flughafens
verlagert bzw. dort neu geschaffen. Insofern - darauf mdchte ich hinweisen - handelt
es sich um hochwertige Arbeitsplatze, die sich dann auch fur die Wertschopfung in
der Region auswirken. Wir als die Industrie- und Handelskammern des Landes Bran-
denburg sind froh, dass es gelungen ist, die drei grof3ten Unternehmen im Bereich
Flugzeugwartung flr den Bau von drei riesigen Flugzeugwartungshangars auf dem
Gelande des BBI zu interessieren. Am 21. Marz haben Air Berlin und die Germania
den Grundstein fir ihre millionenschwere Investition eines 17 000 m2 groRen War-
tungshangars gelegt. Auch die Lufthansa-Technik steht in den Startldchern. Die Un-
ternehmen vertrauen darauf, dass frihe Abflige am Morgen und spate Ankiinfte
madglich sind. Nur so kénnen die Betriebszeiten der Anlagen, der Maschinen optimal
ausgelastet werden und auf die Kundenwiinsche der Airlines reagiert werden.

Wir beobachten heute bereits durch den Bau des BBI eine unglaubliche wirtschaftli-
che Belebung in der Region. Wir haben steigende Nachfragen nach gewerblichen
Bauflachen. Wir haben eine Vielzahl von Firmenneugrindungen mit Steigerungsra-
ten im unmittelbaren Umfeld von 253 % in den Jahren von 2000 bis 2010. Das ist im
Brandenburger Vergleich absolute Spitze.
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Bei gravierenden Einschrankungen der Flugbewegungen ist im Zuge des dann ein-
tretenden Bedeutungsverlustes des Flughafens mit einem Rickzug, mindestens aber
mit Begrenzung der wirtschaftlichen Aktivitaten der Airlines zu rechnen.

Weitere Argumente fur die Nutzung der Tagesrandzeiten sind: Es gibt einen Flugbe-
reich, der ist noch nicht angesprochen worden, das ist der Bereich der Business-
Aviation. Hier geht es um die individuelle Bestellung eines Kunden und hat in einer
Hauptstadtregion mit dem Treffpunkt aus Spitzen von Wirtschaft, Politik und Kultur
eine besondere Bedeutung. Es geht um das Thema Luftfracht. Nur tagsiber kénnen
Post und andere Unternehmen die Luftfracht bei ihren Kunden einsammeln und mis-
sen erst sehr spéat die Flige nutzen, um die Verteilerstationen in Westeuropa zu er-
reichen.

Der Tourismus ist insbesondere fir die Hauptstadtregion - das betrifft Berlin und
Brandenburg gleichermal3en - wichtig, einen solchen Flughafen zu haben. Der Flug-
hafen, das zeigen die steigenden Ubernachtungszahlen deutlich, ist insoweit auch
eine Jobmaschine fir die touristischen Betriebe. Sowohl bei den Ankunften der Gas-
te als auch bei den Ubernachtungen gibt es Veranderungen von 2009 zu 2010 von
fast 5 %.

Wir sind und wollen der dritte Standort im Bereich der Luft- und Raumfahrtindustrie in
Deutschland werden. Dieses wird nicht funktionieren, wenn wir auf die Tagesrandzei-
tennutzung des BBI verzichten.

Zusammenfassend aus Sicht der Wirtschaft: Wir kbnnen mit dem derzeitigen Flug-
verbot von 0 Uhr bis 5 Uhr frih leben. Aber die Nutzung der Tagesrandzeiten von 22
bis 24 Uhr und von 5 bis 6 Uhr ist aus unserer Sicht unverzichtbar. Gréf3ere Ein-
schrankungen in den Frih- und spaten Abendstunden sind daher aus Sicht der Wirt-
schaft nicht akzeptabel. Bestimmte Flugverkehre, meine Damen und Herren, oder
Beforderungsarten durfen nicht bevorzugt werden. Es geht um die Gleichbehandlung
von Passagieren und Luftfracht sowie von Linien- und Charterfliigen. - Vielen Dank.
(Stellungnahme Anlage 3)

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Vielen Dank, Herr Dr. Kruger. - Verehrte Damen und Herren Abgeordnete, wir haben
jetzt die Chance, die erste Fragerunde zu erdffnen. Ich erwarte Wortmeldungen. -
Herr Schulze, Herr Dr. Luthardt.

Abgeordneter Schulze (SPD):

Guten Tag, erst einmal! Ich habe Ihnen noch einmal so einen Fragenkatalog verteilen
lassen. Da kann man sich dann vielleicht besser auf die Frage konzentrieren, wenn
man noch einmal nachlesen will. Ich mdchte kurz einfihren, dass die Argumente, mit
denen hier fur einen starken Wirtschaftsstandort geworben wird, eindringlich sind.
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Aber sie erinnern mich furchtbar an die Diskussionen im Rahmen der Atomenergie.
Das war vor Jahren auch alles en vogue.

Mich wirde jetzt interessieren, warum in lhren Ausfiihrungen die Menschen, die im
Umland wohnen, keine Rolle gespielt haben. Im Fragenkatalog gab es eine ganze
Reihe von Fragen. Ich denke einmal, Sie als Wirtschaftsunternehmen sollte das auch
interessieren, wie die Betroffenen damit umgehen. Das habe ich aber nicht gehort.
Vielleicht wollen Sie dazu noch einen Nachsatz bringen. Entsprechende Fragen wa-
ren ja im Fragenkatalog enthalten.

Ich méchte aber an Herrn Dr. Kriiger und an Herrn Amsinck zwei Fragen richten, die
Ihnen auch schriftlich vorliegen durften, und zwar Frage 1. Die kénnen Sie noch ein-
mal mitlesen. Ich lese die Frage einfach vor: Am 28. Februar 2011 fuhrte in der An-
horung des Abgeordnetenhauses von Berlin der Geschaftsfiihrer der Flughafenge-
sellschaft Berlin-Schénefeld Prof. Schwarz aus - ich zitiere entsprechend dem Proto-
koll -: ,Wenn in Randzeiten nicht geflogen werden kann, kostet uns das 18 000 Ar-
beitsplatze.” Zitatende. Das war auch vergffentlicht in der ,Berliner Morgenpost® am
1. Marz. Ausweislich der Internetseite der FBS werden 2009 rund 18 000 Menschen
unmittelbar an beiden Flughafen beschéftigt. Nach einer von der FBS selbst in Auf-
trag gegebenen verotffentlichten Studie werden im Jahre 2012 nur noch 16 500 Men-
schen direkt am Flughafen Berlin beschaftigt sein. Meine Frage an Sie: Auf welche
nachprifbaren Fakten stiitzen sich somit lhre Behauptung und die von Dr. Schwarz,
dass im Falle eines Nachtflugverbotes bis zu 18 000 Arbeitsplatze entfielen?

Frage 2: Die Planfeststellungsbehdrde selbst hat im Planerganzungsbeschluss in
Zweifel gezogen, dass sich die von Gutachtern ermittelten positiven Effekte auf die
Arbeitsplatze exakt quantifizieren und qualifizieren lassen. Wie kdnnen dann Herr
Prof. Schwarz und auch Sie diese Arbeitsplatzeffekte so genau quantifizieren und
entsprechende Aussagen, die Sie letztendlich auch hier substantiell getan haben, un-
termauern?

Die anderen Fragen werde ich dann an Prof. Schwarz richten, wenn es so weit ist.
Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Wenn Sie das Wort von mir erhalten. - Herr Dr. Luthardt ist jetzt an der Reihe und
dann Herr Jungclaus.

(Unruhe)

Naturlich wird er es erhalten, aber es muss erst einmal angezeigt werden; so viel zur
Formalie.



Landtag Brandenburg P-AIL 5/22 S. 12

Ausschuss fir Infrastruktur und Landwirtschaft 07.04.2011
22. Sitzung Stenogr. Dienst/bl-wz

Abgeordneter Dr. Luthardt (DIE LINKE):

Meine Fragen gehen an Herrn Dr. Kriiger und an Herrn Wagner. Sie haben jetzt lhre
Sicht auf die Wirtschaftlichkeit dargestellt. Ich denke, in der heutigen Zeit wird Wirt-
schaftlichkeit nicht nur an Zahlen orientiert, sondern auch an diesen sogenannten
weichen Faktoren. Dazu zahlen fir mich Okologie und Soziales. Es ist also nicht nur
Wirtschatftlichkeit in einer Hinsicht zu sehen. Meine Frage: Warum haben Sie diese
Gesichtspunkte nicht in lhre Darlegungen hineingebracht, also soziale und 6kologi-
sche Gesichtspunkte?

(Einzelbeifall)
Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Schonen Dank, Herr Dr. Luthardt. - Herr Jungclaus.
Abgeordneter Jungclaus (GRUNE/B90):

Vielen Dank, Frau Vorsitzende. Zunachst eine Anmerkung zu den Ausflihrungen von
Herrn Dr. Kruger, der in seinem Eingangsstatement gesagt hat, wie viele Unterneh-
men er vertritt. Ich habe seit 16 Jahren selber ein Unternehmen und bin durch die ge-
setzliche Lage gezwungen, Mitglied der IHK zu sein. Seien Sie versichert: Mich ver-
treten Sie nicht, und ich denke, einige andere Unternehmer in Berlin auch nicht.

(Beifall)

Meine Frage an Herrn Wagner. Sie haben ausgefiuihrt, wie der Bedarf und die Vision
und die Prognosen von Arbeitsplatzen aus Sicht der Lufthansa gestaltet sind. Das
hangt ein bisschen damit zusammen, dass Sie auf der einen Seite momentan als
Drehkreuz Frankfurt am Main und Minchen haben. Ich frage Sie daher: Sind mo-
mentan diese beiden Drehkreuze lhrer Meinung nach nicht ausgelastet? Ist das ein
zusatzlicher Bedarf, der Ihrer Meinung nach entsteht? Wenn nicht, wirde es bedeu-
ten, dass Sie Kapazitaten von Frankfurt am Main und Minchen abziehen mussten.
Da wirde mich interessieren, ob das innerhalb lhres Unternehmens auch schon an
die Mitarbeiter kommuniziert wurde. Das ist ja immer ein bisschen ein Indiz daftr, wie
sehr diese Sachen ernst gemeint sind.

Die zweite Frage geht in Richtung Wettbewerb. Wir konnten nun ausgiebig in der
Presse lesen, dass Air Berlin hier ein Drehkreuz errichtet. Nach meinem Kenntnis-
stand ist das eine relativ einmalige Geschichte auf der Welt, dass es einen Standort
fur zwei Drehkreuze gibt. Da wirde mich interessieren, wie Sie diese Wettbewerbssi-
tuation bewerten.
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Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Schonen Dank, Herr Jungclaus. - Bevor ich Herrn Goetz das Wort gebe, méchte ich
noch darauf hinweisen, dass wir eine Anhérung immer auch mit ganz konkreten Re-
gularien verbinden. Ich wirde ganz kurz einen Satz aus der Geschéftsordnung des
Landtages vorlesen, weil wir doch merken, dass es Emotionen in diesem Raum gibt:
~Wer im Zuhdrerraum Beifall, Missbilligung oder sonstige politische Meinungséaulie-
rung bekundet oder Ordnung und Anstand verletzt, kann auf Anordnung aus dem Sit-
zungssaal verwiesen werden.”

Zu diesem Mittel mdchte ich natirlich nicht greifen. Insofern denke ich, dass wir uns
hier eine ordentliche Arbeitsatmosphare miteinander schaffen sollten. - Herr Goetz.

Abgeordneter Goetz (FDP):

Vielen Dank, Frau Vorsitzende. Herr Amsinck, ich habe eine Nachfrage zu den Zuzu-
gen. Sie haben gebracht, dass es durch den BBI in den Anrainergemeinden des
Flughafens zu erheblichen Zuziigen kommt. Mich wirde interessieren, welche Ge-
meinden Sie unter dem Begriff Anrainergemeinden gefasst haben und ob Ihnen Er-
kenntnisse dazu vorliegen, in welchem Umfang Zuziige unabhangig von Flughafen-
standorten erfolgen oder erfolgt sind bzw. in welchem Umfang sich mdglicherweise
auch Wegziige ergeben konnten, wenn durch Uberflige Grundstiicke starker mit
Larm belastet werden.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Schoénen Dank, Herr Goetz. Mit Ihrem Einverstandnis wirde ich jetzt die erste Frage-
runde abschlie3en wollen. Es sind eigentlich alle angesprochen worden, die im ers-
ten Block ihr Statement vermittelt haben. Insofern wirde ich darum bitten, dass wir
uns wieder entsprechend der Reihenfolge entlanghangeln. Herr Amsinck, Sie haben
das Wort.

Herr Amsinck (Vereinigung der Unternehmensverb&nde Berlin-Brandenburg):

Ich will zu drei Fragen Stellung nehmen. Nicht nur wir haben die Anliegen der Men-
schen mit im Blick gehabt, Herr Schulze, sondern auch das Gericht, als es diesen
Planergadnzungsbeschluss verlangt und gefordert hat, dass es nicht nur zwischen 0
Uhr und 5 Uhr keinen Flugverkehr gibt, sondern dass das Fliegen in den Randzeiten
sachlich begriindet werden muss. Was hier gefunden worden ist, ist ein Kompromiss
zwischen den Anliegen der Airlines des Flughafens, die sich sicherlich noch eine an-
dere Regelung gewinscht hétten, und den Anliegen der Anwohner. Ich glaube, das
ist eine sachgerechte Losung. Deswegen sprechen wir zu Recht von einem Kompro-
miss.

Dann gab es eine Frage zu den Beschaftigungseffekten 18 000. Schauen Sie sich
noch einmal die Langfassung unserer Stellungnahme auf der Seite 17 an.
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Diese 17 000 oder 18 000 ergeben sich als sogenannter Gesamtbeschéaftigungsef-
fekt, der errechnet worden ist vom Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universi-
tat KoIn. Das finden Sie in unserer Stellungnahme auf der Seite 17, wo ausgefuhrt
ist, dass um 17 000 Arbeitsplatze die Differenz in der Frage liegt, wenn zwischen 22
Uhr und 6 Uhr Gberhaupt nicht geflogen werden konnte. Die Quelle ist das Institut fur
Verkehrswissenschatft.

Dritter Punkt war die Frage des Zuzugs. In der Tat ist das nicht der erste Standort,
den wir beobachten und wo wir sagen konnen, dass eine Standortentscheidung dafur
sorgt, das muss nicht unbedingt ein Flughafen sein, das kann ein neuer grol3er Auto-
mobilstandort sein, das kann etwas anderes sein, dass Menschen in der heutigen
Zeit - und die Menschen sind vielfach mobil -, den Arbeitsplatzen und den erwarteten
Arbeitsplatzen hinterherziehen, dass sie ihre Standortentscheidung fir ihre personli-
chen Lebensumstande von wirtschaftlichen Aktivitaten abhangig machen. Die Zah-
len, die wir hier aufgeschrieben haben, sind deswegen so interessant, weil sie in
Kenntnis des Planfeststellungsbeschlusses fur den BBI gefallen sind. Ab 2006 ist ge-
zahlt worden. Die Quelle ist das Amt fur Statistik Berlin-Brandenburg. Das hat zwi-
schen 2006 und 2010 gezahlt. Ich schlie3e gar nicht aus, dass der eine oder andere
in Kenntnis dieses Beschlusses auch gesagt hat, ich verlasse vielleicht eine Gemein-
de Blankenfelde oder eine Gemeinde Zeuthen oder eine Gemeinde Wildau. Aber wir
haben hier die saldierten Zahlen. Das heil3t, hier sind Fortziige und Zuzuge drin. Wir
haben die saldierten positiven Zahlen. Die sagen eindeutig, dass wir eine positive
Bevdlkerungsentwicklung haben. Das deckt sich mit unseren Beobachtungen, wenn
an anderen Stellen in Deutschland oder in der Region Berlin-Brandenburg neue Ar-
beitsplatze entstehen, dass Menschen auch ihre Wohnortentscheidung von diesen
neuen Arbeitsplatzen abhéngig machen.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Schonen Dank, Herr Amsinck. - Ich rufe Herrn Wagner auf.
Herr Wagner (Deutsche Lufthansa AG):

Danke schon. Es war die Frage, inwieweit wir die sozialen und 6kologischen Aspekte
berticksichtigen wirden. Ich glaube, ich sagte eingangs , dass wir in Deutschland
dieses Jahr 4 000 neue Arbeitsplatze schaffen. Ich halte das fir eine sehr soziale
Komponente. Ich sagte eingangs auch, dass wir viel Geld - jedes Jahr 2 Milliarden -
in neue Flugzeuge investieren. Das sind Flugzeuge, die sehr leise sind. Auch hier
tragen wir natirlich den Anforderungen der Anwohner an einen Flughafen in hohem
Maf3e Rechnung.

Von Ihnen kam die Frage nach dem Drehkreuz. Die Lufthansa hat - ich sagte es
auch - mehrere Drehkreuze. Ob wir in Berlin ein Drehkreuz bauen oder nicht, ist noch
nicht entschieden. Das hangt auch von den weiteren wirtschaftlichen Rahmendaten
ab.
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Wir waren durchaus Uberrascht, dass seitens des Ministeriums fir Infrastruktur und
Landwirtschaft den Gebuhrenentgeltvorschlagen des Flughafens 1:1 gefolgt wurde.
Insofern ist seitens der Lufthansa noch nicht entschieden, dass wir hier ein Dreh-
kreuz aufbauen. Sie haben mit Ihrer Aussage Recht, dass es in der Welt kaum einen
Flughafen gibt, wo zwei Airlines ein Drehkreuz betreiben, auf3er in Chicago.

Der Flugverkehr, das muss man wissen, wachst jedes Jahr mit 5 %. Das war Uber
die letzten 30 Jahre der Fall. Das heif3t, wenn wir neue Flugzeuge bestellen, dann
werden sie dort eingesetzt, wo sie letztendlich am rentabelsten und profitabelsten
sind. Wir werden keinesfalls unsere Drehkreuze in Frankfurt am Main oder Minchen,
die sehr profitabel wachsen, einschranken, sondern was wir dann in Berlin bei ent-
sprechender Wirtschaftlichkeit tun wirden, ist zusatzliches Wachstum. Das aber
letztendlich auch woandershin verlagert werden kann.

Zur Wettbewerbsstrategie gegenuber der Air Berlin. Ich glaube, die Air Berlin muss
fr sich Uberlegen, was die richtige Strategie ist, genau wie wir das fur uns tun. Wir
haben ein Projekt innerhalb der Lufthansa aufgesetzt, wo wir eine Strategie fur den
BBI entwickeln. Dazu werden wir uns im Sommer auch entsprechend aul3ern. - Vie-
len Dank.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Schonen Dank, Herr Wagner. - Ich rufe Herrn Dr. Kriger auf.
Herr Dr. Kruger (IHK Cottbus):

Ich kann das kurz machen, weil meine beiden Vorredner weitestgehend die Fragen
beantwortet haben. Herrn Jungclaus bin ich gern bereit, noch einmal ein paar Erlau-
terungen zur IHK zu geben, damit er weil3, auf welcher Grundlage wir hier vortragen.
Im Ubrigen hatte ich auch empfohlen, Herrn Prof. Schwarz direkt zu fragen. Der sitzt
hier im Raum.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Schonen Dank fur Ihre Empfehlung, aber das Wort erteile immer noch ich. Wie Sie
vielleicht schon wahrgenommen haben, wird auch Herr Prof. Schwarz die Chance

und Moglichkeit haben, hier Rede und Antwort zu stehen.

Gut, ich frage noch einmal in die Abgeordnetenrunde. Gibt es weitere Anfragen zum
ersten Block? - Frau Gregor-Ness.

Abgeordnete Gregor-Ness (SPD):
Die Herren haben jetzt immer davon gesprochen, dass der gefundene Planergén-

zungsbeschluss bereits einen Kompromiss darstellt. Was wéare zu erwarten gewesen
bei einem nicht vorhandenen Nachtflugverbot?
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Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
An wen geht jetzt diese Frage?
(Zuruf: An alle.)
Dann Herr Amsinck.
Herr Amsinck (Vereinigung der Unternehmensverb&nde Berlin-Brandenburg):

Meines Wissens waren die Anmeldungen der Airlines groRRer fur die Zeit von 22 bis
24 Uhr und von 5 Uhr bis 6 Uhr. Hatte es nicht diesen Kompromiss gegeben, hatten
wir davon ausgehen konnen, dass die Airlines diese Nachtrandzeiten noch starker
nutzen, das heil3t, entsprechend ihren Anmeldungen nutzen kénnen. Aber das Ge-
richt ist in dieser sachlichen Abwagung zu dem Schluss gekommen, dass beides be-
ricksichtigt werden muss: die Interessen der Anrainer bzw. der Anlieger sozusagen
und die Interessen, die wirtschaftlichen Interessen des Flughafens und der Airlines.
Daraus ist dann dieser Kompromiss entstanden. Ich glaube, das ist eine sachgerech-
te Losung, weil er ganz klaren Kriterien folgt.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Schonen Dank. - Herr Wagner.
Herr Wagner (Deutsche Lufthansa AG):

Wir sprechen Uber einen Zeitraum, der im Juni 2012 beginnen wird. Insofern richtet
sich die Lufthansa in ihren Flugplanungen immer danach: Was sind die entsprechen-
den Rahmenbedingungen? Wir haben keine Szenarien gemacht, was ware wenn,
sondern wir entwickeln dann den Flugplan, wenn wir wissen, wie die Rahmenbedin-
gungen sind.

Ich gehe davon aus, dass wir insbesondere in den Nachtrandzeiten sicherlich den
einen oder anderen Flug mehr gehabt hatten. Ob wir wirklich in der Nacht geflogen
waren, das bezweifele ich, weil wir einfach die Nacht auch fur die Wartung der Flug-
zeuge bendétigen. Sie fliegen von morgens 6 Uhr bis abends 23, 24 Uhr. Irgendwann
missen sie sozusagen auch in den Stall und Uberpriuft und gewartet werden. Inso-
fern glaube ich, dass wir in der Kernnachtzeit sicherlich keinen groRen Bedarf gehabt
hatten. Zum Tagesrand hin hatte sicherlich noch etwas hinzukommen kénnen. Aber
noch einmal: Wir haben das Szenario nicht gebaut, ganz bewusst, weil wir tGber den
Sommer 2012 sprechen. Insofern machen wir keine what-if-Szenarien.
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Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Gut. - Ich wirde die nachste Fragerunde einleiten wollen, und zwar habe ich auf mei-
ner Liste Herrn Schulze und dann Herrn Vogel.

Abgeordneter Schulze (SPD):

Ich will gleich an Herrn Wagner anschliel3en. Herr Wagner, Sie haben gesagt, dass
Sie mit Fragezeichen versehen hatten oder haben, ob Sie in der Nacht geflogen wé-
ren, wenn es denn mdoglich gewesen ware. Ich wirde Sie fragen, ob Sie mir zustim-
men, dass die rechtliche Definition fir Nacht in Deutschland von 22 Uhr bis 6 Uhr
geht. Stimmen Sie mir da zu?

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Also, Herr Schulze, haben Sie jetzt noch eine Frage auf Lager? Denn die Fragestel-
ler

(Abgeordneter Schulze [SPD]: Das ist eine Frage!)
gebe ich dann weiter. Haben Sie noch eine Frage oder war es das jetzt?
Abgeordneter Schulze (SPD):

Ich hatte nur noch zu Herrn Amsinck eine Einwendung gehabt. Sie sprechen immer
von einem Kompromiss. Ein Kompromiss kann nur zwischen Beteiligten verhandelt
werden. Die Einwohner, die Anwohner der Gemeinden sind nicht beteiligt gewesen.
Insofern gibt es hier eine Festlegung, aber keinen Kompromiss. Das muss man ein-
fach einmal festhalten.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Gut, das war keine Frage. Deswegen wirde ich jetzt Herrn Vogel aufrufen, um dann
die Angefragten mit dem Wort zu versehen.

Abgeordneter Vogel (GRUNE/B90):

Ich habe eine Frage an Herrn Amsinck. Sie haben sich auch bezogen auf eine Tabel-
le auf Seite 17 lhres Gutachtens der von Ihnen vorgelegten Stellungnahme. Wirden
Sie auch einraumen, dass es sich um ausgesprochen unsichere Prognosen handelt,
wenn davon die Rede ist, dass bis zu 18 000 Arbeitspléatze weniger entstehen, wenn
die Tagesrandzeiten nicht genutzt werden?
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Nach dieser Tabelle ist erkennbar: Erstens bezieht es sich auf das Jahr 2023. Das ist
nun durchaus noch eine ganze Zeit hin. Zweitens gibt es die Unterstellung, dass die
Tagesrandzeitennutzung mindestens 4 Millionen Passagiere mehr generieren wirde,
als wenn die Tagesrandzeiten nicht genutzt wirden. Vielleicht kdnnen Sie dazu auch
eine Aussage treffen, weil ich nicht glaube, dass 4 Millionen Passagiere in diesen
drei Stunden unterzubringen sind, sondern da mussen andere Effekte zugrunde lie-
gen.

Wirden Sie auch einrdumen, dass diese Prognosen auch deswegen ausgesprochen
unsicher sind, weil es noch andere Rahmenbedingungen aul3er den Tagesrandzeiten
gibt? Ich erwahne einmal Flugticketabgabe, Einbeziehung des Flugverkehrs in den
Emissionshandel, mogliche Kerosinpreissteigerungen, maoglicherweise auch eine
grundsétzliche Umorientierung im innerdeutschen Flugverkehr.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Schonen Dank, Herr Vogel. - Ich wirde vorschlagen, wir machen es wieder so wie in
der letzten Fragerunde. Herr Amsinck, Sie haben das Wort.

Herr Amsinck (Vereinigung der Unternehmensverb&nde Berlin-Brandenburg):

Es gibt das schone Bonmot, dass Prognosen deshalb so besonders unsicher sind,
weil sie sich auf die Zukunft richten. Was hier gemacht worden ist und was tatsach-
lich gang und gabe in der Wirtschaft ist, dass mit Szenarien gearbeitet wird. Anders
kénnte kein Unternehmen sein Geschéft betreiben. Wenn sie nicht gewisse Annah-
men treffen Gber eine Umsatzentwicklung oder wie sich sozusagen ihr Geschéft in
diesen oder jenen Markten entwickelt, dann kdénnen sie sich im Grunde genommen
am Markt verabschieden. Es sind Szenarien, aus unserer Sicht realistische Szenari-
en. Ob sie dann tats&chlich im Jahre 2023 so eintreffen, das werden wir, wenn wir
uns maglicherweise hier wiedersehen, feststellen.

(Zuruf: Dann ist Herr Vogel im Ruhestand. - Heiterkeit)
Ich habe mir vorgenommen, noch ein bisschen durchzuhalten.
Das ist sozusagen eine realistische Betrachtung des Ganzen. - Ich weil3 nicht: Gab
es dazu noch eine weitere Frage? - Nein. Das war im Grunde genommen die Szena-
riobetrachtung.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Schonen Dank, Herr Amsinck. - Dann frage ich Herrn Wagner, ob Sie auf die Fragen
antworten mochten.
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Herr Wagner (Deutsche Lufthansa AG):

Was ich zu der juristischen Nacht zwischen 22 Uhr und 6 Uhr sagen kann: Ich bin
kein Jurist. Insofern kann ich die Frage nicht beantworten.

(Zuruf des Abgeordneten Schulze [SPD])
Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Schonen Dank. - Herr Schulze, Herr Schulze.

Ich frage Herrn Dr. Kriiger. Wollen Sie zu den aufgeworfenen Fragen noch etwas sa-
gen? - Nicht.

Ich sehe keine weiteren Wortmeldungen. Dann wirde ich jetzt zum zweiten Block
kommen. Ich Ubergebe gleich an Herrn Faulenbach da Costa das Wort zur Stellung-
nahme, die wir erwarten.

Herr Faulenbach da Costa (fdc Airport Consulting):
(Der Sachverstandige referiert anhand einer Powerpoint-Prasentation.)

Frau Vorsitzende! Meine Damen und Herren! Herzlichen Dank fir die Einladung.
Dass man auch fachlich begrtindet dezidiert anderer Auffassung sein kann als meine
drei Vorredner in einigen Fragen, kdnnen Sie meiner lhnen vorliegenden schriftlichen
Stellungnahme und der Beantwortung lhrer 25 Fragen entnehmen (Anlage 4). Des-
halb gehe ich darauf nicht mehr ein und werde auch auf diese Fragen im Detail nicht
mehr antworten. Es liegt Ihnen schriftlich vor. Ich werde mich konzentrieren auf zwei
Themen, namlich Arbeitsplatze und die Kosten des Nachtflugbetriebes, weil ich das
auch fur zentrale Themen halte. Alles andere, wie gesagt, liegt Ihnen schriftlich vor.

Auf der nachsten Folie sehen Sie eine Veroffentlichung der Flughafengesellschaft
der FBS vom 02.06.2009. Dort wird der Zuwachs der Beschéftigten am Standort Te-
gel mit 25,78 % angegeben gegenuber 2006. Das ist ein Flughafen mit Nachtflugver-
bot. Am Flughafen Schoénefeld ist die Zahl der Beschaftigten um 9,72 % gestiegen,
ein Flughafen ohne Nachtflugbeschrankung, um einmal deutlich zu machen, welche
Auswirkungen Nachtflugbeschrankungen auf die Entwicklung der Arbeitsplatze am
Flughafen haben.

Weiterhin sagt die FBS - das ist eben schon thematisiert worden -, mit einem Nacht-
flugverbot gehen 18 000 Arbeitsplatze in der Region oder am Flughafen verloren. Der
FBS-Gutachter Baum, er ist eben auch schon angesprochen worden, sagt 33 000 Ar-
beitsplatze am Flughafen selbst fir 2023 voraus.

Wie sagt er die voraus? Dazu komme ich nachher. Es ist erst einmal wichtig zu wis-
sen, wie in der Flughafenplanung Arbeitsplatze ermittelt werden. In der Regel nimmt
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man dazu Verkehrseinheiten. Sie haben das hier links unten: Eine Verkehrseinheit ist
ein Passagier inklusive Gepack oder 100 Kilogramm Fracht. Dann kann man weiter-
gehen und sagen, wir schauen, welche Arbeitsplatze entstehen auf welchem Flugha-
fen, Typen von Flughafen. Drehkreuze wie Frankfurt und Minchen haben pro 1 Milli-
on Verkehrseinheiten 860 bis 920 Arbeitsplatze. Ein Low-cost-Flughafen wie der
Flughafen Hahn hat 390 Arbeitsplatze fir 1 Million Verkehrseinheiten. Sie sehen also
eine sehr grof3e Spannbreite; dazu komme ich nachher noch einmal.

Wir haben in Deutschland eine Spannbreite von 390 bis 1 240 Arbeitsplatzen pro
1 Million Verkehrseinheiten. Es ist also eine sehr grof3e Spannbreite, die hier progno-
stiziert wird, immer in Abhangigkeit zum Verkehrsaufkommen.

Ein Wartungsflughafen hat beispielsweise 1 240 Arbeitsplatze pro 1 Million Verkehrs-
einheiten, wahrend ein Flughafensystem - Berlin ist das einzige Flughafensystem -
952 Arbeitsplatze pro 1 Million Verkehrseinheiten aufweist.

Auf der néchsten Seite habe ich einmal graphisch eine Auswertung von mir tber alle
Flughafen in Deutschland und die Anzahl der Arbeitsplatze dargestellt, die auf diesen
Flughafen bereitgehalten, vorgehalten oder gezahlt werden. Das sind die gelben
Punkte, die Sie kaum erkennen kdnnen, relativ oben liegend. Etwa 920 ist der Durch-
schnittswert fUr alle deutschen Flughé&fen.

Weiter unten sehen Sie dann die Standorteinordnung vom BBI im Jahre 2023. Sie
durfte bei etwa 625, 630 Arbeitsplatzen pro 1 Million Verkehrseinheiten liegen. Damit
wird auch deutlich, in welchem Bereich sich die Entwicklung der Arbeitsplatze auf
den deutschen Flughafen insbesondere in Berlin bewegen wird. Der Arbeitsplatzgut-
achter der FBS Prof. Baum hat drei Szenarien untersucht: ein Szenario ohne Nacht-
flugverbot mit Verkehr von 0 bis 24 Uhr. In diesem Zusammenhang mdchte ich noch
einmal sagen, um das auch richtig zu stellen: Wir unterhalten uns tber die Nacht von
22 Uhr bis 6 Uhr. Da gibt es Nachtrandzeiten und Kernzeiten. Tagesrandzeiten sind
die Zeiten von 18 Uhr bis 22 Uhr und von 6 Uhr bis 8 Uhr. Uber Tagesrandzeiten will
ich mich aber nicht unterhalten, weil dort nicht diskutiert wird, ob es Verkehrsbe-
schréankungen geben soll oder nicht geben soll.

Der Gutachter der FBS hat ein weiteres Szenario B1 entwickelt mit Nachtflugbe-
schrankung und einem Flugbetrieb von 5 Uhr bis 24 Uhr und ein Szenario B2 mit ei-
nem Flugbetrieb von 6 Uhr bis 22 Uhr. Sie sehen hier auch, er hat jeweils zu diesen
Szenarien unterschiedliche Passagieraufkommen und Frachtaufkommen zugeordnet.
Insoweit sehen Sie auch hier den direkten Zusammenhang zwischen der Entwicklung
des Verkehrsaufkommens und der Arbeitsplatze, die hier stattfindet. Auch das ist un-
streitig. Da kommt der Gutachter der FBS fur den Flughafen im unbegrenzten Szena-
rio auf 31 000 Arbeitsplatze pro Flughafen, im Szenario B1 mit 25 Millionen Passa-
gieren auf 23 800 Arbeitsplatze und im Szenario B2 mit nur noch 22 Millionen Passa-
gieren, weil er dort von 6 Uhr bis 22 Uhr ein Nachtflugverbot und ein entsprechend
geringeres Aufkommen unterstellt, auf 21 800 Arbeitsplatze.
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Dann habe ich hier unter extern - das sind die braunen Felder darunter - mal die indi-
rekten induzierten und katalytischen Arbeitsplatze zusammengefasst. Da sagt der
Gutachter Baum, dass im Szenario ohne Beschrankung 48 100 externe Arbeitsplatze
entstehen, im Szenario B1 42 100 und im Szenario B2 39 000 Arbeitsplatze, sodass
insgesamt im Saldo 79 100 Arbeitsplatze ohne Nachtflugverbot und im Szenario B2
mit den meisten Beschrankungen 60 900, also 18 200 weniger, Arbeitsplatze entste-
hen.

Ich zeige Ihnen auf der n&chsten Folie einmal die Entwicklung, ndmlich die Verkehrs-
entwicklung der Passagiere und der Arbeitsplatze im Verhaltnis zu 1 Million Ver-
kehrseinheiten. Danach steigt das Verkehrsaufkommen nach der Prognose um
359 % bis 2023. Die Beschaftigungsverhaltnisse sinken gegeniber dem heutigen
Stand auf 66 %. Auch das macht deutlich, dass der Arbeitsplatzzuwachs wesentlich
geringer ausfallt, als er vorhergesagt wird. Es wird in dieser Folie erkennbar, wie mit
den Arbeitsplatzentwicklungen zu rechnen ist, ohne dass ich im Detail darauf einge-
hen will. Denn wesentlich ist dabei - und das ist immer das Entscheidende -: Ar-
beitsplatze gehen nur verloren, wenn es weniger Verkehrsaufkommen gibt. Das habe
ich eben versucht darzustellen.

Was sagt nun der Prognosegutachter der Landesregierung Intraplan im entsprechen-
den Prognosegutachten fir den Nachtflugbedarf am Flughafen Schonefeld? Der
kommt - ach so, Entschuldigung, jetzt habe ich eine Folie Ubersprungen. Ich gehe
noch einmal zuriick und komme zum Thema Arbeitsplatze, namlich zur Frage der ex-
ternen Arbeitsplatze, die hier gerechnet werden. Es ist eben schon einmal angedeu-
tet worden, das hat man bei anderen auch. Wenn wir aber so bei allen grof3en Ar-
beitsstatten rechnen, die wir haben, ob es, sage ich einmal, Automobilfabriken oder
Wirstchenbuden sind, und dort immer die indirekten induzierten und katalytischen
Arbeitsplatze hinzurechnen, mussten wir in Deutschland rund 80 Millionen bis
100 Millionen versicherungspflichtige Beschéaftigungsverhaltnisse haben.

(Lachen)

Die haben wir aber nicht. Insoweit sind diese externen Effekte mit Vorsicht zu genie-
Ben, weil sie im Prinzip von jeder anderen Industrie oder Gewerbezweig auch gel-
tend gemacht werden konnen. Vor allen Dingen ist eins zu beachten: Bei den Be-
rechnungen der Luftverkehrswirtschaft sind das Bruttoeffekte, die hier dargestellt
werden. Es sind keine Nettoeffekte. Ich will Ihnen ein Beispiel nennen. Die Low-cost-
Carrier, auch Hybrid-Carrier wie Air Berlin, machen beispielsweise die Reisebiros
Uberflissig. Das sind Arbeitsplatze, die durch eine bestimmte Entwicklung in diesem
Markt verlorengehen.

Ein weiteres Beispiel: die Firma Nokia in Bochum. Die Verlagerung der Produktion
von Handys von Bochum nach Ruménien ist nur mdglich gewesen, weil es den Luft-
verkehr gibt. Wenn es den Luftverkehr nicht gébe, ware diese Arbeitsplatzverlage-
rung nicht moglich gewesen. Auch das sind die Effekte der Arbeitsplatzentwicklung,
die in diese Berechnungen einflieRen missen.
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Solange sie nicht einflieRen, sind es keine sauberen Effekte, keine Nettoeffekte, son-
dern es werden nur Bruttoeffekte dargestellt.

Weiterhin ist feststellbar, dass der Low-cost-Verkehr, aber auch der Luftverkehr ins-
gesamt in den letzten Jahren vermehrt sogenannte prekare Arbeitsverhaltnisse ge-
schaffen hat und nicht mehr in Kernbereichen, die friher noch vorhanden waren.

Nun komme ich zu der Frage der Arbeitsplatzentwicklung. Ich habe das eben auch in
Abhangigkeit zum Verkehrsaufkommen gemacht. Das ist vollig richtig. Was sagt aber
der Prognosegutachter des Landes, der ja eine Nachtflugprognose erstellt hat? Er
kommt zu dem Ergebnis in seiner Prognose, dass die solitire Lage des Flughafens
Berlin nicht dazu fiihrt, dass durch Nachtflugbeschrankungen weniger Verkehr abge-
wickelt wird. Er sagt, es moégen andere Fluggesellschaften sein, die diesen Verkehr
abwickeln. Der Verkehr insgesamt, das Aufkommen, ist da und wird auch mit Nacht-
flugbeschrankungen abgewickelt. Anders ausgedrickt: Es kann durch Nachtflugbe-
schrankungen nach der Meinung des Prognosegutachters des Landes nicht zu Ar-
beitsplatzeinbuf3en im Raum Berlin kommen, da nicht mit Verkehrseinbrichen, Ver-
kehrsriickgangen gerechnet werden muss. Das Ergebnis des Prognosegutachtens ist
immer eindeutig. Der Prognosegutachter sagt fur das Jahr 2023 mit und ohne Nacht-
flugbeschrankungen 360 000 Bewegungen und 33 Millionen Passagiere voraus. In-
soweit erlibrigt sich auch die Frage, ob Nachtflugbeschréankungen Arbeitsplatzeffekte
in Berlin bewirken oder nicht. Es ist tatsachlich so. Die solitare Lage des Flughafens
Berlin ertbrigt diese Frage.

Ich komme zum letzten Punkt, den will ich schnell abhandeln, ndmlich die Kosten des
Nachtflugbetriebes, weil das doch eine ganz wesentliche Frage ist. Einmal will ich sa-
gen, dass auf mitteleuropadischen Drehkreuzen die Umsteigeknoten - wir haben es
eben auch gesehen - zwischen 6 Uhr und 22 Uhr liegen und nicht in der Nacht. Auf
européischen Drehkreuzen im Flugbetrieb, im Passagierbetrieb ist der Nachtflugbe-
trieb fur den Umsteigeverkehr irrelevant. Auf européischen Drehkreuzen entsteht
durch die Strategie einer Airline und nicht durch den Nachtflugbetrieb ein Drehkreuz.
Das heil3t, die Frage, die eben gestellt wurde, ob sich die Lufthansa ein drittes Dreh-
kreuz in Deutschland vorstellen kann - ja oder nein - ist eine Strategie, die die Airline
entwickelt und die Passagiere mitbringt oder Passagiere abzieht. Aber es ist keine
Frage, ob der Flughafen nachtliche Beschrankungen oder keine nachtlichen Be-
schrankungen hat. Denn es geht bei dieser Frage nicht darum, ob nachts geflogen
wird. Es wird im Luftverkehr immer nachts geflogen. Das ist gar keine Frage. Die Fra-
ge ist nur, ob an einem bestimmten Kristallisationspunkt des Luftverkehrs, ndmlich an
einem Flughafen, Nachtflugbetrieb, namlich Starts und Landungen, erlaubt sind oder
nicht erlaubt sind. Das sollte man immer von anderen Fragen abhangig machen. Das
habe ich in meiner schriftlichen Betrachtung, denke ich, ausfuhrlich dargestellt.

Ich will Thnen darstellen, warum ich der Auffassung bin - das kann man auch bele-
gen -, dass ein Nachtflugbetrieb fir den Flughafen selbst und seine Anteilseigner un-
wirtschatftlich ist. Ein Flughafen mit Nachtflugbetrieb muss in drei Schichten gefahren
werden.



Landtag Brandenburg P-AIL 5/22 S. 23

Ausschuss fir Infrastruktur und Landwirtschaft 07.04.2011
22. Sitzung Stenogr. Dienst/bl-wz

Ich habe einmal versucht darzustellen, welche Bewegungen bzw. welcher Verkehr in
welcher Zeit abgewickelt wird. Das ergibt sich aus der Tagestrennlinie eines Flugha-
fens. Das kann man auswerten, namlich in der ersten Schicht von 6 Uhr bis 14 Uhr
48 %, in der zweiten Schicht von 14 Uhr bis 22 Uhr 47 %. Das ist genau die Tages-
trennlinie des Planungsflugplans 2023, der im Planfeststellungsantrag der FBS ent-
halten war. In der dritten Schicht Flugbewegungen 5 %, das ist namlich der Nacht-
flugbetrieb.

Die Einnahmen werden &hnlich verteilt, kann man sagen. Dann habe ich noch einmal
die Non Aviation in der ersten Non Aviation Revenues angenommen und dort festge-
stellt - auch das ist erkennbar, kann man an anderen Flughafen analysieren -, dass in
der Nacht nur marginale Einnahmen getatigt werden; aus dem Flugbetrieb ebenso.
Trotz der erhéhten Landeentgelte in der Nacht sind die Einnahmen marginal und de-
cken die Kosten des Nachtflugbetriebes bei Weitem nicht. Die Kosten sind in der letz-
ten Spalte dargestellt. Auch dort sehen Sie, dass ich erhebliche Kosten habe, dass
die Betriebskosten zum Teil Uber denen der Tageskosten liegen, auch wenn die Per-
sonalkosten reduziert sind. Trotzdem decken sie den Nachtflugbetrieb nicht. Ergeb-
nis ist, dass ein Nachtflugbetrieb unwirtschaftlich ist und nur aufrechterhalten werden
kann bei einem Flughafen im Sinne des Flughafens - nicht der Fluglinie, der Luftver-
kehrslinie -, wenn er quersubventioniert werden kann durch entsprechende Einnah-
men aus dem Tagflugbetrieb oder durch Defizitabdeckung.

Im Ergebnis komme ich dazu, dass Arbeitsplatzverluste durch Nachtflugbeschran-
kungen nicht zu erwarten sind oder nur dann zu erwarten sind, wenn mit Verkehrs-
verlusten gerechnet werden muss. Der Prognosegutachter sagt etwas anderes. Die
Arbeitsplatzversprechen des FBS-Gutachters dirften um 30 % erhoht sein. Mit ent-
sprechend niedrigen Einkommen oder Arbeitsplatzen ist 2023 zu rechnen. Die nacht-
liche Betriebsbereitschaft des Flughafens oder Sperrstunden nachts, keine Fliige in
der Nacht verhindern. Das ist wichtig. Es ist nicht so, wenn es am Flughafenstandort
Berlin ein Nachtflugverbot geben wuirde, dass nachts nicht mehr geflogen wird. Es
wird auch nachts geflogen, allerdings an anderen Standorten. Da ist die Frage zu
stellen, an welchen Standorten in Deutschland Nachtflugbetrieb raumordnerisch -
das ist eine andere Frage, die beantwortet werden muss - vertretbar oder nicht ver-
tretbar ist. Moglicherweise nachtlich stattfindender Landebetrieb ist aus meiner Sicht
allein eine politische Entscheidung. Es gibt fir den Singlestandort Berlin keine ent-
sprechende Begriindung, einen Nachtflugbetrieb an diesem Flughafen durchzufih-
ren, allein aufgrund seiner solitdren Lage. Es gibt keine Konkurrenz, auf die das Ori-
ginaraufkommen, das in Berlin erwartet wird, abgewickelt werden kann. Da verweise
ich noch einmal auf das Gerichtsurteil - ich bin sofort fertig -, das namlich gesagt hat,
dass in Berlin im Gegensatz zu Frankfurt und Minchen als Grol3flughafen ein mittel-
grofRer Flughafen gebaut wird und kein GroR3flughafen. Das war eine wesentliche tra-
gende Saule der Gerichtsentscheidung.

Negative raumwirtschaftliche Effekte sind durch ein Nachtflugverbot nicht zu erwar-
ten. Frau Vorsitzende, ich komme damit zum Schluss. Sie bekommen diese Folien
nach bzw. liegen sie schon vor. - Ich bedanke mich und warte auf Fragen.
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Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Ich bedanke mich auch, Herr Faulenbach da Costa. - Ich rufe jetzt Herrn Prof. Grei-
ser auf.

Herr Prof. Dr. Greiser (Epi. Consult GmbH):
(Der Sachverstandige referiert anhand einer Powerpoint-Prasentation.)

Frau Vorsitzende! Meine Damen und Herren! Ich bedanke mich flr die Einladung,
hier vortragen zu durfen. Ich werde zu vier Fragepunkten Stellung nehmen (Anla-
ge 5). Erstens zu Schlafstérungen durch néchtlichen Fluglarm, zweitens zu Stérun-
gen der geistigen Bildung von Kindern, drittens zu Gesundheitsgefahrdungen durch
nachtlichen Fluglarm und schliellich viertens zu wirtschaftlichen Folgen der Gesund-
heitsstérung.

Das Bundesverwaltungsgericht und auch die Mehrheitsfraktion des brandenburgi-
schen Landtages betrachten - wie es heil3t - die unantastbare Kernnacht als ausrei-
chend fur die Bevolkerung. Ich frage mich aber, ob das Bundesverwaltungsgericht
und auch einige Politiker wirklich wissen, wie viel Schlaf der Mensch tatsachlich
braucht. Dazu nur ganz wenige Folien. Diese verdanke ich dem Umweltbundesamt.
Dort finden Sie dargestellt die Entwicklung des Schlafbedirfnisses tber die Le-
bensalter hinweg vom Saugling bis zum Jugendlichen. Der Saugling braucht 16 bis
17 Stunden. Das nimmt dann kontinuierlich ab. Im Rahmen der Frankfurter Bel&sti-
gungsstudie ist eine Zufallsstichprobe der Bevoélkerung gefragt worden, wie lange sie
pro Nacht schlafen. Das sind Manner und Frauen im Alter zwischen 17 und 97 Jah-
ren, die befragt wurden. Sie sehen auf einen Blick, dass die Frauen in allen Alters-
gruppen langer schlafen. Ich haben Ihnen - -

(Heiterkeit)
Ich will das nicht kommentieren.
(Zuruf: Frauen leben ja auch langer!)

Das ware naturlich eine Empfehlung an die Manner, sie konnten auch langer leben,
wenn sie langer schliefen.

(Heiterkeit)

Zur Verdeutlichung dessen, was tatsachlich die Kernnacht bedeutet. Bei funf Stun-
den Schlaf habe ich Ihnen den blauen Strich dort einmontiert. Sie sehen, dass in al-
len Lebensaltern etwa ein Drittel, wenn nicht mehr, der durchschnittlichen Schlafdau-
er gestrichen oder gestort ist.
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In Frankfurt ist auch gefragt worden: Wann gehen Sie ins Bett? Wann stehen Sie
wieder auf? Die Kernzeiten habe ich auch wieder mit blauen Linien markiert. Sie se-
hen, dass sowohl abends in der Nachtrandzeit als auch morgens ein erheblicher An-
teil der Bevolkerung lieber gern ungestort schlafen wirde.

Zweiter Punkt: Storung der geistigen Entwicklung von Kindern, das heil3t insbesonde-
re Storung des Erwerbs der Leseféahigkeit. Da gibt es eine exemplarische Studie, auf
die wir zurtckgreifen kbnnen, das sogenannte Ranch-Projekt, das wesentlich gefor-
dert durch die EU in drei européaischen Landern, namlich Grof3britannien, den Nieder-
landen und Spanien, durchgefihrt wurde. Im Umfeld der Flugh&fen London-Hea-
throw, Amsterdam-Schiphol und Madrid-Barajas wurden an 89 Schulen ca. 3 000
Kinder im Alter zwischen neun und zehn Jahren untersucht. Um die verschiedenen
Effekte verniinftig auswerten zu kénnen wurden nicht nur der Fluglarm an der Schu-
le, sondern auch der Fluglarm am Elternhaus, StraRenlarm, soziale Bedingungen,
Fremdsprachlichkeit im Hause, Bildung der Mutter und Erkrankungen des Kindes be-
ricksichtigt.

In dieser Abbildung sehen Sie, wie Fluglarm in der Schule und wie Fluglarm zu Hau-
se korrespondieren. Sie sehen, dass es im Durchschnitt eine gute Beziehung gibt.
Wo es zu Hause leise war, war es auch in der Schule leise und umgekehrt.

Wie wirkt sich nun der Fluglarm auf die Entwicklung der Lesefahigkeit aus? Das se-
hen Sie an dieser Abbildung, ein Index, der gebildet wurde, um die unterschiedlichen
Bedingungen in den drei Landern verniinftig wiedergeben zu kénnen. Sie sehen,
dass ab einem Fluglarm zwischen 35 und 40 Dezibel, also einem kaum wahrnehm-
baren Fluglarm, die Lesefahigkeit kontinuierlich abnimmt. Das heif3t, wir haben in ei-
ner wichtigen Entwicklungsstufe der kindlichen geistigen Entwicklung einen erhebli-
chen Einfluss auf eine ganz wesentliche Fahigkeit, die spater auch fur die Berufsfa-
higkeit gebraucht wird.

Die Methoden und Instrumente des Ranch-Projektes sind im Ubrigen im Wesentli-
chen von Herrn Privatdozenten Dr. Maschke im Rahmen einer Pilotstudie in Bran-
denburg im Jahr 2009 adaptiert und erprobt worden.

Dritter Punkt: Gesundheitsgefahrdung durch nachtlichen Fluglarm. Die Frage, so wie
ich sie aus der Vorlage wahrgenommen habe, war: Welche gesundheitlichen Folgen
sind zu erwarten bei einer Spitzenbelastung von 111 Flugbewegungen pro Nacht?

Ich kann zurtckgreifen auf eine grof3e Studie, die wir im Umfeld des Flughafens
Ko6In-Bonn gemacht haben, wo in den sechs verkehrsreichsten Monaten des Jahres
2004 im Durchschnitt 87 nachtliche Flugbewegungen stattgefunden haben. Deswe-
gen glaube ich, dass die Ergebnisse so praeter-propter mit einiger Vorsicht zu Uber-
tragen sind.

Die Frage, die wir in dieser Studie, die wir im Auftrag des Umweltbundesamtes
durchgefuhrt haben, gestellt haben, war: Fuhrt nachtlicher Fluglarm zu erhdhter Er-
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krankungshaufigkeit fir Herz- und Kreislauferkrankungen und fur psychische Erkran-
kungen? Wir haben dabei auf die Daten von mehr als 1 Million Versicherten von acht
gesetzlichen Krankenkassen zurlickgreifen kénnen, die in unserer Studienregion
wohnten. Das heil3t, Studienregion war der Bereich der Stadt Koln und zweier an-
grenzender Landkreise. Wir haben damit etwas tber 55 % der Gesamtbevolkerung
der Studienregion abgedeckt, die sechs verkehrsreichsten Monate als Basis genom-
men und Stral3en-, Schienenlarm bekommen vom Landesumweltamt des Landes
Nordrhein-Westfalen. Wir haben natirlich eine Reihe von anderen Faktoren noch
einbezogen und als Sozialstatus die variable Haufigkeit des jeweiligen Ortsteils oder
Stadtteils. Unsere Zielkrankheiten waren Herz- und Kreislaufkrankheiten und darun-
ter dann Herzinfarkt, Herzschwéache, koronare Herzkrankheit und Schlaganfall. Hier
haben wir die Neuerkrankungshaufigkeit ermitteln kénnen und haben das Ganze
kontrolliert fir eine Reihe von Stdrvariablen. Wir haben alles ausgewertet fir Man-
nern und Frauen, nahmen dabei natirlich das Alter als Storvariable, Fettstoffwech-
selstérungen, Diabetes Typ | und Typ I, Depressionen und Angststorungen. Weitere
Erkrankungen, die wir auch untersucht haben, war die Haufigkeit der Depression und
Wahnerkrankungen.

Wir haben vom Flughafen Koln-Bonn eine wesentliche Zusatzvariable neben den
Einzelflugdaten des Jahres 2004 bekommen, namlich Anschriften derjenigen, die
sich auf Kosten des Flughafens Schallschutzfenster fur Schlafzimmer finanzieren las-
sen konnten. Sie sehen auf dieser Abbildung, das ist der Anteil der Bevoélkerung Uber
die einzelnen Dezibelklassen, der grin eingefarbt ist. Sie sehen, dass das mit dem
eigentlichen Dauerschallpegel hier im Zeitfenster von 23 Uhr bis 1 Uhr nur relativ
schlecht korreliert. Das erlaubt uns aber spezifische Auswertungen.

Sie haben jetzt hier die Ergebnisse fir samtliche Herz- und Kreislauferkrankungen
zusammengefasst fur Manner ab 40 Jahre, und zwar von Dauerschallpegeln des
Fluglarms 23 Uhr bis 1 Uhr, also einen Teil der Nachtrandzeiten noch, bis 60 Dezibel
aufwarts. Sie sehen, dass mit zunehmendem Alter das zuséatzliche Risiko relativ stark
abnimmt. Wir haben lange geratselt, woran das liegen konnte und sind zum Schluss
darauf gekommen, dass es vermutlich daran liegt, dass mit zunehmendem Alter das
Ausmald der Schwerhdorigkeit stark zunimmt. Eine schwedische Studie hat dieses
spezifisch untersucht und festgestellt, dass Blutdruckeffekte bei Schwerhorigen durch
Fluglarm praktisch nicht mehr vorkommen.

Sie haben hier jetzt, auch wieder fir Manner,
(Unruhe im Saal)
Darf ich? - Sie haben hier wieder fur Manner die Untergruppe derjenigen, die sich

keine Schallschutzfinanzierung durch den Flughafen leisten kdnnen. Sie sehen, dass
die Risiken starker ausfallen. Das heif3t, das Erkrankungsrisiko nimmt zu.
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Hier haben Sie etwas Vergleichbares fur Frauen, Gesamtbevélkerung. Ich bitte zu
beachten, dass sich die Dimension andert. Der Anstieg des Erkrankungsrisikos
nimmt sehr viel starker zu als bei Mannern und ist hoher als in der Gesamtbevdlke-
rung, naturlich auch hoher als bei denjenigen, die sich Schallschutzfinanzierung leis-
ten konnten.

Hier haben Sie das Gleiche fur Herzschwache, Manner in der Gesamtbevélkerung,
hier einen leichten Anstieg bei denjenigen ohne L&armschutzfinanzierung und bei
Frauen wieder einen sehr viel starkeren Anstieg.

Fur einen Schlaganfall fanden wir vergleichbare Effekte. Ich zeige Ihnen dieses Bild
hier, weil wir auch der Frage nachgegangen sind, was passiert denn, wenn jemand
sowohl dem Fluglarm als auch Stral3enlarm ausgesetzt ist. Das kommt nicht selten
vor. Das haben wir hier auf dieser Abbildung. Sie haben hier Manner im Alter von 55
Jahren und dargestellt, was passiert, wenn zu dem Fluglarm noch ein Stral3enver-
kehrslarm hinzukommt. Sie sehen, dass der Stral3enverkehrslarm auch einen Effekt
hat und dass dieses additiv zu sein scheint. Das heil3t, was naturlich nur plausibel ist,
wenn einer nicht nur einer Larmquelle, sondern mehreren ausgesetzt ist, dann kann
der Korper auch entsprechend unterschiedlich reagieren.

Hier noch einmal zusammengefasst.
Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE) weist diskret auf die vorgesehene Redezeit hin.
Herr Prof. Dr. Greiser (Epi.Consult GmbH):
Frau Vorsitzende, darf ich darauf hinweisen, dass ich dieses Problem der Zeitbe-
schréankung mit der Ausschussreferentin vorbesprochen habe. Sie hat mir daraufhin
etwas zugestanden.

(Unruhe)
Aber wenn Sie sagen, das geht nicht, dann mache ich jetzt Schluss.
Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Herr Prof. Greiser, diese Frage hatten Sie jetzt nicht stellen dirfen. Wenn Sie sehr
charmant darauf hingewiesen haben, dass Sie mit der Ausschussreferentin diesbe-
zuglich um ein paar Minuten wohl gefeilt haben, dann wirde ich sagen, machen Sie
Ihre Ausfuhrungen noch zu Ende. Aber der Hinweis ist einfach geboten an der Stelle.
Herr Prof. Dr. Greiser (Epi.Consult GmbH):
Vielen Dank. - Hier haben Sie zusammengestellt fir Manner und Frauen das Erkran-

kungsrisiko, das zuséatzliche Erkrankungsrisiko fur 55 bis 60 Dezibel. Sie sehen auf
einem Blick: Frauen haben ein héheres Risiko.
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Ich habe auch erst lange geratselt, woran das liegen kénnte. Ich bin darauf gekom-
men, es liegt vermutlich daran, dass Frauen in jeder Altersgruppe seltener schwerh6-
rig sind als Manner.

(Heiterkeit)
Das ist ein Fakt. Ich habe erst gesagt, Frauen sind sensibler, aber ...

Was wir gefunden haben, ist in anderen Studien auch gefunden worden, zum Bei-
spiel in der Jena-Studie, auch einer groRen EU-Studie, in der die Haufigkeit von Blut-
hochdruck in Abhangigkeit vom Fluglarm untersucht wurde. Es fand sich bei nachtli-
chem Fluglarm, aber nicht bei Fluglarm am Tage, ein starker Anstieg. Schlie3lich gibt
es eine ganz aktuelle Studie aus der Schweiz, in der untersucht wurde, inwieweit sich
Fluglarm niederschlagt in der Sterblichkeit an Herzinfarkten. Sie sehen in dieser Ab-
bildung auf der linken Seite den Einfluss von Fluglarm, auf der rechten Seite den Ein-
fluss von StralRenverkehrslarm. In beiden Féllen mit zunehmendem Fluglarm oder
Stral3enverkehrslarm nimmt die Sterblichkeit an Herzinfarkten zu.

Was wir auch gefunden haben, war eine Erhéhung der Krebserkrankungshaufigkeit
fur samtliche Krebserkrankungen bei Frauen, was insbesondere auf den Brustkrebs
zurtickzufuhren ist. Das hier nur stellvertretend fir Wahnstérungen. Das heil3t Psy-
chosen, Schizophrenie, Vergleichbares bei Mannern wie bei Frauen.

SchlielZlich wirtschaftliche Konsequenzen der Gesundheitsstérungen. Was ich Ihnen
hier vorstellen kann, sind blof3 Naherungsrechnungen, weil im Grunde die dafir erfor-
derlichen Daten nur unvollstandig vorhanden sind. Wir haben das trotzdem gemacht.
Ich habe mich dabei, was die Bevolkerung angeht, auf eine Berechnung von Herrn
Dr. Maschke aus dem Jahre 2005 gestutzt, der die Prognose von 360 000 Flugbhewe-
gungen vom BBI fir die betroffene Bevolkerung geschatzt hat.

Nur um lhnen das hier ganz kurz darzustellen. Sie haben hier die Darstellung der zu-
satzlich erfolgten Erkrankungen von Herz- und Kreislaufkrankheiten unter zwei Mo-
dellen: einmal unter Berlcksichtigung des Fluglarms fir die gesamte Nacht von 22
Uhr bis 6 Uhr und einmal von 23 Uhr bis 1 Uhr. 23 Uhr bis 1 Uhr ist deswegen ein be-
sonders sensibler Zeitpunkt, weil sich Stérungen in der ersten Nachthélfte physiolo-
gisch besonders stark niederschlagen. Was wir dabei Uber samtliche Altersgruppen,
Uber samtliche Dezibelklassen herausbekommen, sind zusétzliche Erkrankungen pro
Jahr fir Herz- und Kreislaufkrankheiten von 168 bis 268.

Dieses ist, was Herzinfarkte angeht, eine Unterschatzung, weil ein erheblicher Antell
von Mannern und Frauen am Herzinfarkt verstarben, bevor sie das Krankenhaus er-
reichen konnten und wir nur Krankenhausdaten haben. Das heift, die zusatzlich Er-
krankten erhthen sich entsprechend. Wenn man dann noch die Todesfélle berlck-
sichtigt, entstehen dabei 133 bis 216 pro Jahr.
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Wenn man die daraus entstehenden Kosten auf der Basis der Auswertung des Sta-
tistischen Bundesamtes jetzt zusammenfasst, dann ergeben sich zusétzliche Kosten
fur Herz- und Kreislaufkrankheiten fur ein Jahr von 1,4 bis 2,3 Millionen. Wenn Sie
das Ganze kumulativ Gber 10 Jahre betrachten, dann sind das 86 bis 142 Millionen.

Die Frage ist: Ist das relevant fur Politiker, und kdnnte man es exakter berechnen?
Das kdonnte man mit Sicherheit, wenn entsprechende Daten, die leicht aufbereitbar
sind, zur Verfigung stinden. Die Frage ist, was die Politiker im Grunde brauchten.
Da geht der Epidemiologe naturlich einen Schritt weiter, als es sein eigenes Fach ist.
Nach meiner Auffassung mussten zu einer politisch begriindeten Abwéagung die Poli-
tiker auf der einen Seite wissen, welcher wirtschaftliche Nutzen durch den Betrieb
des Flughafens entsteht, auf der anderen Seite aber auch abschatzen kénnen, wel-
che sozialen Kosten durch zusatzliche Erkrankungen, durch Todesfalle, durch Ar-
beitsplatzausfélle und durch Gesundheitskosten entstehen.

Herr Hofmann (Rechtsanwaltskanzlei Siebeck Hofmann Vof3en & Kollegen):

Ich mochte mich zunéchst kurz vorstellen: Ich bin Rechtsanwalt und Fachanwalt fir
Verwaltungsrecht aus Munchen. Der Grund, warum ich mich mit dem Thema Nacht-
flug am BBI beschéftige, ist folgender: Unsere Kanzlei berat und vertritt seit vielen
Jahren die im Umfeld des Flughafens Schonefeld gelegenen Kommunen, unter an-
derem auch im Zuge des Prozesses vor dem Bundesverwaltungsgericht.

Ich mdchte mein Referat mit einer Frage beginnen, die in Ihrem Fragenkatalog ent-
halten war: Wie ist der Nachweis erbracht worden, dass der Nachtflug unabweisbar
ist und nicht im Tageszeitraum abgewickelt werden kann? Das ist aus meiner Sicht
die zentrale juristische Eingangsfrage. Sie ist ja auch vom Bundesverwaltungsgericht
der Behorde als Hausaufgabe mitgegeben worden: Ermittelt einmal belastbar, was
da wirklich erforderlich ist. Nun aus meiner Sicht die Uberraschung: Herr Beyer moge
es mir verzeihen, ich bin der Auffassung, im Planerganzungsverfahren ist dieser
Nachweis nicht erbracht worden. Wieso? Es ist ganz einfach: Im Planergénzungsver-
fahren ist natdrlich, wie in solchen Fallen dblich, eine Vielzahl von Gutachten und
Stellungnahmen eingeholt worden und auch eingegangen, zum einen von der An-
tragstellerin, zum anderen von den Fluggesellschaften und auch von den Betroffe-
nen.

Der entscheidende Punkt ist aus meiner Sicht, dass sich die Behtrde im Beschluss
mafgeblich bei der Nachtflugregelung auf ein von ihr selbst in Auftrag gegebenes
Gutachten stitzt, nadmlich auf das Gutachten ,Nachtflugbedarf am Flughafen Berlin
Brandenburg International” der Firma Intraplan. Das ergibt sich unmittelbar aus dem
Planergadnzungsbeschluss. Auf der Seite 73 schreibt die Behorde selbst:

»Wir haben es in Auftrag geben mussen, weil wir mit den ansonsten zur Verfi-
gung gestellten Unterlagen die Abwagungsentscheidung nicht haben treffen
konnen.”
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Und der letzte Satz:

,Die Planfeststellungsbehdrde hat sich deshalb bei der Ermittlung und Bewer-
tung des Nachtflugbedarfs insbesondere auf die Untersuchung von Intraplan
gestutzt.”

Diese Bedarfsprognose weist aus meiner Sicht schwerwiegende methodische Man-
gel auf, die ich Ihnen im Folgenden gern erldutern mochte. Kern der Prognose ist die
beriihmte Hochrechnung; da kommen wir auf 77 Flige in der Nacht oder 103 in der
typischen Spitzennacht. Wie hat Intraplan das gemacht? Intraplan hat gezahlt, wel-
che Nachtflige im Jahr 2008 auf dem Berliner Flughafensystem stattgefunden ha-
ben, und hat diese Fliige in zehn verschiedene Verkehrssegmente unterteilt, z. B. In-
terkontinentalverkehr, HAP-Fliegerverkehr, Regierungsflige, Flige zu Touristikzielen
usw. usf. Die entscheidende Rechenoperation lag nun darin, dass man diese gezahl-
ten Flige hochgerechnet hat, und zwar mit Wachstumsfaktoren, die natirlich von
Verkehrssegment zu Verkehrssegment unterschiedlich sind, weil ja keiner davon
ausgeht, dass sich der Nachtflug in allen Bereichen gleich entwickelt.

Das Problem ist nunmehr, dass diese Faktoren, die schon aus arithmetischen Grin-
den mal3geblichen Einfluss auf das Prognoseergebnis haben, nicht in der Prognose
selbst ermittelt worden sind, sondern angeblich dem sogenannten Masterplan zur
Entwicklung der Flughafeninfrastruktur, zur Starkung des Luftverkehrsstandorts
Deutschland im internationalen Wettbewerb bzw. der diesem zugrunde liegenden
Luftverkehrsprognose Deutschland 2020 entnommen sein sollen. Beide stammen im
Ubrigen auch von Intraplan.

Das Problem ist nun folgendes: Wenn man die beiden Studien nebeneinanderlegt, ei-
nerseits die BBI-Nachtflugbedarfsprognose und andererseits die Luftverkehrsprogno-
se Deutschland 2020, stellt man fest, dass die von Intraplan bei der BBI-Prognose
angesetzten Faktoren weder im Masterplan noch in der Luftverkehrsprognose ste-
hen. Wenn man es sich genauer anschaut, stellt man fest, dass in der Luftverkehrs-
prognose voéllig andere Verkehrssegmente untersucht werden. Das heilt, Intraplan
teilt dort den insgesamt stattfindenden Luftverkehr anders auf. Wenn man noch wei-
ter geht und schaut, was denn vergleichbar sein kdnnte, dann finden sich teilweise
gravierend andere Aussagen zum erwarteten Wachstum der Segmente. Beispiels-
weise fur den Interkontinentalverkehr prognostiziert Intraplan in der BBI-Prognose
das mit Abstand starkste Wachstum, und in der Luftverkehrsprognose Deutschland
2020 wird hier nur ein unterdurchschnittiches Wachstum prognostiziert. Irgendwie
passt das hinten und vorn nicht zusammen.

Ein nachster kleiner Punkt ist auch noch ganz ,nett*. Ich komme zu meiner Eingangs-
frage zurick: Wie ist denn der Nachweis erbracht worden, dass Flige nicht ohne Not
in der Nacht abgewickelt werden? Intraplan prognostiziert, untersucht, rechnet, rech-
net und rechnet und behauptet dann als Ergebnis der Begutachtung, dass die in ei-
ner bestimmten Tabelle enthaltenen Flige nicht mehr verschiebbar seien.
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Das wird so definiert, dass diese entfallen wiirden, wenn in dieser Zeitscheibe nicht
geflogen werden durfte. Das Problem ist: Die Intraplan-Prognose stammt vom Juni
2009, und Intraplan ist davon ausgegangen, dass samtliche Randzeiten mit Ausnah-
me der Kernzeit, also auch bis 24.00 und ab 05.00 Uhr geflogen werden diirfte, und
prognostiziert in dieser Zeiten nun einige Flige hinein. Wie Sie wissen, ist die Plan-
feststellungsbehorde diesem Ansatz nicht gefolgt, sondern hat gesagt: Die Zeit von
23.30 bis 24.00 Uhr und 05.00 bis 05.30 Uhr ist von regularem Flugverkehr freizuhal -
ten. Dabei stelle ich mir natirlich die Frage: Was passiert denn mit den Fligen, die
Intraplan dahinein prognostiziert hat? Diese mussten ja nach der eigenen Definition
des Gutachters entfallen. Das ist aber nicht so, sondern diese Flige sind von der Be-
horde nach Rucksprache mit Intraplan — das ergibt sich aus den Verwaltungsakten —
einfach in die davor und danach liegende Zeitscheibe verschoben worden. Daher
stellt sich fir mich die Frage: Was ist da los? Sind diese jetzt verschiebbar oder sind
sie es eben nicht? Und wenn diese verschiebbar sind, wieso dann nicht auch noch
die anderen?

In der Folge mochte ich in der PowerPoint-Prasentation (Anlage 6) etwas Statistik
anfuhren. Die Statistik entstammt den Intraplan-Prognosen bzw. den Angaben aus
dem Planerganzungsbeschluss. Hintergrund ist einfach: Es gibt keine unabh&angigen
belastbaren Prognosen. Wir haben fir den Prozess keine anfertigen lassen; das hat
einfach rechtliche Grinde. Wir haben in der Durchschnittsnacht 2023 77 Bewegun-
gen und in der typischen Spitzennacht 103. Hier mochte ich aber auf einen Irrtum
aufmerksam machen. Die typische Spitzennacht ist nadmlich nicht definiert als die Ma-
ximalbelastung, sondern das ist die Nacht, die mit dem drei3igsthéchsten Aufkom-
men zu erwarten ist; will also heil3en: Es gibt noch 29 Nachte mit noch mehr Flugbe-
wegungen. Da wird also ganz schén was geboten sein. Hier die Statistik,

(Verweis auf die Projektion von Folien)

auf die ich nicht ndher eingehen méchte. Nach den Prognosen sollen also auf dem
BBI 2023 fast dreimal so viele Flugbewegungen in der Nacht stattfinden wie heute
auf dem Flughafen Berlin-Schonefeld und fast viermal so viel wie auf dem heutigen
Flughafen Tegel.

Ich komme zum letzten Punkt; das war auch eine Frage aus Ihrem Fragenkatalog:
Kdnnte das Land Brandenburg im Vorgriff auf das Urteil des Bundesverwaltungsge-
richts ein Nachtflugverbot verordnen? Meines Erachtens kénnte das Land Branden-
burg die Nachtflugregelung, die nach einer Vorschrift des Verwaltungsverfahrensge-
setzes verfligt worden ist, aufheben, natirlich nach Anhorung der Beteiligten: Flugha-
fengesellschaft, Fluggesellschaften sowie Betroffene. Der Ricknahmegrund wére na-
turlich der, dass man sagt: Gut, ich habe mich da mal3geblich auf ein Gutachten ge-
stutzt, das vielleicht nicht so belastbar ist, wie ich es mir ursprunglich vorgestellt
habe.
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Rechtliche und finanzielle Risiken sind meines Erachtens relativ gering, weil der § 50
Verwaltungsverfahrensgesetz bis zum Abschluss der Klageverfahren, die ja noch
laufen, nur einen sehr eingeschrénkten Vertrauensschutz der durch den Planergan-
zungsbeschluss Begunstigten bietet. Vielleicht fir Sie ganz interessant: Das Bundes-
verwaltungsgericht hat jetzt fur mundliche Verhandlungen den 20. und den
21.09.2011 terminiert.

Ich komme zu meiner letzten Folie:
(Verweis auf die Projektion)

Was passiert denn eigentlich, wenn der Planerganzungsbeschluss in der einen oder
anderen Form zuriickgenommen oder ansonsten aufgehoben wird, moglicherweise
auch durch ein Urteil? Wir hatten die rechtliche Situation wie vor Erlass des Planer-
ganzungsbeschlusses. Wir kdnnten hier also nicht auf einmal Schluss machen und
sagen: Das war's jetzt. Klar ist: Wir brauchen fir den BBI eine Nachtflugregelung. Bis
zum Erlass dieser Neuregelung dirfte nach Inbetriebnahme des BBI kein Nachtflug-
verkehr stattfinden — das steht so im Ersturteil —, und es musste eine neue Abwa-
gungsentscheidung getroffen werden. Voraussetzung wéren neue Gutachten. Die
bisherigen sind ja aus Sicht der Behdrde nicht geeignet, das Fur und Wider abschlie-
Rend darzutun. Intraplan funktioniert auch nicht so wirklich. Meines Erachtens wird
man festhalten kbnnen: Die Nachtkernzeit muss frei bleiben. Ich bin auch der Mei-
nung, dass es fir die Betroffenen eigentlich nicht sehr viel schlimmer kommen kénn-
te als nach dem jetzigen Beschluss. Ich glaube namlich nicht, dass man bei einer
derartigen Anzahl der Larmbetroffenen — wir haben 40 000 unzumutbar Larmbetroffe-
ne, das ist ein Originalzitat aus dem Ersturteil — bis 24.00 Uhr und ab 05.00 Uhr regu-
lar fliegen kann. Ich wirde es mir ein Nachtflugverbot von 22.00 bis 06.00 Uhr win-
schen. Ob das rechtlich auf Grundlage der derzeit geltenden Gesetze maglich ist,
weil3 ich nicht.

Vielleicht als Hinweis, wohin der Weg gehen konnte: Das Bundesverwaltungsgericht
hat in dem Schonefeld-Urteil ausdricklich die derzeitige Regelung auf dem Flugha-
fen Tegel als Beispiel fur eine Nachtflugregelung erwdhnt. Das heil3t nattrlich nicht,
dass nichts anderes geht; das ware Uberinterpretiert. Aber ohne irgendeinen Grund
werden sie das nicht hineingeschrieben haben.

Herr JiUhe (BUrgermeister der Stadt Raunheim):

Die Stadt Raunheim wird in der Medienlandschaft immer als die lauteste Stadt
Deutschlands bezeichnet, was mafgeblich dem Fluglarm geschuldet ist. Dartber
hinaus bin ich Vorsitzender der Frankfurter Fluglarmkommission, Vorsitzender der
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglarmkommissionen und seit Gber zehn Jahren
mit der Thematik intensiv befasst (Anlage 7).
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Ich bin dezidiert als Burgermeister dieser fluglarmbelasteten Stadt eingeladen wor-
den. Deswegen, meine ich, ist es auch sinnvoll, einmal etwas hineinzuschauen, wie
es sich in einer solchen Stadt unter diesen Nachtflugbedingungen, die es derzeit gibt,
lebt. Nur zur Orientierung: Es ist so, dass das gesamte Stadtgebiet von Raunheim
bei Ostwetterlage direkt tberflogen wird; es sind 700 Uberfliige innerhalb von 24
Stunden. Die Uberflughthe betragt zwischen 350 und 270 m. Das bedeutet, dass
das durchschnittliche Schallereignis bei 77,1 dB (A) liegt, also auch in der Nacht.

Es ist in Raunheim erfahrbar, aber auch in der Mediation erkannt worden, dass es
unter solchen Voraussetzungen unbedingt notwendig ist, Ruhephasen zu gewahrleis-
ten, weil die Tagbelastung so immens ist, dass man quasi eine Erholungsphase drin-
gend braucht. lhnen ist sicherlich bekannt, dass es im Kontext der Diskussion um
den Ausbau des Frankfurter Flughafens ein Mediationsverfahren gab. Ergebnis die-
ses Mediationsverfahrens war, dass zwar ein Ausbau des Frankfurter Flughafens er-
folgen soll, dass aber die Nacht gegeniiber der gegenwartigen Situation deutlich bes-
ser geschutzt werden soll. Man hat in Frankfurt einen Zeitraum zwischen 23.00 und
05.00 Uhr festgelegt, der Uberflugfrei bleiben soll.

Die hessische Landesregierung hat mittlerweile eine etwas abweichende Position
dazu eingenommen, indem sie auf die rechtlichen Kontext verweist und im Planfest-
stellungsbeschluss fur diesen Kernzeitraum 17 Flige jahresdurchschnittlich festge-
legt hat; Gesamtflugbewegungen in der Nacht: 150. Das Ganze ist vor dem hessi-
schen Verwaltungsgerichtshof verhandelt worden, und der VGH hat den Planfeststel-
lungsbeschluss an dieser Stelle kritisiert und gesagt: Es kann so nicht funktionieren.
Es hat hier eine Festlegung der Politik gegeben, die auch nachvollziehbar ist, die aus
der besonderen Belastungssituation resultiert. Deswegen sollten in der Kernzeit der
Nacht, zwischen 23.00 und 05.00 Uhr, nur nahe null Fliige abgewickelt werden dur-
fen. Das Ganze wird voraussichtlich in diesem Jahr oder spatestens im nachsten
Jahr vor dem Bundesverwaltungsgericht verhandelt.

Dass die Raunheimer Bevolkerung mit besonderem Interesse darauf schaut, kdnnen
Sie sich unter diesen Larmvoraussetzungen vorstellen. Es ist klar erkennbar, dass
den Menschen insbesondere an dem Nachtschutz gelegen ist. Diejenigen, die in
Raunheim leben, wagen durchaus auch wirtschaftliche Belange ab. Denn ein grol3er
Teil derer, die dort leben, ist auch gleichzeitig am Flughafen beschaftigt. Trotzdem
gibt es dort eine eindeutige Positionierung, die sich auch in einstimmigen Beschlis-
sen der Stadtverordnetenversammlung ausdrickt, ndmlich dass das Nachtflugverbot,
das hier Uber die Mediation versprochen war, auch unbedingt kommen muss.

Ich mochte noch auf einzelne Aspekte eingehen. Ich habe gesagt, dass es auch ein
Kompensationsbedirfnis fir die Tagbelastung gibt. Vielleicht sollte man dazu noch
sagen, dass insbesondere die hohen Pegel — Uber 70 dB (A) — dazu beitragen, dass
dieses Regenerationsbedurfnis eintritt. Sie kdnnen auch sicher sein, dass Pegel
oberhalb 70 dB (A) bedeuten, dass Sie in der Nacht wach werden.
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Bei 77,1 dB (A) Durchschnittspegel ist es so, dass ich beispielsweise bei gekippten
Fenstern, wenn der erste Flieger bei der bestehenden Nachtflugregelung um 04.00
Uhr kommt, wach bin und das Fenster schlieRe. Das ist im Frihjahr und im Herbst
ertraglich, im Sommer ist es eine Katastrophe.

Jetzt ist die Stadt Raunheim mit passivem Schallschutz durch ein Programm im Zeit-
raum 2001 bis 2006 bedacht worden. Wir haben jetzt eine Studie in Auftrag gegeben,
die sich damit befasst, inwieweit dieser passive Schallschutz genutzt wird, wie er ge-
nutzt wird und ob denn die Leute damit zufrieden sind. Die Veroffentlichung dieser
Studie steht erst in vier bis sechs Wochen an; aber ich habe schon erste Ergebnisse
abgreifen konnen. In der Tat ist es so, dass die Leute passiven Schallschutz nicht als
adaquaten Schutz empfinden. Das Einbauen von Luftern bedeutet einerseits, dass
sie die Eigengerauschsituation durch den Lifter haben. Es wird auch nur eine relativ
geringe Luftmenge in den Raum geblasen. Wir haben auch feststellen kénnen, auch
aufgrund der Sozialstruktur, dass es offensichtlich den Leuten schwer vermittelbar
ist, mit welchem Wartungsaufwand passiver Schallschutz verbunden ist. Es gibt Leu-
te, die 2001 einen Lufter eingebaut bekommen haben und den Filter fir damals heu-
te noch drin haben. Das ist kein unerheblicher Anteil. Das bedeutet, dass man hier
auch unter dem Aspekt der Lufthygiene deutliche Fragezeichen machen muss, was
den Einsatz von passiven Schallschutzmafl3nahmen betrifft.

Man muss also feststellen, dass passiver Schallschutz die Schlafqualitat offensicht-
lich reduziert. Das wird auch Hauptaussage dieser Studie sein. Hinzu kommt auch,
dass sich viele Menschen dagegen wehren, auch psychisch dagegen wehren, sich
ganzlich gegen den AuR3enbereich abzuschotten. Ganz viele Befragte tragen vor,
dass das fir sie ein Riesenproblem ist; das ist auch durchaus nachvollziehbar. Hinzu
kommt, dass sie keinerlei Kiihleffekte tUber diese Einblaslufter haben. Es ist, wie ich
auch aus eigener Erfahrung sagen kann, ja nicht so, wie immer dargestellt wird, dass
man mit dem passiven Schallschutz tatsachlich den Larm komplett drauf3en halt;
man reduziert den Larm. Das, was das Fluglarmschutzgesetz derzeit Uber seine Ver-
ordnungen an technischen Vorgaben fur den passiven Schallschutz macht, ist unzu-
reichend, weil das Schalldammmalf3 tber Mittelwerte bestimmt wird. Das heil3t, zum
Zeitpunkt des Auftretens des Fluglarms sind diese verstarkten Scheiben gar nicht ge-
eignet, das eigentlich gewollte Schutzziel im Schlafraum zu erreichen. Das ist ein
Riesenproblem. Wir haben im Gesetzgebungsverfahren darauf hingewiesen, sind
aber in diesem Zusammenhang leider nicht hinreichend beachtet worden.

Im Fragenkatalog entdeckte ich auch die Frage, inwieweit es mdglich ist, dieser
Nachtflugproblematik - einerseits aus wirtschaftlichen Griinden fliegen zu wollen und
andererseits die Leute schitzen zu wollen - dadurch Herr zu werden, dass es die
neueren MafRRnahmen des aktiven Schallschutzes, die derzeit in Frankfurt erprobt
werden, zulie3en, Nachtflugbetrieb aufrechtzuerhalten, indem man Wohngebiete um-
fliegt etc. Ich bin da nun wirklich Experte, weil ich auch dem Gremium angehdre, das
dieses Malinahmenpaket erarbeitet hat, und muss Ihnen sagen: Das kann ein Nacht-
flugverbot nicht ersetzen, und zwar vor allem aus folgendem Grund:
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Die am starksten belasteten Wohngebiete, die in einem Bereich bis 10 km vor dem
Aufsetzpunkt des Flugzeuges liegen, kann man mit den heutigen flugbetrieblichen
Moglichkeiten nicht umfliegen. Das, was hier wirksam werden kann, ist zum Beispiel
ein hoherer Anflugwinkel u. A. Das reduziert aber nur leicht die Pegel, die in den
Wohngebieten auftreten, aber nicht so hinreichend, dass man sagen kann, jetzt ist
die Bevolkerung angemessen geschitzt. Das heifl3t, bitte betrachten Sie das, was der
aktive Schallschutz hier an Potenzial bietet, stets als eine begleitende, aber nicht als
eine die Nachtflugverbotsregelung ersetzende Mal3hahme.

Ein wichtiger Punkt, den Sie beim Thema Nachtflug bedenken sollten, gerade weil er
aus der Sicht der Bevolkerung eine so gro3e Rolle spielt, ist, dass Sie auch mit sozi-
alstrukturellen Verwerfungen rechnen missen, wenn Sie eine extreme Fluglarmbe-
lastung haben. Ich kann das fir meine Stadt an den Sozialdaten leicht feststellen,
aber insbesondere an einem Punkt, der auch leicht nachvollziehbar ist. Man hat Ef-
fekte, dass insbesondere Bevélkerungsanteile, die einkommensstéarker, die bildungs-
orientiert sind, die an der Entwicklung ihrer Kinder in besonderem Mal3e interessiert
sind, dazu neigen, die Stadt zu verlassen. Wir haben hierzu eine Befragung bei de-
nen, die weggezogen sind, durchgefihrt. 80 % haben als Grund fir das Wegziehen
den Fluglarm, insbesondere den nachtlichen Fluglarm, genannt. Da gibt es insbeson-
dere die Sorge um die Gesundheit der Kinder. Es ziehen Bevolkerungsteile nach, die
auf dem Mietwohnungsmarkt benachteiligt sind. Das sind haufig Familien mit Migrati-
onshintergrund. In Raunheim haben mittlerweile 50 % der Bevoélkerung Migrations-
hintergrund.

Das sind Entwicklungen, die man sehr gut aufzeigen kann und die sicherlich in dieser
Intensitat nicht auftreten wirden, wenn ein Nachtzeitraum geschutzt wére, der tat-
sachlich die gesetzlichen Nachtzeiten umfasst, namlich von 22.00 bis 06.00 Uhr.

Abschliel3end mdchte ich nur noch darauf hinweisen, dass es derzeit diverse Geset-
zesinitiativen gibt, auch im Bundesrat, zum Beispiel durch das Land Rheinland-Pfalz,
die darauf zielen, den Nachtschutz tiber eine entsprechende Anderung des Luftver-
kehrsgesetzes starker zu verankern. Damit ware auch die Frage von Herrn Hofmann,
wie sich das Ganze rechtlich umsetzen lasst, leichter zu beantworten. Deswegen
mochte ich Sie noch einmal dazu auffordern, solche Initiativen zum Schutz der
Nachtruhe im Luftverkehrsgesetz zu unterstitzen.

Herr Prof. Dr. Kaltenbach (Deutsche Herzstiftung):

Vielen Dank fir die Einladung. Ich bin Arzt und Kardiologe und spreche gewisserma-
3en als Anwalt von Betroffenen, von Patienten, aber auch von solchen, die nicht Pati-
enten werden wollen. Ich war lange Chef der Kardiologie im Klinikum der Universitat
Frankfurt, bin seit vielen Jahren Mitglied im Dialogforum Flughafen Frankfurt, derzeit
Vorstand Deutsche Herzstiftung usw.

(Projektion von Folien - Anlage 8)
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Im Hinblick auf Larmwirkungsforschung habe ich mich mit einer eigenen Studie im
Umkreis des Frankfurter Flughafens beschaftigt, die auch publiziert ist. Die Anhérung
im Hessischen Landtag ist im Internet verfligbar. Eine Ubersichtsarbeit im ,Deut-
schen Arzteblatt* wurde gemeinsam mit Maschke verfasst.

Das Thema Gesundheit und Herz-Kreislauf ist dabei am besten an der Frage des
Blutdrucks festzumachen. Alle verfugbaren Studien sprechen dafur, dass Larm eine
Auswirkung auf Herz-Kreislauf hat, spezifisch auf den Blutdruck. Die alteste Studie ist
schon 40 Jahre alt. Dabei wurde unter dem Titel ,L&rm und Blutdruckkrankheit* im
Verlauf einer Langsschnittstudie Uber 30 Jahre festgestellt, dass Arbeiter in einer
stark industrielarmverseuchten Fabrik im Laufe ihrer Betriebszugehdrigkeit fast aus-
nahmslos einen Hochdruck im Sinne der Hochdruckkrankheit entwickeln.

Im Laufe der Jahrzehnte sind sehr viele Studien entstanden, die gezeigt haben, dass
es nicht nur um die Hochdruckkrankheit, also den ausgepragten Bluthochdruck geht,
sondern Uberhaupt um die Steigerung des Blutdrucks. Wenn man in einer Bevolke-
rungsgruppe eine Steigerung des Blutdrucks von dem sogenannten optimalen Blut-
druck 120/70 mm/HG in den sogenannten normalen Bereich 130/80 mm/HG oder in
den sogenannten noch normalen Bereich 140/85 mm/HG - also insgesamt Blutdruck-
werte, die man gemeinhin als normalen Bereich bezeichnet - um 10 bis 20 mm/HG
feststellt, dann hat das prognostisch gewaltige Implikationen. Wenn man diese drei
Gruppen - optimal, normal und hochnormal - Uber zwolf Jahre vergleicht, dann ist die
Wabhrscheinlichkeit, in diesen zwo6lf Jahren einen Herzinfarkt zu entwickeln, in der
Gruppe mit dem noch normalem Blutdruck um das Achtfache héher als in der Grup-
pe mit normalem Blutdruck. Mit anderen Worten: Nicht nur die Entstehung der Blut-
druckkrankheit im eigentlichen Sinne, sondern auch die Erh6hung des Durchschnitts-
blutdrucks um 10 bis 20 mm/HG hat prognostisch grof3e Bedeutung.

Wir haben in diesem Sinne eine Studie um den Frankfurter Flughafen gemacht und
dabei zwei Wohngebiete ausgesucht: ein Gebiet im Westen und ein Gebiet im Osten
des Flughafens, und zwar so ausgewahlt, dass die Bevolkerung nur von startenden
Flugzeugen larmbelastet war. Die Anflugrouten waren anders als die Abflugrouten,
und nur die Abflugrouten haben Larm verursacht. Wir konnten also diese Bevdlke-
rung vergleichen und konnten sie auch im Langsschnitt beobachten. Im Vergleich
zeigte sich mehr oder weniger erwartungsgemalr, dass die Westgruppe, die in Frank-
furt in vier FUnfteln der Zeit Larm hat, einen um etwa 10 mm/HG héheren Blutdruck
hatte als die Ostgruppe, die nur in einem Finftel der Zeit larmbelastet wird.

Nun kann man aber gegen eine solche Studie immer einwenden: Woher wisst ihr,
dass im Westen und im Osten die gleichen Menschen leben? Es kdnnen ja soziale
Unterschiede bestehen; es kdonnen die Risikofaktoren anders verteilt sein. Das ist
also eine Aussage, die man niemals todsicher treffen kann. Deswegen haben wir bei-
de Gruppen auch Uber drei Monate verfolgt. Sie haben also taglich mit einem auto-
matischen Messgerat morgens und abends Blutdruck gemessen und ihre Schlaf- und
Beschwerdesymptomatik protokolliert.
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Dabei zeigte sich, dass in den normalen Perioden, wo die beschriebene Differenz be-
stand, diese Differenz dann geringer wurde, wenn der Ostwind zunahm, wenn also
die ungewdhnlichen Bedingungen mit etwa gleichviel Ost- und Westwind in Frankfurt
herrschten. Da ist die Differenz verringert worden, der Blutdruck in der Westgruppe
ging etwas zurlck, und der Blutdruck in der Ostgruppe stieg erheblich an. Ein ganz
auffallender Befund war, dass dann, wenn wir die Schlafgewohnheiten und die sub-
jektive Beschwerdesymptomatik abgefragt haben, erwartungsgemal die Ostgruppe
mit eintretendem Larm geschrieben hat: ,Schlecht geschlafen, viele Beschwerden.”
Aber die Westgruppe hat diese eintretenden Ruheperioden gar nicht registriert. Dort
hat man weiterhin schlecht geschlafen und fiihlte sich weiterhin belastigt. Das ist ein
Befund, wie er aus der Stressforschung bekannt ist: Wenn der Stress ein gewisses
Mal3 Ubersteigt, dann kann der Mensch die Ruheperioden nicht mehr entsprechend
wahrnehmen. Man kann also sagen: Wenn der Bogen uberspannt ist, dann kann er
nicht mehr entspannt werden.

Diese Beobachtungen haben sich in dem Bereich des mehr oder weniger physiologi-
schen Wertebereichs abgespielt, haben aber doch sehr deutlich auch innerhalb der
Gruppe gezeigt, dass in einem Bereich von 50 dB (A) nachts Kreislaufreaktionen auf-
treten und dass diese Kreislaufreaktionen offenbar von der subjektiven Beschwerde-
symptomatik mehr oder weniger abgekoppelt sind. Der Slogan lautet: Das Ohr schl&aft
nicht, sondern es nimmt auch im Schlaf akustische Sinneseindrticke auf, leitet sie an
die subkortikalen Zentren weiter und fiihrt zu diesen Reaktionen, die aber unter Um-
standen subjektiv unbemerkt bleiben.

So weit zum Blutdruck. Kein verninftiger Mensch zweifelt heute noch an dem Zu-
sammenhang Larmexposition und Steigerung des Blutdrucks. Die grof3e Frage ist
nun: Hat das wirklich auch klinische Bedeutung? Treten auch Folgekrankheiten auf?
Daruiber war man lange Zeit im Unklaren. Im Jahr 2006 wurde die grof3e Berliner Stu-
die von der Charité publiziert. Die Daten von 4000 Patienten aus 32 Berliner Kran-
kenhdusern wurden gesammelt. Die Inzidenz an Herzinfarkten hat unter starkem
Verkehrslarm grenzwertig leicht zugenommen. Im Jahr 2010 ist die erwahnte Studie
von Greiser erschienen. Es wurde eine Million Daten ausgewertet: Zunahme von
Herzinfarkten um bis zu 50 %, ebenfalls von Schlaganfallen und Herzinsuffizienz,
also ganz bedeutenden Krankheiten, die ubiquitare Volkskrankheiten darstellen.

Nun, eine Studie ist keine Studie. In der Schweiz ist im selben Jahr das Ergebnis ei-
ner funfjahrigen Kohorten-Beobachtung publiziert worden. Die gesamte Schweizer
Bevolkerung wurde hinsichtlich Sterberegister tber fiinf Jahre verfolgt und die Ster-
bedaten und Diagnosen mit dem Wohnort korreliert. Es ergab sich eine leichte Zu-
nahme mit zunehmendem Verkehrslarm und die starkste Zunahme im Umkreis von
groRen und kleinen schweizerischen Flughafen. Sterblichkeit und Herzinfarkt waren
um 50 % vermehrt bei den Bewohnern, die 15 Jahre an demselben lauten Wohnort
gelebt haben. Wir haben also sowohl hinsichtlich Erkrankung oder Morbiditat und
Mortalitat, zwei sehr grol3e und vollig unabhangige Studien, die darauf hinweisen,
dass nicht nur der Blutdruck erhdht wird, sondern auch die Folgekrankheiten zuneh-
men. Das sind volkswirtschaftlich bedeutende Fakten.
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Ich wirde also zusammenfassend sagen: Aus arztlicher Sicht ist eine konsequente
Larmreduktion - Nachtflugverbot - auch ohne spitzen Stift volkswirtschaftlich gerecht-
fertigt und arztlich und menschlich geboten.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Jetzt ist es an den Landtagsabgeordneten, Fragen zu stellen.
Abgeordneter Goetz (FDP):

Ich habe eine Frage an Herrn Faulenbach da Costa. Sie hatten die Arbeitsplatzzah-
len berechnet, uns vorgelegt und hatten auch die Zahl der entstehenden Arbeitsplat-
ze von den Passagierzahlen abhéngig gemacht. Gibt es dazu separate Betrachtun-
gen fur Ziel- und Quellverkehr im Vergleich zu den Drehkreuz- oder Umsteigepassa-
gieren? Wirde also die gleiche Zahl an Arbeitsplatzen entstehen, unabhangig davon,
ob jemand nur durchfliegen will oder wirklich hierher kommt oder von hier losfliegt?

Abgeordneter Dr. Luthardt (DIE LINKE):

Ich habe eine Frage an Herrn Jihe. Wenn Sie als Blrgermeister lhrer Stadt zwi-
schen den beiden Polen stehen wirden - einerseits die Chancen, die sich durch die
Flughafennahe fir die wirtschaftliche Entwicklung lhrer Stadt darstellen, und anderer-
seits das Ruhebedirfnis der Bevdélkerung Ihrer Stadt, also Schutz vor Larm -, zu wel-
cher Seite wirde Ihr Pendel dann ausschwingen?

Abgeordnete Vogdt (FDP):

Ich habe eine Frage an Herrn Faulenbach da Costa. Sie teilen in Ihrer Stellungnah-
me, die wir vorab bekommen haben, auf Seite 13 mit, es sei Fakt, dass interkontinen-
taler Linienverkehr keinen Nachtflugbedarf auslose, dass Umsteigeverkehr an einer
deutschen Drehscheibe keinen Nachtflugbedarf auslose und dass Nachtflugbedarf im
Regionalverkehr - Europaverkehr - nur bei Ferienfluggesellschaften und Low-Cost-
Carrier durch die Umlaufplanung der Flugzeuge ausgel6st werde. Auf welche Annah-
men oder Zahlen grinden sich diese Aussagen? Ich bitte um eine genauere Erlaute-
rung.

Abgeordneter Jungclaus (GRUNE/B9O0):

Vielen Dank an Sie, Frau Vorsitzende, und die Ausschussreferentin daftir, dass Herr
Professor Greiser etwas uUberziehen durfte. Aber ich meine, wenn man sich an-
schaut, wie viele Anzuhorende wir aus dem Bereich Wirtschaft und wie viele aus dem
Bereich Gesundheit haben, ist dies durchaus angemessen. Der Antrag bezieht sich
ja auf den Schutz der menschlichen Gesundheit.
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Meine erste Frage ist eine Verstandnisfrage, gerichtet an Herrn Faulenbach da
Costa, bezlglich der Arbeitsplatze. Es schwirren unterschiedliche Zahlen dariber
umher, wie viele Arbeitsplatze riskiert werden oder auf dem Spiel stehen. Sie hatten
von 18 200 Arbeitsplatzen gesprochen. Es wirde mich interessieren: Sind diese ins
Verhéltnis zu dem Flugbetrieb komplett ohne Nachtflug zu setzen, oder sind sie ins
Verhaltnis zu der bisherigen Regelung zu setzen, die angestrebt wird oder im Raum
steht?

Meine zweite Frage geht auch an Sie. Ich war etwas erstaunt, als ich auf der Folie
gesehen habe, dass ein Nachtbetrieb fur Flughafen eigentlich defizitar ist. Bisher
habe ich Herrn Schwarz immer als fahigen und kompetenten Geschéaftsmann wahr-
genommen. Es tauchte natirlich die Frage auf: Wenn dem so ist, warum will dann
Herr Schwarz das? Vielleicht kdnnen Sie einmal lhre Vermutung darlegen: ob da je-
mand nicht rechnen kann oder ob damit eine Strategie verfolgt wird, die uns nur nicht
ersichtlich ist.

Die dritte Frage geht an die Herren Professoren Kaltenbach und Greiser. Sie haben
dargelegt, welche gesundheitlichen Schéadigungen durch Fluglarm hervorgerufen
werden. Es ist etwas makaber, zu versuchen, so etwas in Geld aufzuwiegen. Gleich-
wohl entstehen ja Kosten bei Krankenkassen, es entstehen Kosten Uber Stérungen
der Lernfahigkeit, es entstehen aber auch Kosten durch Arbeitsausfélle, und es wur-
de sogar von Todesfallen gesprochen. Ich wiirde Sie trotz der Schwierigkeit, dies in
Euro auszudriucken, bitten, einmal kurz darzustellen, wie Sie dieses Verhéltnis ein-
schatzen, wie hoch Ihrer Meinung nach die volkswirtschaftlichen Kosten des Ganzen
sind. Bisher sprachen die Wirtschaftsvertreter immer nur von den Kosten, die entste-
hen, wenn wir ein Nachtflugverbot haben. Mich wirde interessieren, welche Kosten
nach lhrer Auffassung entstehen, wenn wir das Nachtflugverbot nicht so ausdehnen,
wie es im Antrag gefordert wird.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Ich mdchte Sie dartber informieren, dass an dieser Anhérung sechs Vertreter der
Wirtschaft und acht Vertreter eines umfassenden Nachtflugverbots teilnehmen.

Abgeordneter Schulze (SPD):

Ich habe eine Frage an Herrn Faulenbach da Costa, eine Frage an Herrn Professor
Kaltenbach und zwei Fragen an Herrn Rechtsanwalt Hofmann.

Ich beginne mit der Frage an Herrn Professor Kaltenbach. Sehr geehrter Herr Kolle-
ge, Sie haben die Problematik Bluthochdruck und Folgekrankheiten dargestellt. Fur
viele ist Bluthochdruck nur eine Bagatellkrankheit. Ich wiirde Sie bitten, dem Auditori-
um noch einmal die Kausalitat zwischen Bluthochdruck, koronarer Herzkrankheit und
Herzinfarkt darzustellen.
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Ich wére Ihnen auch sehr dankbar, wenn Sie dem Auditorium noch einmal darstellen
warden, fur welche anderen Organe im Kdrper Bluthochdruck - und vielleicht gehen
Sie noch auf bestimmte Referenzbereiche ein - zerstérenden Charakter hat und wel-
che Konsequenzen daraus fir die Betroffenen erwachsen. Vielleicht haben Sie fir
diesen Bereich auch noch einige epidemiologische Zahlen zur Hand.

Meine zweite Frage geht an Herrn Faulenbach da Costa. Er hat hier einen Power-
Point-Vortrag gehalten. Auf Seite 5 war von Arbeitsplatzprognosen die Rede, und
zwar Arbeitsplatze der FBS-Gutachter, im Zusammenhang mit 952 bis 1033 Ar-
beitsplatzen pro einer Million Verkehrseinheiten. Sie haben in diesem Chart drei Sau-
len dargestellt. Auf der einen Saule waren ohne Nachtflugverbot 79 100 mdgliche Ar-
beitsplatze prognostiziert. Da dies alles Prognosen sind, muss man anerkennen,
dass das zwar mit einem Unsicherheitsfaktor belegt, aber nattrlich auch nicht vollig
aus der Luft gegriffen ist. In einer zweiten Spalte W1 hatten Sie in einem entspre-
chende Szenario fur ein Nachtflugverbot, so wie es das Bundesverwaltungsgericht
festgelegt hat und wie jetzt Stand der Dinge ist - unsere Verhandlungsbasis -, 65 900
Arbeitsplatze an die Wand geworfen, d. h. ein Minus von 13 200 gegentuber dem vol-
lig unregulierten Nachtflugbetrieb. Ein weiteres Szenario W2 hatte 18 200 Ar-
beitsplatze weniger im Vergleich zu dem vollig unregulierten Nachtflugbetrieb. Ich bit-
te Sie, dieses Szenario noch einmal an die Wand zu projizieren und dann zu sagen,
auf welchen Grundlagen dies beruht und ob es stimmt, dass zwischen dem jetzigen
Status quo, der durch das Bundesverwaltungsgericht festgelegt worden ist, und ei-
nem kompletten Nachtflugverbot lediglich ein Delta von 5000 Arbeitsplatzen besteht
und nicht, wie uns weiszumachen versucht wird, ein Delta von 18 000 Arbeitsplatzen.

Eine Frage an Herrn Rechtsanwalt Hofmann: Er hat das Bundesverwaltungsgerichts-
urteil vom 16. Marz 2006 angefuhrt und daran Zweifel angemeldet. Dazu habe ich
zwei Fragen. Die erste Frage: Sehen Sie irgendeinen rechtlichen Grund, wonach es
dem Landtag Brandenburg bzw. der Landesregierung Brandenburg als Planfeststel-
lungsbehodrde verwehrt ware, eigene Schritte, zum Beispiel die Festlegung eines
Nachtflugverbots durch einen Planergdnzungsbeschluss, zu gehen, vielleicht auch in
Form eines Vergleichs? Das heil3t: Gibt es irgendeine Handlungseinschrankung fur
die Politik in Brandenburg, weil vielleicht ein schwebendes Verfahren vorhanden
ware?

Die zweite Frage: Ist es nicht vielmehr so, dass beim Abwarten des Urteils des Bun-
desverwaltungsgerichts, wie immer es auch ausfallen mdge, fur den Fall einer gan-
zen oder teilweisen Bestatigung des Planerganzungsbeschlusses dann bestands-
kraftige Rechte entstehen wirden, die vielleicht eine politische Korrektur, wenn sie
spater gewinscht wirde, schwerer machen wirden, zum Beispiel Schadenersatz er-
offnen wirden usw.? Wir denken in diesem Zusammenhang an die Verlangerung der
Laufzeiten von Atomkraftwerken, die jetzt zurickgenommen werden soll, wodurch
auch Schadenersatzforderungen in den Raum gestellt werden. Ware es nicht gunsti-
ger, jetzt zu handeln, ehe sozusagen Rechte entstehen und sich verfestigen, oder
ware es gunstiger zuzuwarten?
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Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Nun sind die Anzuhoérenden aufgerufen, diese Fragen zu beantworten.
Herr Faulenbach da Costa (fdc Airport Consulting):

(Projektion von Folien)

Ich beginne mit der Beantwortung der letzten Frage von Herrn Schulze. Diese Zahlen
habe ich aus dem FBS-Gutachten von IfV Koln und KE-Consult vom 20.06.2007
Ubernommen, die Szenarien, die dort untersucht wurden, und die Resultate, die pra-
sentiert wurden, zusammengefasst dargestellt. Ich will zu den Passagierzahlen, die
dort unterstellt werden, nur kurz wiederholen: In der Flughafenplanung wird bei der
Abschatzung des Arbeitskraftepotenzials an einem Flughafen immer auf das Ver-
kehrsaufkommen Bezug genommen, also Passagier- und Frachtzahlen. Es ist wich-
tig, dabei immer auch die Frachtzahlen zu betrachten. Da kommt man zu durch-
schnittlichen Ergebnissen, um zu sagen: Das und das wird nachher sein. Die Passa-
gierzahlen und die Flugbewegungszahlen, die in den Szenarien W1 und W2 angege-
ben wurden, sind Szenarien, die der Arbeitsplatzgutachter fur seine Prognose unter-
stellt hat. Es liegt fur dieses Szenario keine Luftverkehrsprognose vor. Insofern hat
der Arbeitsplatzgutachter Annahmen getroffen und gesagt: Wenn es ein Nachtflug-
verbot gibt, gibt es weniger Flugverkehr und weniger Passagiere, und das hat Aus-
wirkungen auf die Arbeitsplatze. Diese Kausalitat bestreite ich nicht, ich sage aber: In
dem Gutachten, von dem Herr Hofmann eben auch gesprochen hat, von Intraplan
Consult im Ergénzungsverfahren flur das Ministerium erstellt, sagt der Gutachter
Schubert, dass die solitire Lage Berlins nicht dazu fuhrt, dass bei Nachtflugbe-
schrankungen mit weniger Verkehr zu rechnen ist.

Fakt ist auch, dass die Prognosen, sowohl die Masterplan-Prognose als auch alle an-
deren seit Mitte der 90er Jahre fur das Jahr 2020xx - so wurde es immer genannt -
vorliegenden Prognosen, 30 bis 33 Millionen Passagiere vorhersagen, mit unter-
schiedlichen Szenarien. Wir kommen immer wieder zu diesen Ergebnissen, wohl wis-
send, was eine Prognose bedeutet. Man kann auch sagen: Eine Prognose ist schon,
wenn sie aufgestellt wird, falsch; aber sie kann genauso gut zutreffend sein.

Insoweit sind diese Arbeitsplatzzahlen mit Vorsicht zu geniel3en, zumal sie - das war
die nachste Frage - Gberhoht sind. Ich méchte das noch einmal am Beispiel dieser
Folie

(Verweis auf die Projektion)

deutlich machen. Ich habe auch darzustellen versucht, dass man nicht einfach sagen
kann: Es gibt 1000 Arbeitsplatze pro einer Million Verkehrseinheiten an jedem Flug-
hafen. Das ist abhangig von dem Segment des Verkehrsaufkommens, von der Art
des Verkehrsaufkommens auf diesem Flughafen.
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Beispielsweise hat der Flughafen Hamburg, der gré3te deutsche Wartungsflughafen
mit Nachtflugverbot, die hdchste Arbeitsplatzdichte, also Anzahl an Arbeitsplatzen
pro einer Million Verkehrseinheiten - trotz Nachtflugverbot. Ich will damit sagen:
Nachtflugverbot verhindert nicht, dass eine Arbeitsplatzentwicklung stattfindet. Das
hangt von der Art des Verkehrs und von der Art des Flughafens ab.

In Deutschland gibt es zwei Drehkreuze, den Flughafen Frankfurt und den Flughafen
Munchen. Der Flughafen Frankfurt hat ein Umsteigeaufkommen von 54 % und der
Flughafen Minchen von derzeit etwa 35 % des gesamten Passagieraufkommens.
Beide Flughafen zusammen fertigen 97 bis 98 % des deutschen Transferaufkom-
mens ab. Es gibt mit fast 23 % einen aulBergewohnlich hohen Anteil an Transferauf-
kommen in Deutschland; weltweit sind es 20 %. Das heif3t, wenn sich Berlin zum
Drehkreuz entwickeln will, geht das immer zulasten der beiden anderen Drehkreuze;
es funktioniert nicht anders. Auch das muss klar sein. Die Drehkreuze in Minchen
und Frankfurt funktionieren auch nur deshalb, weil dort Lufthansa allein einen Anteil
von 60 % des Verkehrsaufkommens hat.

Jetzt zu lhrer Frage, wie ich zu den Fakten komme, die ich auf Seite 13 genannt
habe. Das ist eine Frage der Analyse des Flugplans, indem ich eine Tagesganglinie
sowohl der Flugbewegungen als auch des Passagieraufkommens mache, wenn ich
Analysen an einem typischen Spitzentag tUber die Tagesganglinie mache. Dazu kom-
men Daten, die beispielsweise die Lufthansa hat. Es gibt dafur eine Studie, in Dialog-
form erstellt, zur Frage der Verlagerbarkeit von Verkehr vom Flughafen Frankfurt auf
andere Flughafen, z. B. auf den Flughafen Wiesbaden-Erbenheim oder den Flugha-
fen Hahn. Nun hat der Gutachter mit Daten der Lufthansa gearbeitet. Wenn man sich
diese Daten und die Ganglinie, die daraus entwickelt wurde, ansieht, stellt man fest,
dass das Verkehrsaufkommen in der Regel ab 06.00 Uhr eintritt. Ausnahmen bestéti-
gen die Regel. Es gibt auch frihere Flige; aber wer morgens aus Stidamerika friher
ankommt, der kann auch etwas langsamer fliegen und muss nicht vor 06.00 Uhr lan-
den. Diese Mdglichkeiten werden nicht ausgenutzt.

Ich lasse lhnen noch eine Folie zukommen, die von der Lufthansa stammt, der Sie
entnehmen kénnen, wie der Umsteigeverkehr in Frankfurt abgewickelt wird und wie
das Aufkommen aussieht. Dann stellen Sie fest, dass teilweise die Passagiere am
Abend vorher ankommen, um am nachsten Morgen weiterzufliegen, also die Nacht in
Frankfurt verbringen. In Minchen ist es ebenso. Wenn Sie um 22.00 Uhr in Minchen
oder Frankfurt ankommen, haben Sie am Standort selbst, obwohl noch geflogen wer-
den darf, keine grol3en Umsteigeaufkommen mehr; das ist ein marginales Aufkom-
men, das in vernachlassigbarer GréRenordnung ist.

Man muss immer die Frage stellen: Will ich einen Flughafen betreiben fur die Mehr-
heit meiner Kunden, oder will ich ihn fir einen Randbereich betreiben? Dort finden 2
bis 3 % des Umsteigeaufkommens statt. Will ich die Kosten vorhalten, um das zu
machen? Das ist jetzt die Frage der Kosten auch des Nachtflugbetriebs.
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Fur die Luftverkehrsgesellschaften ist, meine ich, das Nachtflugbetrieb notwendig;
das bestreite ich Gberhaupt nicht. Aber die Notwendigkeit, an jedem Flughafenstand-
ort in Deutschland nachts zu landen, ist nicht gegeben, sondern das kann ich von an-
deren Faktoren abhangig machen, zumal wenn ich beispielsweise den Flughafen
Hahn betrachte. Der Flughafen Hahn nennt selbst seinen Einzugsbereich fur die
Fracht bis Warschau, London und Rom. Bei den Passagieren gibt er einen Einzugs-
bereich bis an die polnische Grenze in Deutschland an, und zu dem Einzugsbereich
gehort ganz Belgien. Nur, um lhnen einmal zu zeigen, wie die Einzugsbereiche der
Flugh&fen abhangig von der Preisgestaltung sind. Aber der Flughafen Hahn ist auch
bekannt dafiir, dass er zu den Flughafen gehort, die derzeit defizitar betrieben wer-
den.

Es gibt zwei HAPs in Deutschland, von denen ich die Arbeitsplatzzahlen habe. Sie
liegen zwischen 880 und 1050 Arbeitsplatze pro einer Million Verkehrseinheiten; bei
der Wartung sind diese Zahlen deutlich héher, und der Low-Cost-Bereich liegt deut-
lich unterhalb dieser Spannbreite. Deshalb kann man alles das aus einer sauberen
Analyse der Flugplane, der Ganglinien, auch des Umsteigeaufkommens und Analy-
sen, wie beispielsweise aus Daten der Lufthansa, die mir nicht zur Verfugung stehen,
die ich aber anderen Studien entnehmen kann, filtern, dass der Nachtflugverkehr, der
Umsteigeverkehr auf den deutschen HAPs nur am Rande liegt oder vernachlassigbar
ist. Denn wenn Sie sich einmal die Flige angucken, so stellen Sie fest, An- und Ab-
flige Richtung Nord- und Stidamerika finden am Vormittag statt, und am Nachmittag
und spaten Nachmittag gibt es die Anklnfte aus Asien und in der Tagesrandstunde,
namlich bis 22.00 Uhr, noch einmal die letzten Abfliige auch nach Afrika. Dann flie-
gen Sie die Nacht tber und kommen morgens beispielsweise in Sudafrika an, und
umgekehrt ist es genauso.

Es gibt also verschiedene Mdglichkeiten, das zu gestalten. Deutschland liegt im inter-
kontinentalen Verkehr so gunstig in den Zeitzonen, dass allein daraus ein Nachtflug-
bedarf nicht unbedingt gegeben ist. Eine Analyse zeigt auch fir den Flughafen
Frankfurt, dass beispielsweise Lufthansa mit dem Linienverkehr nur einen margina-
len Nachtflugbedarf im Passagierlinienverkehr hat. Der hauptsachliche Bedarf an
nachtlichen Starts und Landungen in Frankfurt wird durch Ferienflugverkehr und
Frachtverkehr ausgeldst.

Herr Prof. Dr. Greiser (Epi.Consult GmbH):

Die Frage nach den volkswirtschaftlichen Gesamtkosten ist berechtigt, weil bei dem,
was ich dargestellt habe, nattrlich die verlorenen Arbeitsjahre fehlen. Das liegt dar-
an, dass das Statistische Bundesamt die entsprechenden Berechnungen, die seit
2002 alle zwei Jahre durchgefihrt werden, in diesem Bereich nur relativ unspezifisch
gemacht hat, sodass ich diese fur unsere Daten nicht passend machen konnte. Ich
bin aber noch in Verhandlungen mit dem Statistischen Bundesamt. Wir werden ver-
mutlich in Zukunft diese Daten auch so zu bekommen, dass man das insgesamt dar-
stellen kann.
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Herr Hofmann (Rechtsanwaltskanzlei Siebeck Hofmann Vof3en & Kollegen):

Ich versuche die beiden Fragen von Herrn Schulze zu beantworten. Die erste Frage
habe ich so verstanden, ob es denn rechtliche Grundlagen fir das Land Brandenburg
gebe, ein umfassendes Nachtflugverbot anzuordnen.

(Abg. Schulze [SPD]: Ob wir gehindert sind!)
- Das ist praktisch dasselbe. Ich habe es jedenfalls so verstanden.

Das ist etwas schwierig. Wir haben nattrlich die Vorgaben des Luftverkehrsgesetzes;
das ist ein Bundesgesetz. Das Land Brandenburg ist gehalten, diese bundesrechtli-
chen Vorgaben einzuhalten. Ich hatte gewisse Probleme damit - das sage ich ganz
deutlich -, wenn das Land Brandenburg jetzt sagen wirde: Aus politischen Griinden
wollen wir ein umfassendes Nachtflugverbot. - Das geht wohl so nicht, sondern es
gibt dieses planfeststellungsrechtliche Abwagungsgebot. Es muss eine Abwagungs-
entscheidung getroffen werden. Das ergibt sich auch aus den Vorgaben des Bundes-
verwaltungsgerichts in dem Schonefeld-Urteil. Eine Abwagungsentscheidung gibt na-
turlich einen Spielraum. Kern der Abwagungsentscheidung ist naturlich, dass ich
einen Beurteilungsspielraum habe. Da ist nicht nur Schwarz oder Weil3 mdglich, son-
dern da gibt es einen ganz erheblichen Bereich, der noch abwagungsgerecht ist. Bei
einer Entscheidung wie Nachtflugregelung fur Schonefeld lasst sich eine politische
Komponente nicht herausdiskutieren.

Ich sage es noch einmal: Die Abwagungsentscheidung fur die Nachtflugregelung auf
dem Flughafen Schonefeld hatte auch anders aussehen kénnen. Sie hatte sehr viel
betroffenenfreundlicher aussehen kénnen. Ob es nach den Vorgaben des Bundes-
verwaltungsgerichts méglich ware zu sagen: ,Wir machen ab 22.00 Uhr Schluss und
bewerten sozusagen die Interessen der vom Fluglarm Betroffenen sehr viel héher als
diejenigen der Fluggesellschaften®, weil3 ich nicht. Hier kann ich auch Herrn Jiihe un-
terstlitzen. Hier hinein muss auch eine politische Komponente, da missen die Vorga-
ben im Luftverkehrsgesetz geandert werden.

Ich bin, wie bereits gesagt, der festen Uberzeugung, dass es fiir die Betroffenen im
Rahmen dieser Abwéagungsentscheidung eigentlich nicht sehr viel schlimmer héatte
kommen kdnnen, als es nun gekommen ist. Die Nachtrandzeiten bis 24.00 Uhr voll-
zuballern und ab 05.00 Uhr volle Kanne zu fliegen, ich glaube, das ware bei der An-
zahl der Starklarmbetroffenen hier nicht mehr machbar; da ware der Spielraum wohl
Uberschritten. Das heif3t, nach unten hin, in Richtung Berlin-Tegel, wéare das sicher
abwagungsgerecht gewesen. Ich kann hier nicht sagen, was geht und was nicht
geht.

Jetzt komme ich zur zweiten Frage: Wie waren denn die rechtlichen Risiken, wenn
das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts abgewartet und die Nachtflugregelung be-
statigt wird? Wenn die Nachtflugregelung bestétigt werden sollte, dann sind die Spiel-
raume fir das Land nattrlich enger.
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Der § 50, von dem ich gesprochen habe, ist dann nicht mehr anwendbar. Wir kom-
men dann in einen Spielraum hinein, Uber den das Gericht auch schon ofter ent-
schieden hat. Wir haben da eine bestandskréaftige Regelung. Wenn das Urteil die
Nachtflugregelung bestatigt, wird die Nachtflugregelung bestandskréftig. In diesem
Moment ist es sehr viel schwieriger fur das Land Brandenburg, da noch einmal her-
anzugehen. Das Bundesverwaltungsgericht spricht dann immer von einem Teilwider-
ruf der Betriebsgenehmigung. Die rechtlichen Hirden werden dann also groRer,
Uberhaupt heranzukommen.

Die Schadensersatzproblematik sehe ich da eher untergeordnet. Die Probleme be-
ginnen schon friher. Die Frage ist: Kommt man da tUberhaupt noch heran? Wenn der
politische Wille da ist, etwas zu tun, sollte man es vielleicht jetzt tun. Wenn die jetzige
Nachtflugregelung aus der Welt ist, ist der Abwéagungsspielraum wieder eréffnet, und
diese Entscheidung kdnnte sicherlich anders aussehen als die jetzige.

Herr Juhe (BUrgermeister der Stadt Raunheim):

Ich gehe zunéachst auf Herrn Luthardt ein. Ich glaube, dass sich die Frage fur die Be-
volkerung in Raunheim so nicht stellt, also der Wirtschaft den Vorrang vor Bel&sti-
gungsfreiheit, Gesundheitsschutz zu geben oder umgekehrt. Ich glaube nach dem,
wie ich es uber viele Jahre sehe, dass es die massive Forderung der Menschen in
der Stadt Raunheim danach gibt, diese beiden Elemente - wirtschaftliche Prosperitéat
durch die Existenz des Flughafens und Bel&stigungsfreiheit/Gesundheitsschutz - so
gut wie moglich zu vermitteln und den Konflikt so gering wie moglich zu halten. Dazu
gehort eben, dass man durchaus bereit ist, ein bestimmtes Mal3 an Larm hinzuneh-
men, aber Ruhephasen gewahrleistet haben will, und dazu gehoért nun einmal der
Zeitraum von 22 bis 6 Uhr. Ich hatte mir ohnehin gewlnscht, dass man im Planfest-
stellungsverfahren noch starker darauf geschaut hétte, sich massiv darstellende Kon-
flikte zu l6sen. Das scheint mir hier genauso wenig weitreichend gelungen zu sein
wie in Frankfurt.

Der Abgeordnete Jungclaus fragte, warum die Flughafenbetreiber Giberhaupt Flugbe-
wegungen in der Nacht wollen, da es fur sie nicht wirtschaftlich erscheint. Ich kann
das mit Blick auf Frankfurt eindeutig beantworten. Im Vordergrund steht, dass die
Flughafenbetreiber die Interessenlage ihrer Kunden verfolgen, und zu den Kunden
gehoren nun einmal diejenigen, die in der Nacht Flugbewegungen abwickeln wollen,
namlich in Frankfurt ganz malf3geblich die Lufthansa, und dementsprechend positio-
niert sich die Flughafenbetreiberin. Wobei man dazusagen muss: In Frankfurt ist es
so, dass die Flughafenbetreiberin selbst den Antrag auf ein Nachtflugverbot von 23
bis 5 Uhr gestellt hat und auch immer wieder bekennt, dass die wirtschaftlichen Vor-
teile des Nachtflugbetriebs sehr begrenzt sind.

Noch einen Aspekt zu Herrn Schulze, weil gerade die politische Komponente ange-
sprochen wurde: Sie durfen nicht vergessen, dass es derzeit ein Gezerre um das
Luftverkehrsgesetz aus beiden Richtungen gibt.
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Das Hauptgezerre findet seitens der Luftverkehrswirtschaft statt, das heif3t, es ist der
erklarte Wunsch, das Luftverkehrsgesetz zu andern, um mehr Nachtflugbewegung
abwickeln zu kénnen. Es steht auch im Koalitionsvertrag der gegenwartigen Bundes-
regierung, dieses Ziel zu verfolgen; man wartet derzeit nur die Entscheidungen ab.
Staatssekretar Mucke hat im Verkehrsministerium klar erklart, wie es in Frankfurt
aussieht, wenn das Bundesverwaltungsgericht dort eine Nachtflugverbotsregelung
fir maglich und sinnvoll erachtet. Dann muss man das Luftverkehrsgesetz andern.
Wenn man fir Frankfurt entscheidet, dass Nachtflige auch in der Kernzeit stattfin-
den, sieht man keinen Anderungsbedarf. Man sieht, an der Stelle ist dringend etwas
zu tun, und die dort wirkenden Krafte sind schon immens. Die Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Verkehrsflughafen stellt eine wichtige Lobby dar; Herr Beyer wirkt da ja
auch gern mit. Deswegen kann ich Ihnen nur raten: Passen Sie da gut auf!

Herr Prof. Dr. Kaltenbach (Deutsche Herzstiftung):

Es gab zwei Fragen, die eine richtete sich auf die Bedeutung des Bluthochdrucks.
Der Bluthochdruck ist Risikofaktor Nr. 1 fur Herzinfarkt, Schlaganfall und Herzversa-
gen. Wenn es gelungen ware, meine Bilder hier zu verwenden, hétte ich ein Bild ge-
zeigt, auf dem man erkennen kann, dass eine Blutdruckerh6hung von 120 zu 70 auf
140 zu 85 - also eine durchaus mafige Blutdruckerhohung - dazu fihrt, dass die
Wabhrscheinlichkeit, in den folgenden zwolf Jahren einen Herzinfarkt zu erleiden, auf
das Achtfache, also 800 % steigt; das ist gewaltig. Bei Schlaganfall und Herzinsuffizi-
enz kann man sagen: Je mehr Blutdruck, desto mehr Schadigung. Das ist also eine
guantitative Beziehung. Beim Herzinfarkt ist es anders. Die relativ geringe Blutdruck-
erh6hung geht mit einer massiven Verschlechterung der Prognose einher. Diese ge-
ringe Erhéhung ist das, was wir bei einem Nachtlarm von 50 dB(A) gefunden haben.

Zur zweiten Frage, den Kosten: Ein Herzinfarkt bei einem 80-Jahrigen verursacht
Krankenhauskosten. Ansonsten wird die Versicherung entlastet, weil derjenige keine
Rente mehr bekommt. Herr Greiser hat gezeigt, dass die Herzinfarkte insbesondere
bei jingeren und arbeitsfahigen Personen unter Larmbelastung zunehmen. Da ist es
mit 30 000 Euro Krankenhauskosten nicht getan, sondern da mussen Sie die Invalidi-
tadt berechnen, sodass man leicht auf mehrere Hunderttausend Euro pro Kasus
kommt. Das trifft fur Herzinfarkte und fir Schlaganfalle zu. Bei der Herzinsuffizienz ist
es etwas weniger, weil die Leute im Durchschnitt nach funf Jahren gestorben sind.
Die volkswirtschaftlichen Kosten bei den drei Krankheiten, die die hauptsachlichen
Ursachen fur Morbiditdt und Formen von Mortalitat in Deutschland darstellen, also
alle Krebserkrankungen zusammen, verursachen ungefahr halb so viel Morbiditat
und Mortalitat wie die Herz-Kreislauf-Erkrankungen. Wenn diese Volkskrankheiten in
einem groRen Radius um einen Grof3flughafen um bis zu 50 % zunehmen, ist das
volkswirtschaftlich ein gewaltiger Verlust, der sich leicht vom sechsstelligen zum sie-
benstelligen Bereich verandert.
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Abgeordneter Ludwig (DIE LINKE):

Herr Hofmann, Sie hatten bei der Aufhebung des Planergdnzungsbeschlusses uber
§ 50 von einem geringen Restrisiko gesprochen, da in der Zeit bis zur Gerichtsent-
scheidung eigentlich wenig Anspriche vorhanden sein kdnnen oder die Schutzwr-
digkeit gering ist. Konnen Sie dieses Restrisiko trotzdem beziffern?

Zweitens: Sie haben auf 8 50 verwiesen. Sehen Sie weitere Ansatzpunkte, nach de-
nen der Planergdnzungsbeschluss aufgehoben werden kdnnte?

Drittens: Wenn Leipzig, was ja betrieben wird, den Planerganzungsbeschluss aufhe-
ben und im Urteil wie auch immer deutlich machen wirde, dass es Ermessensfehler
oder Abwagungsfehler der Planfeststellungsbehérde waren, die zur Aufhebung ge-
fuhrt haben, entstinden dann daraus Schadensersatzanspriiche vonseiten derjeni-
ger, die sich bis dahin an dem Beschluss orientiert haben und ihre wirtschaftliche Ta-
tigkeit so ausrichten?

Herr Hofmann (Rechtsanwaltskanzlei Siebeck Hofmann Vof3en & Kollegen):

Die erste Frage kann ich relativ schnell beantworten: Ich kann es nicht beziffern. Ei-
nes ist klar: Schadensersatz ist in die Richtung nicht denkbar: Ihr misst mich finanzi-
ell so stellen, wie wenn bis zum Sankt-Nimmerleins-Tag diese Nachtflugregelung, die
jetzt verfigt worden ist, bestandskraftig ware. - Es ist immer nur denkbar - wenn
Uberhaupt -, dass Aufwendungen ersetzt werden kénnen, die im Vertrauen auf diese
Regelung getroffen wurden und jetzt nutzlos geworden sind. Da stehe ich jetzt da
und weil3 nicht, ob bezlglich Fluggesellschaften ein solcher Schaden derzeit denkbar
ist. Die werden sich sicher Gedanken Uber ihre Flugplane gemacht haben. Wenn da
externe Biros eingeschaltet werden, kostet das Geld; das geht also etwas in die
Richtung.

Ich halte das Risiko aber fir nicht wahnsinnig grof3. Wir Juristen sagen immer: Es
geht hier nicht um den Ersatz des positiven Interesses. Also es geht nicht so: Ihr
misst gewahrleisten, dass ich nachts fliegen darf und das auch noch die nachsten
20 Jahre!, sondern allenfalls darum: Was ist mir an Schaden entstanden, weil ich auf
die Regelung vertraut habe?

Damit komme ich zu lhrer dritten Frage: Was passiert, wenn das Bundesverwal-
tungsgericht die Regelung aufheben sollte? Dann besteht das Problem genauso.
Weil: Auch da kénnte dann die Fluggesellschaft sagen: Liebes Land, ihr habt hier
eine Regelung in die Welt gesetzt, ich habe meine Planung darauf eingestellt, und
das hat mich Geld gekostet. - Das Risiko wirde ich also &hnlich bewerten.

Zweitens, zu weiteren Ansatzpunkten fur die Aufhebung: Der Planerganzungsbe-
schluss ist in der Welt, und den kann man nicht ignorieren.
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Wenn man als Land herangeht und sagt: Ich will das alles so nicht mehr!, muss man
auch in der Schwebephase, zwischen Erlass des Planerganzungsbeschlusses und
Urteil des Bundesverwaltungsgerichts, irgendwie einen Grund haben, da heranzuge-
hen. Das geht nicht nach Jux und Tollerei, aber da bietet dieser § 50 Verwaltungsver-
fahrensgesetz einen Ansatzpunkt. Rechtsprechung zu dem Thema gibt es - jeden-
falls von den obersten Gerichten - noch nicht. Es gibt Rechtsprechungen vom Bun-
desverwaltungsgericht: Kann ich bestandskréaftige Planfeststellungsbeschlisse wi-
derrufen oder zuricknehmen? Die sind hier aber nicht anwendbar, weil die Gerichte
da nattrlich immer auf die Bestandskraft abstellen, und diese Bestandkraft gibt es
derzeit nicht. Aus meiner Sicht ware der Weg: Wenn das Land beschliel3t, okay, wir
ziehen jetzt die Konsequenzen daraus, dass das vielleicht nichts gewesen ist, wirde
ich tber den § 50 gehen, und dann muss das Land daflr sorgen, dass eine neue Ab-
wagungsentscheidung getroffen wird. Einen anderen Weg sehe ich derzeit nicht.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Ich schlie3e den zweiten und erdffne den dritten Block.
Herr Reichle (Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung):

Der Bund, das heil3t, weder das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Stadtent-
wicklung noch eine andere Bundesorganisation oder Behorde hat bei der konkreten
Festlegung von Betriebszeiten, also von Nachtflugbeschrankungen, Nachtflugverbot
- das ist eine besondere Form der Nachtflugbeschrankung - zu entscheiden. Das un-
terscheidet sich stark vom Thema Flugverfahren. Die Flugverfahren liegen zwar auch
nicht in der Entscheidungszustandigkeit des Bundesministeriums, aber es ist natir-
lich eine Bundesangelegenheit, und diese werden letztendlich durch das Bundesauf-
sichtsamt fur Flugsicherung festgelegt, und dies liegt nattrlich im Verantwortungsfeld
des Bundesministeriums fur Verkehr. Das Thema Festlegung der Betriebszeiten ist
Landesangelegenheit, und das ist auch sinnvoll.

Warum bin ich trotzdem hier? Zum einen, weil das Bundesministerium eingeladen
worden ist, zum anderen gibt es mir die Moglichkeit, grundsatzlich zu dem Thema
der Betriebszeiten Stellung zu nehmen. Es handelt sich beim BBI nicht um einen klei-
nen Flughafen; wenn es sich um einen kleinen Flughafen handelte, waren wir sicher-
lich nicht gekommen.

Es ist mehrfach angedeutet worden: Insgesamt ist bezliglich Fluglarm und der Be-
triebszeiten eine Abwagung durch das jeweilige Land vorzunehmen. Es ist nicht so,
dass wir auf Bundesseite oder auch auf Landerseite der Auffassung waren, dass
Verkehrslarm eine Angelegenheit sei, die in jedem Fall gutzuheil3en wére. Es ist vol-
lig klar, dass es hier ein Schutzbedurfnis gibt, und dieses kumuliert in der Frage: Wel-
ches Mal3 an Fluglarm ist noch hinnehmbar? Das kann nur individuell, kann auch nur
vor Ort entschieden werden. Deshalb gibt es bei allen Flughafen in Deutschland sehr
individuell ausgepragte Betriebszeiten, sehr individuell ausgepragte Nachtflugbe-
schrankungen.
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Das kann nicht alles tber einen Kamm geschoren werden. Deshalb muss es auch
vor Ort diskutiert werden.

Auf der anderen Seite mochte ich als Vertreter des Bundesinteresses auch ganz klar
sagen: Deutschland ist ein Industrieland, und fur ein Industrieland - insbesondere ein
Hochtechnologieland - ist der Luftverkehr wichtig. Das betrifft insbesondere die teu-
ren Frachtgtter, die schnell an ihren Zielort gebracht werden mussen. Aber es betrifft
auch den Passagierbereich.

Man muss sich auch immer wieder ins Ged&achtnis rufen, dass ein deutlicher Teil un-
seres Wohlstands vom Luftverkehr abhéngt. Ohne in die konkrete Abwéagungsent-
scheidung eingreifen zu wollen, muss dieser Punkt in ausreichendem Mal3e in die
Abwagung einbezogen werden.

Beziglich Larmschutz und Flugrouten, Flugverfahren sind wir als Bund stérker einge-
bunden. Dort handelt es sich auch um ein sehr umstrittenes Thema. Es ist allseits
bekannt, dass das Thema Flugverfahren seit langerer Zeit sehr heftig und kontrovers
umstritten ist. Ich denke, auch das Thema Fluglarmkommission zeigt, dass man mit
der Einbindung der Menschen und der Kommunen vor Ort durchaus gute Erfahrun-
gen gemacht hat. Meines Erachtens - ich bin nicht Mitglied und auch nicht Gast der
Fluglarmkommission- sind wir beim Thema Flugverfahren auf einem guten Weg.

Das Thema Flugverfahren hat nattrlich auch mit dem Thema Nachtflugbeschrankung
zu tun. Weil: Wenn die Flugverfahren gut gelegt werden, ist das Thema Nachtflugbe-
schrankung - das ist jedoch nur eine persénliche Wertung - vielleicht nicht mehr ganz
so dramatisch.

Insgesamt brauchen wir in Deutschland aus volkswirtschaftlichen Grinden eine aus-
reichende Zahl von Flughafen mit Flugmdglichkeiten in den sogenannten Randzei-
ten, also in der frihen Morgen- als auch in der spaten Abendstunde. Fir diesen
Punkt missen wir einstehen. Wir stellen als Entwicklung der letzten Jahre fest, dass
das Thema Fluglarm und Flugverfahren stérker in den Vordergrund der Diskussion
rickt. Das ist nicht erst seit Stuttgart 21, sondern seit langerer Zeit so. Der Flughafen
Frankfurt ist ein beredtes Beispiel, wie umk&mpft und umstritten das Thema Fluglarm
ist. Man kann dort mit Mediationsverfahren relativ viel machen. Das Thema Fluglarm
ist insgesamt etwas, was stark und immer stérker ins politische Kalkil einbezogen
werden muss. Dementsprechend muss die Politik darauf reagieren.

Herr Debus (Air Berlin):

Auch wir haben eine schriftliche Stellungnahme (Anlage 9) eingereicht, weshalb ich
jetzt nicht auf alle Aspekte eingehe, sondern nur wenige Punkte aufgreife.

Air Berlin hat sich als sechstgrof3te Fluggesellschaft in Europa etabliert. Wir haben im
Jahr 2010 einen Umsatz von 3,7 Milliarden Euro erzielt und rund 34 Millionen Passie-
re befordert. Wir betreiben 170 Flugzeuge.
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Mit einem durchschnittlichen Flottenalter von finf Jahren ist das eine der moderns-
ten, energieeffizientesten und am starksten larmreduzierte Flotte in Europa.

Wir beschatftigen 8 900 Mitarbeiter, davon rund 2 700 in Berlin und Brandenburg. Im
Jahre 2010 hatten wir in Berlin 7,3 Millionen Passagiere. Damit sind wir mit einem
Marktanteil von 30 % an den Berliner Flughafen insgesamt und von knapp 50 % an
Tegel beteiligt und mit rund 70 Direktverbindungen der wichtigste Airlinepartner fur
die Region Berlin und Brandenburg.

Eine Frage lautete, was Air Berlin zukinftig am Flughafen Berlin Brandenburg Willy
Brandt plant und was das fur die wirtschaftliche Entwicklung in dieser Region bedeu-
tet. Wir haben uns im Mai 2010 entschieden, im Vorgriff auf den BBI eine Drehkreuz-
struktur in Berlin-Brandenburg zu starten. Das haben wir im Vorgriff auf BBI getan,
obwohl es derzeit in Tegel infrastrukturell begrenzte Mdéglichkeiten gibt. Wir haben im
Vorgriff in den Hangar, in Lounges schon einen zweistelligen Millionenbetrag in den
BBI investiert. Ziel ist, das Drehkreuz am BBI weiterzuentwickeln und unter den wich-
tigsten Drehkreuzen in Europa zu etablieren.

Was heildt das konkret? Wir haben unseren Flugplan optimiert, sodass wir solche
Wellenstrukturen, wie einige der Vorredner angedeutet haben, etablieren kbnnen, so-
dass ein Maximum an Umsteigeverbindungen entsteht. Wir kbnnen dadurch neue Di-
rektverbindungen von Berlin-Brandenburg aus aufnehmen. Zahlreiche Ziele fliegen
wir deutlich hochfrequenter an, weil wir die Anzahl der Frequenzen erhdht haben.
Das heil3t, dass wir mit der Inbetriebnahme unseres Air-Berlin-Drehkreuzes in Tegel
seit dem Jahr 2009 18 neue kontinentale und interkontinentale Ziele anfliegen, also
18 neue Direktverbindungen von und nach Berlin aufnehmen konnten. Damit haben
wir mit insgesamt 70 viel mehr Direktziele als jede andere Airline im Berliner Flugha-
fensystem und bieten damit auch mehr an als jeder andere Airlineverbund fur diese
Region.

Im Verlauf des Jahres 2010 konnten wir ein Passagierwachstum von 15 % verzeich-
nen. Gemessen an dem Jahr vor der Drehkreuzaufnahme, dem Jahr 2009, werden
wir bis Ende dieses Jahres die Anzahl unserer Passagiere voraussichtlich um gut
2 Millionen gesteigert haben, was positive Auswirkungen auf die wirtschaftliche Ent-
wicklung der Region und die Arbeitsplatze hat.

Die Erh6hung der Zahl der Direktverbindungen zwischen Berlin-Brandenburg und al-
len wesentlichen europaischen Zielen und wirklich attraktiven Interkont-Direktverbin-
dungen, die Air Berlin hier vorgenommen hat, macht es fur alle Unternehmen und
alle Branchen attraktiver, sich in der Region anzusiedeln, denn es ist allgemein be-
kannt, dass die Verkehrsanbindungen und gerade die Verkehrsanbindungen utber
Fluggesellschaften einer der Top-Entscheidungsfaktoren fir Industrieansiedlung
sind. Durch die verbesserte Anbindung wird der sogenannte Incoming-Verkehr ge-
starkt. Das heil3t, Berlin und Brandenburg werden noch attraktiver fiir den Tourismus,
und das starkt die Unternehmen insgesamt.
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Lassen Sie mich auf die Frage eingehen, warum Nachtrandzeiten fur das Luftver-
kehrssystem und Air Berlin zwingend notwendig sind. Hier gibt es auf der einen Seite
Anforderungen, die sich aus der Nachfrageseite ergeben, und auf der anderen Seite
operative Anforderungen.

Zunachst zur Nachfragestruktur: Das ist die Nachfrage nach Geschaftsreisen, nach
Interkont-Verbindungen und ist der Drehkreuzverkehr im Allgemeinen. Fur die erfolg-
reiche weitere wirtschaftliche Entwicklung des Standorts Berlin und Brandenburg
werden kontinentale und interkontinentale Flugverbindungen benétigt - und die mus-
sen sich natlrlich an der Nachfrage von Geschéftsreisenden ausrichten. Diese fra-
gen beim nationalen und beim kontinentalen Geschéftsreiseverkehr haufig Flige
nach, die es ihnen erméglichen, den ganzen Arbeitstag am Zielort auszunutzen. Um
das zu befriedigen, ist ein Verkehrsangebot, sind Bewegungen notwendig, die in den
ersten und in den letzten Nachtrandstunden liegen.

Wie eben geschildert, haben wir schon begonnen, zahlreiche direkte Interkont-Ver-
bindungen in Berlin zu etablieren. Gemeinsam mit unseren Partnern der globalen
Flugallianz Oneworld werden wir die Ziele und die Anzahl unserer Direktverbindun-
gen zu Interkont-Zielen ausweiten. Wir werden neben Direktverbindungen zahlreiche
Verbindungen uber die Drehkreuze unserer Partnerairlines anbieten. Das ist zwar et-
was komplex, aber so viel sei gesagt: Aufgrund der Zeitverschiebung im globalen
Luftverkehr und der globalen Taktung der Flugplane innerhalb eines Allianzsystems
ist es auch dort notwendig, die Nachtrandstunden zu nutzen. So landen beispielswei-
se die Flige aus den USA in der Regel in den frithen Morgenstunden, und die Ver-
bindungen nach Asien und Studamerika starten oft am spéaten Abend. Dies wird kinf-
tig am neuen Flughafen Berlin-Brandenburg der Fall sein, vor allem, wenn man hier
ein wettbewerbsfahiges Interkont-Drehkreuz etablieren méchte. Gerade im Interkonti-
nentalverkehr steht ein solches Drehkreuz im harten Wettbewerb. Wenn man das mit
den anderen grof3en Drehkreuzen in Europa vergleicht - sei es Paris, London, Mai-
land, Amsterdam und andere -, so haben sie alle weitaus flexiblere Betriebsregelun-
gen in den Nachtrandzeiten und in der Nacht, als fir BBI vorgesehen ist.

Es gibt ein weiteres wichtiges Argument, und zwar die Nachfrage nach touristischem
Charterverkehr. Air Berlin ist historisch eine Charterfluggesellschaft. Ein Drittel unse-
res Geschafts findet im Charterverkehr statt. Dieser Verkehr findet mit grof3erem
Fluggerat statt und bedient die Nachfrage von grof3en deutschen und européaischen
Reiseveranstaltern. Was diesen Verkehr besonders pragt, ist der harte Wettbewerb
mit auslandischen Anbietern. Diese haben einen besonderen Wettbewerbsvorteil, da
sie in ihren Heimatldndern in der Regel keinen Nachtflugbeschrankungen unterlie-
gen. Das fuhrt dazu, dass turkische Gesellschaften die Moglichkeit haben, drei statt
zwei Umlaufe pro Tag zwischen den Zielen in der Tirkei und Berlin durchzuftihren.
Das bedeutet, dass sie eine um ein Drittel h6here Produktivitat ihrer Fluggeréate ha-
ben und damit auch zu deutlich gtinstigeren Stiickkosten pro Sitzplatz und zu deut-
lich geringeren Flugpreisen anbieten konnen, wodurch die deutschen Airlines einen
signifikanten Nachteil haben.
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Schaut man sich den Marktanteil der deutschen Airlines am Verkehr in die Turkei an,
stellt man fest, dass er Uber die letzten Jahre signifikant reduziert worden ist, da man
hier nicht mehr in der Lage ist, wettbewerbsfahig zu agieren. Deswegen gilt: Der hie-
sige touristische Luftverkehr braucht, um wettbewerbsfahig zu bleiben, die Nutzung
von Tagesrandzeiten.

Ich habe gesagt, dass es neben diesen Grinden der Nachfragestruktur auch operati-
ve Erfordernisse gibt, die eine flexible Regelung in den Nachtrandstunden notwendig
machen. Da ist zuerst das Thema Technik und Wartung zu nennen, was sehr wichtig
ist, weil: Die Wartung der Flugzeuge wird in der Nacht durchgeftihrt, was fur die Di-
mensionierung eines Technikstandorts maf3geblich ist. Wir haben, wie gesagt, mit ei-
nem zweistelligen Millionenbetrag gerade die Grundsteinlegung fur einen Hangar am
BBI durchgefihrt. Darum ist es sehr wichtig, dass man auch im Verspatungsfall in
den Randzeiten in Berlin landen kann, um die Flugzeuge hier in der Nacht zu warten.
Fir jedes Wartungsereignis, das wir in unserem Hangar planen, werden spezifische
Arbeitskrafte, Materialien, Werkzeuge und Ersatzteile disponiert. Falls wir nachts
nicht mehr zu diesem Flughafen hier zuriickkommen oder eine Ausweichlandung
durchfiihren missten, ist das alles hinfallig. Oftmals kann die Wartung auch nicht an
Ausweichflugh&fen durchgefihrt werden. Deshalb bedeutet das aus Sicht der Tech-
nik: Man braucht die Mdglichkeit, auch in Randzeiten zu operieren.

Ein weiteres wichtiges Thema ist die operationelle Stabilitat und das Erfordernis von
Ausweichlandungen, weil Verspatungen im Airline-Geschéaft haufig unvermeidlich
sind. Wir unterliegen Wettereinflissen, aber auch den Beschrankungen der Flugsi-
cherheit, und es gibt Streiksituationen. Oftmals sind die Verspatungen also nicht von
der Airline zu verantworten. Wenn wir den Flugbetrieb Uber diese Planerganzungsbe-
schluss hinaus beschranken, wird das dazu fuhren, dass es nachts zunehmend Aus-
weichlandungen an Flugh&afen geben wird, die dann offen sind. Wenn wir hier tber
eine O0kologische Abwéagung sprechen, muss man auch offen dartiber sprechen, dass
Ausweichlandungen im hdchsten Maf3e gerade hinsichtlich des Larm- und Umwelt-
schutzes bedenklich sind. Das Larmereignis als solches wird namlich verdreifacht.
Nachts findet die Landung am Ausweichflughafen statt, wir missen am nachsten
Morgen am Ausweichflughafen starten, um schlie3lich am eigentlichen Zielflughafen,
dem BBI zu landen, weil die Rotation des nachsten Tages am BBI und nicht am Aus-
weichflughafen beginnt. Schadstoff- und CO,-Ausstold werden mehr als verdoppelt,
weil man zuerst zum Ausweichflughafen fliegen muss, dann den Leerflug zum Ziel-
flughafen hat, und die Gaste und die Crew, die am Ausweichflughafen ausgestiegen
sind, mussen Ublicherweise auf dem Landweg mit Bussen nach Berlin transportiert
werden. Es sind erhebliche Effekte, die da entstehen. Ein Beispiel: Wenn bei uns
eine voll besetzte A 330/300 mit 387 Sitzplatzen landet, brauchen wir acht Reisebus-
se, um die Passagiere zuriickzutransportieren.

Ich mdchte an dieser Stelle auch betonen, dass wir von Air Berlin das Schutzbedurf-
nis der Anwohner in der Region ausdrucklich anerkennen. Wir haben in den letzten
Jahren in eine moderne Flotte investiert.
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Angesichts eines durchschnittlichen Flottenalters von funf Jahren kdénnen wir be-
haupten, eine der modernsten Flotten zu haben. Sie ist jedenfalls eine der energieef-
fizientesten und der am starksten larmreduzierten Flotten in Europa, und wir sind
Vorreiter in der Erarbeitung larmoptimierter Anflug- und Abflugverfahren. Herr Jihe
hat geschildert, dass es derzeit sehr schwierig ist, zehn Kilometer vor dem Flughafen
in Kurven um dicht besiedelte Gebiete herumzufliegen. Wir sind allerdings in enger
Kooperation mit der DGLR, der Deutschen Gesellschaft fur Luft- und Raumfahrt, und
der Deutschen Flugsicherung dabei, ein sogenanntes GLS, ein satellitengestiitztes
Anflugverfahren zu erarbeiten, mit dem es mdglich ist, dass man, um in Kurven den
Zielanflug machen zu kdnnen, erst in den letzten drei Kilometern auf die gerade Linie
vor der Piste einschwenkt. Daflr sind wir als einzige Fluggesellschaft in Europa zerti-
fiziert, und ich bin davon Uberzeugt, dass auch in der weiteren Entwicklung dort eine
Verbesserung zu erwarten ist.

Gerade vor dem Hintergrund, dass der 24 Stunden gedffnete Flughafen Schénefeld
geschlossen wird, brauchen wir als Fluggesellschaften am neuen Flughafen flexible
Betriebsregelungen in den Randzeiten. Der Flughafen Berlin Brandenburg Internatio-
nal steht im Wettbewerb mit anderen europaischen Hubs, an denen Nachtflugrege-
lungen wesentlich grof3zugiger ausgelegt sind als im BBI-Planfeststellungsergan-
zungsbeschluss. Weltweit gibt es keinen internationalen Hub bzw. kein internationa-
les Drehkreuz, das mit einer 22-bis-6-Uhr-Nachtregelung operiert, weil das einfach
nicht funktionieren kann.

Eine weitere Einschrankung der Betriebsregelung Uber diesen Planfeststellungser-
ganzungsbeschluss ist daher nicht sinnvoll und sollte vermieden werden. Nur so las-
sen sich erhebliche volkswirtschaftliche Nachteile fur die gesamte Wertschépfungs-
kette in der Region Berlin-Brandenburg vermeiden. Wir Fluggesellschaften brauchen
Planungssicherheit, da wir in der Vergangenheit signifikante Investitionen getatigt ha-
ben. Daher ist eine weitere Einschrankung der Betriebsregelung abzulehnen. - Vielen
Dank.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Ich erteile nun Professor Schwarz das Wort. Im Anschluss haben wir Gelegenheit,
Fragen zu stellen.

Herr Prof. Dr. Schwarz (Flughafengesellschaft Berlin-Schénefeld GmbH):

Es geht heute um das wichtigste Zukunftsprojekt dieses Landes, das, weil wir immer
Uber Arbeitsplatze diskutieren, schon mit der Inbetriebnahme im Jahr 2012 allein in-
nerhalb des Flughafenzauns tber 20 000 Arbeitsplatze bieten und damit die grolite
Arbeitsstatte in diesem Land sein wird.

Worum geht es? Es geht letztlich darum, was von den Airlines und den Unterneh-
mensverbanden sehr anschaulich dargestellt wurde, welche Implikationen eine Ein-
schrankung des Nachtfluges mit sich bringt.
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Auf der anderen Seite sind aber auch die Interessen der Anwohner abzuwéagen. Na-
turlich bringt ein Flughafen Emissionen mit sich, vor allem Fluglarm; die Gutachter
haben ausgefihrt, zu welchen Konsequenzen das im Einzelnen fihren kann. Des-
halb muss es darum gehen, einen Kompromiss zu finden. Ich mdchte deshalb einlei-
tend die Ausgangslage fur die Kompromissbildung darlegen.

(Erlauterungen anhand einer PowerPoint-Prasentation - Anlage 10)

Die Ausgangslage ist, dass es in Tegel derzeit einen Flugverkehr gibt, der bis 23 Uhr
stattfindet, also eine Stunde in die Nacht hineinfiihrt. Es gibt dariiber hinaus nach
23 Uhr eine sehr liberale Verspatungsregelung, das heil3t, bis 24 Uhr kbnnen verspa-
tete Flugzeuge in Tegel landen; am Flughafen Schénefeld gibt es eine 24-Stun-
den-Regelung. Nun geht mit den Single-Airport-Beschluss der Gesellschafter einher,
dass sich laut Landesentwicklungsplan, der Grundlage des Planfeststellungsbe-
schlusses, eine erhebliche Reduktion der Anzahl der Betroffenen ergibt, sowohl am
Tage - jetzt sind es 225 000, die derzeit in einem 55 dB-Radius betroffen sind, und
zwar bei 15 Millionen Passagieren - als auch in der Nacht. Das reduziert sich auf
rund 60 000 Betroffene bei unterstellten 30 Millionen Passagieren. Das heil3t, bei ei-
ner Verdopplung des Verkehrs wird es nur noch rund ein Viertel an Betroffenen wah-
rend des Tages geben. In der Nacht stellt es sich so dar, dass es ebenfalls bei der
unterstellten Verdoppelung des Passagiervolumens von bisher rund 112 000 Betrof-
fen zukinftig nur noch 42 000 geben wird.

Herr Reichle hat gerade darauf hingewiesen: Auch wir unterstellen - das sind die
Maf3gaben, die der Planfeststellung unterstellt werden -, dass sich die Anzahl der Be-
troffenen aufgrund der Beschlisse der jingsten Fluglarmkommission noch einmal re-
duzieren wird, weil im Ergebnis der Fluglarmkommission eines passiert ist: Auf der
Nordroute wird nach wie vor das geflogen, was auch bei der Planfeststellung unter-
stellt war. Auf der Sudroute gibt es allerdings ein Abbiegen, und damit werden insbe-
sondere Gemeinden wie das sudliche Blankenfelde, Schulzendorf und Eichenwalde
entlastet; die Zahlen werden sich noch einmal reduzieren.

Vor diesem Hintergrund gilt es jetzt einen Kompromiss zu finden, der das, was in der
Nacht erlaubt ist, auch sachgerecht abbildet in der Abwagung dessen, wie viele An-
wohner da eigentlich betroffen sind, und was die Luftverkehrsgesellschaften und die
Verbande dargestellt haben. Ich mdchte noch einmal darstellen, welcher Kompro-
miss bereits gefunden wurde. Herr Schulze fragte vorhin, ob da Gberhaupt Betroffene
gehdrt wurden. Wenn ich daran erinnern darf: Die Planfeststellungsbehdrde hat da-
mals nicht im stillen Kdmmerlein einen Planergdnzungsbeschluss gefasst, sondern
hat diesen Beschluss ausgelegt; das war Ende 2007. Es gab anschlieRend eine aus-
giebige Anh6rung der Trager offentlicher Belange, das war Anfang 2008, und es gab
selbstverstandlich auch die Anhérung der Anwohner; das war Ende April 2008.



Landtag Brandenburg P-AIL 5/22 S.55

Ausschuss fir Infrastruktur und Landwirtschaft 07.04.2011
22. Sitzung Stenogr. Dienst/bl-wz

Wenn jetzt so getan wird, als ob erstmals Uber einen Kompromiss mit Betroffenen
diskutiert wirde, die vorher noch nie etwas davon gehort haben, so ist das schlicht-
weg falsch. Die Frage ist, ob der von der Planfeststellungsbehérde getroffene Kom-
promiss angemessen ist. Wir haben das grafisch aufzubereiten versucht. Die Plan-
feststellungsbehorde hat sich an das gehalten, was das Bundesverwaltungsgericht
mitgegeben hat, namlich erst einmal daran, dass die Kern-Nacht freigehalten ist. Das
geht schon deutlich tber das hinaus, was letzte Rechtsprechung des Bundesverwal-
tungsgerichts ist. Sie hat verfugt, dass in der Zeit von 23.30 bis 00.00 Uhr und von
5.00 bis 5.30 Uhr kein regularer, geplanter Verkehr stattfinden darf, sondern das ist
allenfalls eine Zeitscheibe, die fur Verspatungen bzw. zur Verfrihung zur Verfiigung
steht.

Sie hat dartber hinaus verfugt, dass das, was von 23.00 bis 24.00 bzw. von 5.00 bis
6.00 Uhr stattfinden kann, begrenzt wird; sie hat ein Kontingent erlassen. Sie alle
konnen erwagen, dass das nicht das ist, was wir beantragt haben, sondern die Vor-
gabe des Bundesverwaltungsgerichts war: Zwischen 0 Uhr bis 5.00 Uhr muss freige-
halten werden; von 22.00 bis 24.00 Uhr und 5.00 bis 6.00 Uhr durft ihr fliegen, und
zwar in einem Umfeld, wie ihr vom Bedarf her nachweisen kénnt. - Sie hat nicht vor-
gegeben, dass an den Tagesrandern nur Verspatungen zugelassen sind. Sie hat
Hinweise gegeben, dass, je ndher es zur Kern-Nacht geht, umso weniger Verkehr
stattfinden soll. Sie hat auch nicht vorgegeben, dass es eine Kontingentierung geben
MusSs.

Das heil3t, es gibt bereits einen Kompromiss, der fir die Airlines unter Schmerzen
noch akzeptabel ware, aber ein Kompromiss, bei dem die Abwagung zwischen dem
Anliegen der Anwohner und der Airlines abgewogen werden. Ich habe exemplarisch
dafur die Quantitaten, also die Anzahl der Betroffenen, aufleuchten lassen, habe
Uber das gesprochen, was an Einschrankungen gekommen ist und wie dem, was
durch das Bundesverwaltungsgericht vorgegeben worden ist, Rechnung getragen
wurde. Sie missen jetzt befinden, ob ausreichend Rechnung getragen worden ist.

Ich kann nur sagen, dass wir Uber diese Kompromisslosung wirklich nicht begltickt
waren und gefragt haben: Wie seid ihr Uberhaupt dorthin gekommen? - Wir haben
von der Genehmigungsbehdrde gehdrt: Ihr einziger Mal3stab fir die Festsetzung die-
ses Beschlusses war die Rechtssicherheit. Das heifl3t, sie hat sich ausschlief3lich dar-
an orientiert - egal ob wir das wollten, ob uns das gefallen hat oder nicht -, einen Be-
schluss zu fassen, der rechtssicher ist. Im September wird sich zeigen, was vor dem
Bundesverwaltungsgericht geschieht. Ich gehe davon aus, dass die Genehmigungs-
behdrde hier ihren Job gemacht hat. Ich glaube, auch Sie als Parlamentarier werden
sich ein Stuckchen darauf verlassen kdnnen.

Wir mussen bei all der Diskussion, bei all der Fragestellung, ob das ausgeglichen
war oder nicht, am Ende des Tages berucksichtigen: Schaffen wir es mit diesem neu-
en Infrastrukturprojekt, mit diesem neuen Flughafen, eine Wettbewerbsfahigkeit zu-
zulassen, oder katapultieren wir diesen Flughafen aus dem Markt, wenn wir ihn mit
zu starken Auflagen belegen?
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Auch diese Beispiele sind bereits aufgeleuchtet. Unser Anspruch ist nicht, ein Regio-
nalflughafen zu sein. Regionalflughafen haben in der Regel einen 24-Stunden-Be-
trieb - denken Sie nur an Leipzig, an KoIn, an Nirnberg, da gibt es viele Beispiele.
Wenn wir uns mit der Liga der Flughafen vergleichen, mit denen wir uns vergleichen
wollen, dann haben wir in der Tat im Ausland héaufig die Situation, dass es auch dort
einen ungeregelten Betrieb in der Nacht gibt. Bei den grol3en deutschen Drehkreu-
zen in Frankfurt, Minchen und Dusseldorf gibt es Einschrdnkungen, es gibt jedoch
keinen Flughafen, der von 22.00 bis 6.00 Uhr geschlossen hat. Das sollten Sie sich
bei Ihren Beratungen vor Augen halten.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Damit kommen wir zur Fragerunde. - Herr Goetz.
Abgeordneter Goetz (FDP):

Herr Debus, Sie sagten, dass in der Turkei Nachtflugbeschrankungen nicht bestehen
wirden, sodass turkische Airlines effektiver als deutsche Airlines fliegen kdnnten.
Wenn ich an den typischen Touristen denke, der zwischen Berlin und der Turkei un-
terwegs ist, ware meine Frage: Wo fliegen die turkischen Airlines dann los, wenn
Nachtflugbeschrankungen bestehen? Wie funktioniert das dort mit dem effektiveren
Fliegen, wenn Strecken zwischen Deutschland und der Ttrkei bedient werden sollen,
man also in jedem Fall zwischen einem Flughafen mit Beschrankungen und einem
Flughafen ohne Beschrankungen in der Turkei hin- und herfliegt?

Sie sagten, wenn man zu spat hereinkdme, misse man auf andere Flughafen aus-
weichen, was zusatzliche Kosten und Umweltbelastungen verursachen wirde. Ge-
genwartig gibt es in Tegel eine Begrenzung ab 23 Uhr, wahrend Schonefeld frei an-
geflogen werden kann. Meine Frage lautet: Wie oft kommt es vor, dass die, anstatt in
Tegel zu landen, nach Schonefeld fliegen mussen, obwohl das so nicht geplant war,
und ob es Verkehre zwischen Tegel und Schonefeld gibt, sowohl an Flugzeugen als
auch an Passagieren und was da an Busverkehr moéglicherweise erzeugt wird.

Wenn Schonefeld gegenwartig nachts geflogen werden kann, interessiert mich auch,
in welchem Umfang Sie jetzt von der umfassenden Nachtflugmdglichkeit, die Sie ge-
genwartig haben, Gebrauch machen, ob es da also gegenwartig eine Rolle spielt
oder Sie sagen: Es ist fur unser personliches Aufkommen maf3geblich, auch von
0 Uhr bis 5.00 Uhr zu fliegen. Wie weit wird das in Anspruch genommen?

Herr Schwarz, Sie sagten, dass eine Anhoérung mit den Beteiligten stattgefunden hat
- das ist auch richtig. Damals gab es antizipierte Flugrouten, die nicht festgelegt wa-
ren, weil es die Flugsicherung bisher nicht getan hatte, wo man aber davon ausging,
dass bestimmte Routen gehalten wirden.
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Da gab es Beteiligungen von Betroffenen aul3erhalb dieser antizipierten Routen, die
eigentlich Sache der Planfeststellungsbehdrde hatten sein missen, dass namlich die
Behorde von Amts wegen ermittelt, wer betroffen und wer beteiligt sein kann oder ob
es in erheblichen Umfang Ausgrenzungen - nach heutiger Ansicht Betroffener - die-
ser Flugroutern gab, sodass insofern keine Beteiligung erfolgt wére.

Wenn der neue Flughafen Drehkreuz werden soll: Mit welchen Umsteigequoten rech-
nen Sie? Welches Passagieraufkommen soll Uber das Drehkreuz als Umsteigepas-
sagier kommen? Wie viele sind Ziel- und Quellverkehr, der dort geplant ist, und wie
vereinbart sich diese Vorstellung des Drehkreuzes mit dem Planfeststellungsbe-
schluss und den dort zum Teil aufgefihrten Umsteige- und Drehkreuzzahlen? Dies
ware wichtig, um daraus zu ersehen, ob sich méglicherweise Veranderungen aus
dem Planerganzungsbeschluss ergeben miussten.

Wenn Leute nachgefragt haben, wo denn entlanggeflogen werden sollte, dann wur-
den - insbesondere in Schénefeld - vom Flughafen heraus Routen suggeriert, wo
man entlangfliegen wirde. Welche Erkenntnisse lagen den damaligen Angaben zu-
grunde, die als Prospekte verteilt werden sind, wo entlanggeflogen werden sollte, auf
deren Grundlage man den Leuten gesagt hat, sie seien nicht betroffen und deshalb
auch beim Planfeststellungsverfahren nicht zu beteiligen?

Abgeordnete Alter (SPD):

Herr Reichle, wir haben von Fluglarm gesprochen. Mich interessiert der Gedanke
Larmschutz in anderen Bereichen: Stral3e, Bahn usw. Mich interessieren im Hinblick
auf die Larmgrenzen und auch die Unterschiede zwischen Tag und Nacht. Kénnen
Sie uns heute dartber eine Auskunft geben?

Abgeordneter Ludwig (DIE LINKE):

Herr Reichle, Sie hatten darauf hingewiesen, dass diese Regelungen aus guten
Grunden Landersache seien. Sie sind heute aber auch eingeladen worden, um zu
sagen, welche Erwartungen der Gesellschafterbund an diesen Flughafen hat. Womit
durfen wir uns als Gesellschafter in Brandenburg in Zukunft auseinandersetzen?
Oder gehen wir da im Gleichklang vor? Wir kennen die Erwartungen der Gesellschaft
und der Bundesrepublik an diesen Flughafen nicht im Einzelnen.

Zweitens: Ein Danke vorweg. Ich glaube, es ist hier im Parlament noch einmal wich-
tig daran zu erinnern, dass mit der Inbetriebnahme des BBI in Schoénefeld ein Nacht-
flugverbot greift. Bisher leben wir in der Region. Das wissen die im Saal Anwesen-
den, aber ich treffe auch hier im Haus Menschen, die noch wissen, dass dort
24 Stunden am Tag geflogen werden kann und hier Utbrigens Sicherheit fur Burger
und Airlines eingezogen wird, wenn es ein Nachtflugverbot gabe, und dass das, was
heute in Schonefeld moéglich ware, eingreift. Die Frage, warum im Rahmen des heute
Madglichen nicht anders geflogen wird, wurde schon gestellt.
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Herr Schwarz, vorhin wies ein Redner darauf hin, dass der Nachtflug eigentlich un-
wirtschaftlich ist und quersubventioniert oder von Gesellschaftern mit einem Defizit-
ausgleich versehen werden misste. Vielleicht nehmen Sie noch einmal Gelegenheit,
darzustellen, darum Sie diesen Flug fir das Konzept des BBI brauchen und ob der
dabei erweckte Eindruck berechtigt ist.

Abgeordnete Vogdt (FDP):

Herr Dr. Schwarz, auf der Homepage des Ministeriums fur Infrastruktur und Landwirt-
schaft gibt es eine Presseerklarung zum Planerganzungsbeschluss. Da ist nachzule-
sen, dass es in den Randzeiten maximal 31 Flige geben darf. Wir haben heute unter
anderem gehdrt, dass fur 2023 77 Flige und in Spitzenzeiten 103 Fllige zu erwarten
sind bzw. prognostiziert werden. Wie ist das zu verstehen?

Abgeordneter Vogel (GRUNE/B90):

Das wichtigste Zukunftsprojekt Brandenburgs ist die Energiewende und nicht der
Flughafen. Ich habe aber zumindest gelernt, dass der Flughafen BBI 2012 mit
20 000 Beschétftigten starten soll. Das waren doppelt so viele, wie in der Braunkohle
beschaftigt sind. Dazu habe ich eine Verstandnisfrage. Laut der Tabelle, die Herr
Faulenbach da Costa vorgelegt hat, gab es 2009 in den Flughé&fen Tegel und Scho-
nefeld insgesamt 16 000 Beschaftigte. Nun hatte ich erwartet, dass es, wenn ich zwei
Flugh&afen an einem Standort zusammenlege, weniger Beschaftigte gibt, weil man
Ublicherweise Rationalisierungseffekte damit verbindet. Wie erklaren Sie die Steige-
rung der Personalzahlen?

Zweitens, zu den Rahmenbedingungen lhrer Prognosen: Die von Herrn Faulenbach
da Costa vorgelegten Zahlen basieren ja auf Gutachten von FBS. Den Wachstums-
zahlen bis hin zu 30 - 40 Millionen Passieren missen ja irgendwelche Rahmenbedin-
gungen zugrunde liegen. Ist Rahmenbedingung der Status quo in der allgemeinen
Gesetzgebung, das heil3t, keine Flugticketabgabe, keine Erwartungen beztglich Ein-
beziehung des Flugverkehrs in den Emissionshandel, keine Einbeziehung einer mog-
licherweise starkeren Konkurrenz, der Bahn zum Beispiel, durch die Fertigstellung
der Eisenbahnlinie Berlin-Miinchen? Inwiefern spielt das in lhren Prognosen eine
Rolle?

Drittens: Aus den vorgelegten Unterlagen der Unternehmerverbéande Berlin-Branden-
burg ist deutlich geworden, dass in Berlin gegenwartig kein Umsteigeverkehr stattfin-
det - also 1,7 % verglichen mit Minchen 36,3 oder Frankfurt am Main 50 %. Inwie-
fern ist der Nachtflugbetrieb erforderlich, um diese Umsteigemdglichkeiten zu schaf-
fen, also den Umsteigeverkehr auszuweiten, oder hat er auch eine Bedeutung fur
den Ziel- und Quellverkehr?



Landtag Brandenburg P-AIL 5/22 S. 59

Ausschuss fir Infrastruktur und Landwirtschaft 07.04.2011
22. Sitzung Stenogr. Dienst/bl-wz

Abgeordneter Jungclaus (GRUNE/B9O0):

Prof. Schwarz, ich habe eine Frage zum Thema Flugbewegungen in den Randzeiten.
Sie haben ausgefuihrt, dass es Teil des Kompromisses war, dass die Flugzahlen, je
naher es zur Nacht geht, geringer werden. Meine erste Frage lautet: Durch welche
MalRnahmen bzw. Regelungen ist gewdhrleistet, dass diesem Kompromiss Rech-
nung getragen wird? Ist das irgendwo festgeschrieben?

Zweitens: Wir haben von zwei Anzuh6renden gehdrt, dass der Flughafen nachts defi-
zitar betrieben wird. Sie haben gerade gesagt, man wirde den Flughafen mit einem
Nachtflugverbot aus dem Markt katapultieren. Mich interessiert, wie sich das konkret
auf die Wirtschaftlichkeit des Flughafens auswirkt.

Abgeordneter Genilke (CDU):

Herr Debus, Sie hatten erwadhnt, dass Sie ein neues Programm entwickeln, was den
Anflug angeht. Gilt das nur fur Ihre eigenen Maschinen, und ist das nur in den Nacht-
zeiten anzuwenden, oder ist das eine generelle Méglichkeit, den Anflug zu optimie-
ren?

Herr Reichle (Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung):

Frau Alter, es gibt selbstverstandlich auch bei StraRe und Schiene ein Schutzbedurf-
nis. Das betrifft insbesondere den passiven Larmschutz. Aufgrund der physikalischen
Ausbreitungsverhaltnisse sind StralRen- und Schienenlarm anders zu bewerten als
Fluglarm. Insofern gibt es da auch Werte, aber die sind schwierig in Korrelation mit
denen zu bringen, die es fur den Fluglarm gibt. Wenn Sie mdchten, kann ich Ihnen
die Werte fur die Stral3e und die Schiene gern liefern (Anlage 11).

Herr Ludwig, der Bund ist insgesamt an drei Flughafen in Deutschland auf der Ge-
sellschafterseite beteiligt: am Flughafen BBI, Kéln-Bonn und Minchen; das sind die
einzigen Flughéafen. Die Frage der Betriebszeiten wird durch die Position der Gesell-
schafter nicht beeinflusst; das ist davon vollig unabhangig. Der Bund ist nicht der ein-
zige Gesellschafter, es gibt ja noch die beiden Lander. Wir haben das Interesse an
einem prosperierenden Flughafen, und der muss seiner Aufgabe als Hauptstadtflug-
hafen gerecht werden.

Herr Debus (Air Berlin):

Herr Goetz, Ihre erste Frage bezog sich auf das Thema Zielgebietscarrier im touristi-
schen Verkehr, warum ohne Nachtflugbeschrankung effektiver geflogen werden
kann, warum turkische Carrier drei statt zwei Umlaufe schaffen. Die starten in der
Tarkei und kénnen dadurch sehr frih - um 4 Uhr - beginnen und kommen mit dem
letzten Umlauf nachts um 2 Uhr wieder in die Turkei zurick. Das ist fur uns nicht
maoglich, weil wir unsere technische Wartungsbasis immer in Deutschland haben und
an unsere Heimatbasis gebunden sind.
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Zu lhrer zweiten Frage: Aktuell gibt es rund zwei Ausweichlandungen pro Monat. Es
gibt natdrlich einige Spitzenmonate, in denen es deutlich mehr ist.

Sie haben gefragt, inwieweit wir in Tegel von der Mdglichkeit der Verfrihung Ge-
brauch machen. Verfrihungen vor sechs Uhr sind heute in Tegel nicht moglich. Das
wird aber bei unseren Interkont-Fligen durchaus an anderen Standorten genutzt.
Gerade Fluge aus den USA, von der Ostkiste landen in der Regel sehr friih mor-
gens, immer gegen 6 Uhr. Je nachdem, wie die Winde stehen, kommt man etwas fri-
her rein; an anderen Flughafen nutzen wir das. Das Gleiche gilt fir Fltige von Dubai,
von den Golfstaaten. Das ist ein Thema, bei dem mit der weiteren Entwicklung von
Interkont-Verkehr eine flexiblere Regelung nicht planerisch in Anspruch genommen
wurde, sondern im Fall von Verfrihung, und wére daher wiinschenswert.

Herr Vogel, Sie fragten, ob Umsteigeverkehr zu mehr Fligen in der Nacht fihrt oder
das nur fur lokalen Quelleverkehr hilfreich ist. Da kann man grundsétzlich sagen: Die-
ser Umsteigeverkehr ist sehr wichtig, gerade auch fur den lokalen Quellverkehr. Nur
durch den Aufbau dieses Drehkreuzes in Berlin waren wir in der Lage, 18 zusatzliche
Direktverbindungen aufzunehmen und vor allem Interkont-Verbindungen von Berlin-
Brandenburg aufzunehmen, weil: Solche Flugstrecken lassen sich nur mit Zubrin-
gern, mit zugebrachten Passagieren darstellen. Bei uns liegen die Anteile zwischen
40 und 50 % zugebrachter Passagiere, bei der Lufthansa ist das deutlich mehr: bis
zu 70 %. Wenn man solche Verbindungen anbieten moéchte, ist man zwingend darauf
angewiesen, dass man ein Drehkreuz und zugebrachte sowie abgebrachte Passa-
giere hat.

Herr Genilke, das neue Programm, um gekrimmte bzw. gekurvte Landeanfliige vor-
nehmen zu kénnen, das ist das sogenannte GLS-Verfahren. Derzeit ist nur das In-
strumentenlandesystem zugelassen. Dann ist man im Landeanflug und trifft den Leit-
strahl zehn Meilen vor dem Touchdown, vor der Landebahn. GLS steht hierbei fur
Global Landing System und bedient sich der Satellitennavigation. Damit ist es mog-
lich, die Punkte zu definieren und auch gekrimmte Landeanfliige vorzunehmen.
Dann kann man diesen Korridor deutlich abkirzen, schwenkt auf den letzten drei
Meilen vor der Landebahn auf die eigentliche Richtung der Landebahn ein und kann
mit deutlich steileren Senkungswinkeln fliegen. Das ist ein Programm, flr das wir als
einzige Airline derzeit in Europa zugelassen sind; es bewerben sich auch andere dar-
um. Deshalb wird es auch gemeinsam mit der DFS und dem DLR entwickelt. Die
Zielsetzung ist, das als Standard zu entwickeln. Da laut Betriebsregelung derzeit nur
larmreduzierte Flugzeug zugelassen sind, kann man bei bestimmten Flugrouten mit-
hilfe dieses Programms darlber sprechen, ob auch nichtlarmreduzierte Flugzeuge
zugelassen werden.

Eine Frage lautete, ob das nur in der Nacht oder auch am Tag geht. Das ist auch ein
interessantes Verfahren fur den Tag. Gerade bei Nebellagen ist das ein sehr viel préa-
ziserer Approach als mit dem bisherigen Instrumentenlandeflugsystem. Deshalb ist
das auch an anderen Flughafen, die sehr flugbeschrankt sind, ein technologischer
Standard, der zu einer deutlichen Verbesserung fihren wird.
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Herr Prof. Dr. Schwarz (Flughafengesellschaft Berlin-Schénefeld GmbH):

Ich versuche in der chronologischen Reihenfolge vorzugehen. Herr Goetz, Sie frag-
ten, wie die Anhdérung zum erganzenden Planfeststellungsverfahren Ende 2007/An-
fang 2008 stattgefunden hat und ob alle Betroffenen dabei waren oder die neu Be-
troffenen jetzt nicht dabei sind. Ich glaube, die Frage rickt im Kern deshalb ein Stiick
weit zusammen, weil, wie ich vorhin ausfuhrte: Wir sind faktisch wieder bei den Flug-
routen, die auch bei der Planfeststellung unterstellt wurden. Das gilt fir die Nordab-
flugroute, wo wir wieder absolut identisch sind, zumindest in dem Rahmen, der flr
den Schallschutz relevant ist, und das gilt auch fir die Stdabflugroute. Da kann man
jetzt differenzieren, ob nur der Nordteil von Blankenfelde dabei war oder auch der
Sudteil. Da musste man die Planfeststellungsbehorde fragen, das weil3 ich jetzt nicht.

Zur Frage des Drehkreuzes, ob das im Planfeststellungsbeschluss vorgegeben ist
oder nicht: Im Planerganzungsbeschluss ist die Anzahl von Flugbewegungen vorge-
geben, die wir mit diesem Flughafen abwickeln diurfen. Da sind vorgegeben, wie viele
Bewegungen wir in der Spitzenstunde machen kdnnen. Das sind alles Kriterien, die
Drehkreuzverkehre ermdglichen. Sie erinnern sich mdglicherweise an die Einstiegs-
folie, die Herr Amsinck dargestellt hat. Das ist genau das Wachstumspotenzial. Wir
haben erstmals hier, in dieser Region die Chance, Umsteigeverkehr Giberhaupt abzu-
wickeln. Derzeit kommt doch niemand auf den Gedanken, wenn er in Schonefeld von
Manchester kommend landet, sich ins Taxi zu setzen und von Tegel nach Peking zu
fliegen. Wir haben diese Mdoglichkeit erstmals in dieser Region mit dem Flughafen.
So haben wir ihn auch gebaut, so ist er konstruiert, da gibt es einen eigenen Transfer
fur Umsteiger, das ware ja absurd, wenn wir etwas bauten, was dann nicht mehr mit
dem identisch ist, was die Planfeststellungsbehérde vorgegeben hat.

Sie fragten, ob wir mit dem Schallschutzprogramm die Leute irregeftihrt haben. Das
ist nicht so. Selbst wenn die Flugrouten fundamental anders gelegt wirden, als vor-
gesehen war, haben die Anwohner, die in diesem Bereich leben, einen Rechtsan-
spruch, der Uber die Planfeststellungsbehdrde, tber die Ausweisung des Schall-
schutzgebiets vorgegeben wird. Also ob wir das wollen oder nicht: Wir haben die Ver-
pflichtung gegenulber all jenen, die in dem Schallschutzgebiet, das die Behotrde vor-
gegeben hat, wohnen, Schallschutz zu leisten. Insofern kann man nicht davon spre-
chen, dass da jemand irregeflihrt worden ware.

Herr Ludwig und Herr Jungclaus hatten Fragen zum Defizitausgleich. Ich glaube, die
Ausfuhrungen, die Herrn Faulenbach da Costa dazu gemacht hat, sind von ahnlicher
Qualitat wie die Ausfuhrungen, die er zur Arbeitsplatzstatistik gemacht hat. Wir be-
trachten nicht, ob jemand, der nach 23 Uhr ankommt, weniger kauft als jemand, der
von 6.00 bis 22.00 Uhr fliegt.
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Aber: FUr uns ist es betriebswirtschaftlich schon relevant, ob durch Nutzung der Ta-
gesrandzeiten Flugzeuge stationiert werden oder nicht, wie von den Airlines ausge-
fuhrt wurde, sondern, ob sich Fluggesellschaften entscheiden, nach Berlin und zum
Hauptstadtflughafen zu kommen, weil sie die Mdglichkeit haben, Rotationen durchzu-
fihren - Zwei- oder Dreifachrotationen, je nach Destination -, die sie nicht machen
konnten, wenn sie die Tagesrandzeiten nicht nutzen kdnnten, und das ist der ent-
scheidende Gradmesser fir die Wirtschaftlichkeit, nicht das, was sich in der Stunde
an Einkaufsverhalten oder Personalkosten ergeben wird.

Frau Vogdt, Sie fragten nach den 31 Fliigen in den Randzeiten in Korrelation zu den
77 Flugbewegungen. Herr Jungclaus, dabei integriere ich lhre Frage, wie sicherge-
stellt worden ist, dass der Flugverkehr bis zu 24 Uhr abschwellend und ab 5 Uhr wie-
der aufschwellend ist. Das ist zum einen dadurch zu erklaren, dass in der letzten hal-
ben Stunde jeweils nur Verspatungen, also keine planbaren Fluge stattfinden, zum
anderen durch die Kontingentierung. Durch die Kontingentierung finden in diesem
Zeitraum maximal 31 Flugbewegungen statt, und zwar im Gesamtzeitraum. Wenn
man 22 Uhr hinzunimmt, kann man etwas mehr als 100 Flugbewegungen abwickeln.
Das zeigt gleichzeitig, wo der Schwerpunkt der Flugbewegungen sein wird, namlich
in der Zeit von 22 bis 23 Uhr und wesentlich weniger zwischen 23 bis 24 bzw. von
5.00 bis 6.00 Uhr.

Herr Vogel, Sie sprachen von Rationalisierungseffekten. Die von mir vorhin genann-
ten Zahlen sind die Zahlen innerhalb des Flughafenzauns, also nicht nur von uns als
Flughafenbetreibergesellschaft, sondern aller Gesellschaften, die dort sind. Selbst fur
uns als Flughafenbetreibergesellschaft, wo das vielleicht sogar noch am offensicht-
lichsten ware - Stichwort Synergieeffekte -, kann ich lhnen sagen: Nein, wir werden in
etwa die gleiche Anzahl der Mitarbeiter behalten, obwohl wir Tegel und Schdnefeld
zusammenlegen. Weshalb werden es insgesamt mehr Mitarbeiter? Weil die Flugge-
sellschaften und Konzessionare etc. entlang der Anzahl der Passagiere ihr Personal
aufstocken mussen - auch fur die Abfertigungsgesellschaften ist das, glaube ich, un-
mittelbar nachvollziehbar - und weil wir im Kern der Einzige sind, der eine Split-Ope-
ration hat. Ansonsten ist Air Berlin ausschlie3lich in Tegel, die Low Costler sind aus-
schlief3lich in Schonefeld. Also da gibt es den Synergieeffekt, und die Mitarbeiterzah-
len wachsen mit der Anzahl der Passagiere.

Sie fragten auch nach den Rahmenbedingungen der Prognosen. Die von den Gut-
achtern vorgelegten Prognosen orientieren sich im Wesentlichen an Erfahrungswer-
ten aus der Vergangenheit, und die werden interpoliert in der Zukunft genutzt. Damit
werden im Wesentlichen Effekte wirksam, die es schon in den letzten zehn oder
20 Jahre gab - auch da gab es hohe Olpreise, Zusatzbesteuerung, Extragebiihren,
die die Flugh&fen fir laute Flugzeuge erhoben haben. Das heil3t, die von Ihnen ge-
nannte Entwicklung hat es auch in der Vergangenheit gegeben. Deshalb ist es, glau-
be ich, methodisch zulassig, dass ich Erfahrungen aus der Vergangenheit in die Zu-
kunft extrapoliere. Ganz im Gegenteil, ich muss Ihnen sagen: Bisher waren samtliche
Prognosen immer viel zu gering und sind von der Erfahrung eingeholt worden, das
sage ich nicht nur fur unseren Fall.
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Sie wissen moglicherweise, dass wir die 22 Millionen Passagiere, die im Planfeststel-
lungsbeschluss fir das Jahr 2014/2015 vorgesehen waren, im letzten Jahr erreicht
haben. Das ist nicht nur am Standort Berlin so, sondern da kdnnte ich Ihnen Belege
fur viele andere Standorte auch geben.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Ich rufe die nachste Fragerunde auf.
Abgeordneter Goetz (FDP):

Herr Debus, ich hatte gefragt, in welchem Umfang gegenwaértig Air Berlin von der
Maglichkeit Gebrauch macht, nachts in Schonefeld zu starten und zu landen.

Professor Schwarz, Sie sagten, Sie bauen ein internationales Drehkreuz und richten
sich darauf ein; alles andere wére wirtschaftlich nicht sinnvoll. Das Bundesverwal-
tungsgericht hat am 16.03.2006 in seiner Entscheidung gesagt: Ziel des Ausbauvor-
habens ist die Deckung des nationalen und internationalen Luftverkehrsbedarfs der
Lander Berlin und Brandenburg. Gegenstand der Landesplanung ist nicht ein interna-
tionaler Gro3flughafen, sondern ein mittelgrof3er Verkehrsflughafen mit einem moder-
nen Zweibahnensystem. Wie vereinbart sich diese ausdriickliche Feststellung des
damaligen Urteils mit dem, was Sie eben gesagt haben?

Zweitens: Als damals die Entscheidung fur Schonefeld gefallen ist - mit den Beratun-
gen zu Sperenberg und Jiterbog -, muss es doch eine Risikoabwagung gegeben ha-
ben, dass man gesagt hat: Die Risiken sind in der Begutachtung damals benannt
worden. Wie ist es denn, wenn sich die Risiken verwirklichen? Haben wir jetzt einen
Punkt erreicht, an dem eines der Risiken mdglicherweise durch eine Einschrankung
des Nachtflugs verwirklicht wird, und wie ist damals diese Risikobewertung erfolgt?
Welche Auswirkungen wurden damals fur den Fall gesehen, dass man nach Schone-
feld geht - entgegen den anderen Empfehlungen fiir Sperenberg und Juterbog zum
Beispiel? Womit ist damals gerechnet worden, und wie stellt sich das heute dar?

Abgeordneter Dr. Luthardt (DIE LINKE):

Herr Schwarz, ich habe eine Frage zu dem finanziellen Risiko fur die Gesellschafter,
wenn es zu dem Nachtflugverbot kommt. Konnen Sie da eine Zahl nennen?

Zweitens: Inwieweit ist die Flughafengesellschaft bereit, beim Larmschutz fur die Be-
wohnerinnen und Bewohner nachzubessern?

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Ich habe auch eine Frage an Prof. Schwarz. Es ist ja in den Wirtschaftsunternehmen
so, dass man eine pessimistische und eine optimistische Prognose berechnet.
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Wir sind gegenwartig in einer Situation, dass eine Klage zu den von lhnen als Kom-
promiss bezeichneten Flugbewegungen in den Nachtrandzeiten anhangig ist. Wie
sieht denn die pessimistische Prognose Ihrerseits aus, so denn eine gerichtliche Ent-
scheidung im September zu einer weiteren Aufweichung des Kompromisses, der von
Ihnen dargestellt wurde, kommt?

Wir sprechen immer uber wirtschaftliche Erfolge und damit verbundene Moglichkei-
ten fur Gesellschafter, noch dazu, wenn sie sich in der 6ffentlichen Hand befinden.
Mich interessiert auch: Wie ist das aktuell fir den BBI? Wer tragt da wie die wirt-
schaftlichen Risiken? Weil: Herr Reichle hat darauf hingewiesen, dass das Land die
Ebene ist, die die Betriebszeiten festsetzt, aber in der Gesellschafterfunktion sind ja
all die Fragen, die sich mit dem Drehkreuz verbunden haben, fir den Bund wie auch
fur Berlin und auch fur Brandenburg in einer anderen Konstellation verhaftet. Mich in-
teressiert, wie sich die Frage der wirtschaftlichen Erfolge, der wirtschaftlichen Risiken
darstellt, noch dazu, wo wir in einer friheren Runde von Herrn Hofmann vernommen
haben, dass es sehr wohl eine Moglichkeit der politischen Willensbekundung eines
Landtags in dieser Phase gibt - wenn uberhaupt, dann nur in dieser Phase, so seine
AuRerung. Insofern ware fir mich sehr wichtig, diese Frage von lhnen noch einmal
reflektiert zu bekommen.

Es gibt noch zwei weitere Fragesteller.
Abgeordneter Genilke (CDU):

Ich habe es so verstanden, dass nicht die Flughafengesellschaft diejenige ist, die ein
Drehkreuz errichtet, sondern es die Fluggesellschaft ist, die ein Drehkreuz errichtet.
Vielleicht kdnnen Sie darstellen, wer dafir verantwortlich ist, dass das Wort ,Dreh-
kreuz“ Uberhaupt in den Mund genommen wird. Ist das eine baulich zu errichtende
Anlage oder nicht vielmehr eine dann aus diesem Flughafen gewonnene Erfahrung
oder eine unternehmerische Entscheidung fir eine Fluggesellschaft, ein Drehkreuz
aus einem bestehenden Flughafen zu gestalten?

Abgeordnete Vogdt (FDP):

Herr Prof. Schwarz, mich interessiert, wie Sie die jetzt geplante Nachtflugregelung im
Vergleich zu Flughafen wie etwa Minchen oder Frankfurt, wo es andere Nachtflug-
regelungen gibt, sehen.

Herr Debus (Air Berlin):

Herr Goetz, wir haben derzeit keine Split-Operation. Das macht bei zwei so eng ne-
beneinander liegenden Flughafen keinen Sinn, weil man dann die doppelte Menge
an Technikern, Umstationierung etc. vorhalten kdnnen. Deshalb fliegen wir derzeit
ausschlief3lich von Tegel. Nur im Falle von Ausweichlandungen kommt es vor, dass
wir in Schonefeld fliegen oder es irgendwo mal einen Charterflug gibt. Das ist aber
das Ausnahmegeschaft.
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Herr Genilke, Ihre Frage war, wer errichtet bzw. wer ist der entscheidende Impuls fur
ein Drehkreuz, ob das der Flughafen oder die Fluggesellschaft ist. Zunachst bestim-
men letztlich die Kunden und die Marktnachfrage, ob eine solche Struktur Gberhaupt
sinnvoll ist. Die Zahlen zeigen eindeutig, dass das Berliner Flughafensystem mit Giber
22 Millionen lokalen Passagieren sich fir ein Drehkreuz geradezu anbietet, weil man
dann einfach nur die Verkehrsstrome, die dort entstehen, kombinieren muss. Von da-
her ist das sicherlich ein Wunsch, der auf Initiative der Air Berlin als viertgréf3tem
Carrier zustande gekommen ist, hier ein Drehkreuz zu gestalten. Das kann man als
Airline aber nur machen, wenn ein Flughafen die notwendige Infrastruktur bietet.
Deshalb hat Herr Schwarz auch eben schon ausgefiihrt, dass auch ein Planfeststel-
lungsbeschluss vorgesehen ist, dass der BBl auch eben entsprechende Umsteige-
gange etc. hat, weil: Wenn das nicht vorhanden ist, ist ein Drehkreuz nur noch sehr
schwer durchzufuhren, so, wie wir es derzeit in Tegel unter infrastrukturell sehr
schwierigen Bedingungen aufrechterhalten.

(Zuruf: 5 bis 10 %!)
Herr Prof. Dr. Schwarz (Flughafengesellschaft Berlin-Schonefeld GmbH):

Ich knlpfe an das an, was Herr Debus vorhin gesagt hat. Zu lhrer ersten Frage, Herr
Goetz beziglich des Drehkreuzes: Ich empfinde das nicht als Widerspruch zu dem
Urteil, das Sie gerade vorgelesen haben. Drehkreuze errichten die Airlines, nicht wir.
Dass das eine Wachstumsoption ist, ist mehr als legitim.

Was die Risiken angeht - das war |Ihre zweite Frage - bin ich Uberfragt. Das war,
glaube ich, ein Abwagung gewesen, die sowohl im Gesellschafterkreis stattgefunden
hat, als es um den Konsensbeschluss, als auch spéter, als es um die Standortent-
scheidung ging.

Herr Luthardt, lhre Frage war, ob ich eine Zahl fur das finanzielle Risiko nennen kann
- das knupft auch an das an, was Sie, Frau Wehlan, vorhin gefragt haben. Das werde
ich jetzt nicht tun, weil jede Zahl, die ich jetzt nenne, angreifbar sein wird, weil: Sie
muss durch sehr viele Pramissen untersetzt sein. So etwas wirde man seriéserweise
erst machen, wenn man das mit der gentigenden Tiefe untersucht hat und auch ent-
sprechende Pramissen dazu formulieren kann.

Zur Nachbesserung des Schallschutzes: Wir haben derzeit alle Hande voll zu tun, die
140 Millionen Euro, die wir fir das Schallschutzprogramm budgetiert haben, tber-
haupt erst einmal auszugeben und dieses Schallschutzprogramm entsprechend zu
realisieren. Dieses Schallschutzprogramm hat in den letzten ein, zwei Jahren viele
Mutationen durchlaufen. Diesbezuglich sind wir nicht glicklich gestartet. Da gab es
die Notwendigkeit, nachzujustieren, was wir getan haben. Viele Grenzfélle, die dann
haufig aufgegriffen wurden, werden mittlerweile von uns nicht nur nach dem Buchsta-
ben des Planfeststellungsbeschlusses behandelt, sondern wir bemihen uns, das mit
Augenmal} an allen Stellen vorzunehmen, an denen es moglich ist.
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Frau Wehlan, Sie fragten, was in einer pessimistischen Variante auf der Gesellschaf-
terseite passieren wirde. Diese Frage lasst sich relativ einfach beantworten. Der
Base Case, der normale Fall, sieht so aus, dass mit dem jetzigen Finanzierungskon-
zept, das heil3t, mit der Tatsache, dass die Gesellschafter 430 Millionen zur Verfu-
gung gestellt haben, dass wir aus unserem eigenen Cash Flow 440 Millionen bei-
steuern - was wir tibrigens schon per Ablauf des letzten Jahres erfullt haben - und mit
den 2,4 Milliarden, die wir auf dem Kreditmarkt aufgenommen haben, die finanzielle
Grundlage geschaffen haben, mit dem man den Flughafen dann betreiben kann bei
Durchsetzung der jetzigen und von der Genehmigungsbehotrde gestern genehmigten
Entgelte und dem, was wir uns aus dem Non-Aviation-Geschéft - im Ubrigen ohne
Betriebszuschisse - erwarten.

Was passiert jetzt, wenn es Einbriche gibt, die das nicht mehr realisieren, was sind
die Rickfallstufen? Die sehen so aus, dass dann, wenn an Betriebszuschiisse ge-
gangen werden muss, das natirlich auf die Gesellschafter zukommt, weil die von uns
aufgenommenen 2,4 Milliarden mit einer hundertprozentigen Birgschaft von allen
drei Gesellschaftern versehen wurden. Das heil3t, wenn die Kredite nicht mehr be-
dient werden konnen, mussen die Gesellschafter Uber die eingegangene Blrg-
schaftserklarung dafir einspringen. Das ist das Regular, nach dem Sie gefragt ha-
ben. Das ist nicht unser Base Case. Das ist auch nicht das, was sich nach dem, was
im Augenblick genehmigt ist, ergeben wirde. Aber wenn es davon gravierende Ab-
weichungen gibt, kommen wir in eine solche Situation.

Frau Vogt, Sie fragten, wie wir im Vergleich mit Minchen und Frankfurt dastehen. Mit
dem derzeitig vorliegenden Kompromiss stehen wir schlechter da. Sowohl Minchen
als auch Frankfurt hat eine liberalere Regelung. Wir haben allerdings gerade gehort,
dass in Frankfurt die derzeit existente Regel vor einer Modifizierung steht, und zwar
im Zusammenhang mit der Aufnahme der vierten Landebahn. Dartiber wird vor Ge-
richt noch zu entscheiden sein. Dann wird Frankfurt méglicherweise nicht mehr so
viel positiver sein in der Nacht, wie das im Augenblick ist, aber Status quo ist, dass
sowohl die Miinchner als auch die Frankfurter Nachtflugregelung fur die Airlines kom-
fortabler ist als das, was uns die Genehmigungsbehdrde im Augenblick vorgegeben
hat.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Es gibt keine weiteren Fragen.

Dann kommen wir zu Block 4.

Herr Breidbach (BVBB e. V.):

Ich mochte mich zunéchst dafur bedanken, dass ich als Vertreter der Betroffenen,
soweit ich mich erinnere, nach 18 Jahren zum ersten Mal die Ehre und die Méglich-

keit habe, vor einem solchen Gremium zu sprechen, das dazu aufgerufen ist, Mog-
lichkeiten zu suchen, verschiedene Interessen in Einklang zu bringen.
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Gestatten Sie mir eine Vorbemerkung: Was ich heute Nachmittag hier erlebt habe,
erinnert mich an mein erstes Arbeitsleben, in dem ich verpflichtet war, zwei- bis vier-
mal im Jahr als Partei bei Tarifverhandlungen zu sitzen. Ich habe regelmafiig auf der
einen Seite gehort: Wenn nicht zweieinhalb, sondern dreieinhalb oder viereinhalb
Prozent gezahlt werden mussen, wenn die Arbeitszeit von 48 Stunden - so habe ich
einmal angefangen - auf 44 Stunden und weiter darunter reduziert wird oder wenn
gar die Urlaubszeit verlangert wird, dann macht die Branche Pleite. - Hier hére ich:
Wenn grol3e Fluggesellschaften mit Milliardenumsatzen keine ausreichenden Umlau-
fe haben, das heil3t, wenn einige ihrer Flugzeuge nicht optimal eingesetzt werden
kénnen, wenn man eine bestimmte Struktur nicht durchsetzen kann, dann macht die
Fluggesellschaft Pleite. - Ich sage dies ganz deutlich, weil ich auf der anderen Seite
sitze, namlich auf der Seite der Wirtschaft, die sich ,Konsumenten* nennt. Darum
wehre ich mich vehement dagegen, dass hier Argumente unter der Uberschrift ,Wirt-
schaft” genutzt werden, die nicht mehr beachten, dass Wirtschaft mehr ist als die Un-
ternehmerseite, als Unternehmensinteressen, sondern zum Beispiel auch Verbrau-
cher oder Opfer. Das wollte ich der Klarheit wegen vorwegschicken.

Die Uberschrift tiber dieser Anhorung hei3t im ersten Halbsatz: ,Schutz der menschli-
chen Gesundheit”. Unter dieser Halbsatziiberschrift gab es bisher, wenn ich es richtig
gesehen habe, zwei oder drei Referenten, die zu dem Thema Aussagen machen
konnten. Ansonsten habe ich nur gehort, dass man die Probleme der Gesundheit in
Kauf nehmen muss, unter anderem auch durch Verschweigen, weil die Fragen der
Wirtschatftlichkeit von Unternehmen mit Milliardenumsatzen zur Disposition stehen.

Meine sehr verehrten Damen und Herren, noch einmal zur Klarheit: Hier wird standig
von Nachtrandzeiten gesprochen. Dankenswerterweise haben einige meiner Vorred-
ner schon darauf hingewiesen, dass dieser Begriff ein Propagandabegriff ist. Die Zei-
ten zwischen 20.00 und 22.00 Uhr sind Tagesrandzeiten. Nachtrandzeiten gibt es
nicht, es gibt nur in Tarifvertragen, in gesetzlichen Vorschriften auch international
festgelegt, eine Nachtzeit zwischen 22.00 und 06.00 Uhr.

Diese Nachtzeit hat wiederum Verfassungsrang und nach Art. 2 Abs. 2 Satz 1 einen
besonderen Schutzbedarf. Ich kann weder im Grundgesetz noch in den Menschen-
rechten eine Passage finden, wo es auch nur einen ahnlichen Schutzbedarf fur Wirt-
schaftsaktivitaten oder Wirtschaftsunternehmen gibt. Denn das ist eigentlich die Ent-
wicklung, die nach der Aufklarung gekommen ist: dass der Mensch wichtiger ist als
die Sache und dass das seinen Niederschlag in unseren Gesetzen, in unserer
Rechtsordnung gefunden hat.

Dabei verkenne ich nicht, dass der Art. 2 Abs. 2 Satz 1 permanent durch den folgen-
den Satz unterlaufen wird, nach dem der Gesetzgeber in der Lage ist, zu Satz 1 Ein-
griffe vorzunehmen. Diese vom Grundgesetz ertffnete Mdglichkeit hat es in den letz-
ten 20 bis 30 Jahren auch der Flughafenlobby gestattet, Nachtflugreglungen durch-
zusetzen, auch vor den Gerichten und vor dem Bundesverwaltungsgericht, die exakt
gegen das Menschenrecht auf Nachtruhe verstol3en.



Landtag Brandenburg P-AIL 5/22 S. 68

Ausschuss fir Infrastruktur und Landwirtschaft 07.04.2011
22. Sitzung Stenogr. Dienst/bl-wz

Ich darf Sie herzlich bitten, wenn Sie hier tGber wirtschaftliche Interessen von Flugge-
sellschaften nachdenken, auch dartiber nachzudenken, ob Sie sich lhrer Verantwor-
tung im Hinblick auf unsere Verfassung bewusst werden wollen. Ich sage lhnen als
Opfer - und ich bin das einzige Opfer von Nachtfligen, das einzige Opfer von
360 000 Flughewegungen, das hier sitzt -: Wer diesen Art. 2 Abs. 2 Satz 1 durch die
Vertretung wirtschatftlicher Interessen relativiert, hat vom Geist und vom Buchstaben
unserer Verfassung nur sehr wenig verstanden. Das will ich in aller Deutlichkeit sa-
gen.

Meine sehr verehrten Damen und Herren, ich mdchte darauf hinweisen - und ich tue
dies hier fragmentarisch, Frau Vorsitzende, und insoweit gilt das geschriebene Wort
(Anlage 12), Sie bekommen gleich das, was ich aus Zeitgrinden nicht sagen kann,
schriftlich -, dass hier der Eindruck erweckt wird, als gebe es fur Nachtflige Kund-
schaft. Das hat mich in der Tat vdllig aus den Socken gehauen. Es gibt fir Nachtfli-
ge das Produktionsmittel Fluggerat. Und dieses Produktionsmittel Fluggerat soll im
Interesse von Gewinnen der Flugzeughersteller, aber auch der Flugzeugbetreiber
nach Maglichkeit, wie das bei jedem anderen Produktionsmittel auch geschieht, so
lange wie moglich am Tag, in der Woche und im Jahr eingesetzt werden. Jetzt wird
erklart, es gebe die Kundschaft fir den Nachtflug. Das ist eine vollige Verkennung
der Konsumenten. Ich kann mir nicht vorstellen, dass es ausreichend Menschen gibt,
die freiwillig in der Nacht fliegen wollen. Ich kann mir nicht vorstellen, dass Familien-
vater mit zwei oder drei Kindern ihrer Familie zumuten, die Nachtruhe in Flugzeugen
zu verbringen. Und in der Tat, machen Sie doch Folgendes: Sie veranlassen die Rei-
segesellschaften, die Kunden fir die Nacht zwangszurekrutieren, damit Sie das Flug-
gerat auch in der Nacht einsetzen kénnen. Wir reden hier also von einer Zwangsre-
krutierung von Menschen im Interesse eines vollstandigen Einsatzes von Flugzeu-
gen. Die Betreiber von Flughafen kénnen genauso wenig wie die Flugzeugbesitzer
bisher nachweisen, dass es Umfragen gibt, die ihre These stitzen, dass der Nacht-
flug vom Kunden gewiinscht ist.

In diesem Zusammenhang hat sich denn auch gezeigt, dass der Planfeststellungsbe-
schluss Nachtflug nach einem Urteil des Bundesverwaltungsgerichts neu erlassen
worden ist. Ich bitte doch dieses Urteil einmal sehr genau zu lesen. Hier wird darge-
legt, dass es einen Positivsaldo gibt zwischen den Entlasteten aus den Folgen der
Schlieung des Flughafens Tegel, die mit 140 000 hochgerechnet werden, gegen-
Uber einem Saldo von 40 000 Menschen in dem jetzt betroffenen Bereich des BBI. Ir-
gendetwas kann da nicht stimmen; denn gleichzeitig wird bekanntgegeben, dass
man bei etwa 25 000 Haushalten Larmschutz einbauen muss. Wenn ich rechne,
dass jeder dieser Haushalte nur drei Mitglieder hat, bin ich schon bei 75 000. Nur ist
das fur mich nicht der entscheidende Punkt. Was verschwiegen wird, ist, dass diese
75 000 oder auch 40 000 von Anfang an auch in der Nacht und zuséatzlich am Tage
die mindestens doppelte, in kurzester Zeit dreifache Belastung von Fluglarm und von
Immissionen aushalten mussen, wie sie in Tegel vorher angestanden hat.
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Diese Dreifachbelastung ist doch im Hinblick auf die Gesundheit der Menschen un-
gleich kritischer zu sehen als eine Einfachbelastung selbst dann, wenn quantitativ
mehr Menschen betroffen sind. Wer so etwas bestreitet, der hat sich mit dieser Frage
Uberhaupt noch nicht befasst.

Was ist die Antwort, die man bekommt? Die Antwort ist: Es gibt Untersuchungen,
nach denen auch der Nachtflug risikolos ist, wenn weniger als sechsmal 70 dB (A)
auf3en auftreten. Diese Untersuchungen werden in aller Regel zu 90 % in Labors ge-
macht. Das heildt, es wird ein Proband - oder auch mehrere -, 40 Jahre alt, korperlich
vollstandig gesund, in ein Labor gelegt, sechs Tage lang mit Fluglarm beschallt, und
an Messgeraten wird dann festgestellt, wie hoch seine Aufwachwahrscheinlichkeit
war, ob es eine direkte oder indirekte Aufwachwahrscheinlichkeit gab. Alle diese Un-
tersuchungen, mit denen lhnen vorgemacht wird, dass der Fluglarm eigentlich eine
harmlose Angelegenheit ist, beruhen darauf, dass ein 40-Jahriger untersucht wird,
ohne dass man nach sechs Tagen Labor feststellen kann, wie sich denn die Flug-
larmbelastung dieses 40-Jahrigen in 10 oder 15 Jahren auswirkt, insbesondere dann,
wenn er eine Steigerung des Fluglarms zu erwarten hat. Aus Sicht eines Betroffenen
muss ich lhnen sagen, dass solche Untersuchungen, die reihenweise von der DLRG
bis zu Herrn Professor Scheuch gemacht worden sind - dabei sind auch regelmallig
Gutachter von Behorden, die eigentlich ein hohes Interesse am Schutz der Bevolke-
rung haben mussten -, wissenschaftlicher Hokuspokus sind. Als etwas anderes kann
ich sie Uberhaupt nicht bezeichnen.

Meine sehr verehrten Damen und Herren, lassen Sie mich noch in aller Kirze auf
das Arbeitsplatzargument eingehen. Auch das habe ich gerade einmal nachgerech-
net, und zwar nur anhand der Aussagen, die hier gemacht worden sind. 20 000 Be-
schaftigte sollen ab 2012 am Flughafen tatig sein. Dann beruft man sich auf ein Gut-
achten von Herrn Professor Baum, der festgestellt hat, dass der BBI 40 000 zuséatzli-
che Arbeitsplatze bringt. Da bin ich - 20 000 plus 40 000 - bei 60 000. Und wenn der
Nachtflug nicht stattfindet, fallen 18 000 dieser Arbeitsplatze weg. Schon allein an
diesen Dimensionen kann man erkennen, dass etwas nicht stimmen kann. Denn die
Untersuchungen von Professor Baum beruhen bei 33 Quellenangaben auf 28 eige-
nen Quellen, und finf Quellen hat die FBS zur Verfiigung gestellt. Wenn Sie sehen,
was die Anhorungsbehorde auf einer der letzten Seiten zu dieser Untersuchung ge-
sagt hat, dann wissen Sie, dass das, was Herr Professor Baum da ermittelt hat, mit
Wissenschaft nur sehr wenig zu tun hat. Aber dieses Gutachten dient jetzt der Propa-
ganda, auch der Begrindung von Nachtfligen. Jeder Fachmann weil3, dass die Flug-
gesellschaften sehr gezielt das Arbeitsplatzargument in seiner quantitativen und qua-
litativen Dimension als Totschlagargument benutzen, um die dritte, vierte, flinfte Star-
t- und Landebahn oder einen neuen BBI zu bekommen.

Ich will dazu nicht mehr sagen, sondern ich habe etwas dazu geschrieben. Vor allem
gibt es keinerlei Beweise dafur, wie sich die katalytischen Arbeitsplatze auswirken.
Es gibt keinerlei Beweise dafir, wie sich Input- und Output-Verhaltnisse auswirken.
Es gibt nur einen einzigen Beweis:
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Die Arbeitsplatzsituation ist dort am guinstigsten, wo der Flughafen die Freiraume hat,
um sich entwickeln zu kdnnen. Hier missen Sie fragen, ob der BBI fur die Zukunft
solche Freirdume hat. Er hat sie eigentlich nicht, es sei denn, dass wieder mithilfe der
Planfeststellungsbehdrde und der Gesellschafter noch eine dritte Start- und Lande-
bahn, die ja ansteht, durchgesetzt wird. Wenn ich mir die Verhéltnisse in Miinchen
ansehe, weild ich, dass in spatestens zwei bis drei Jahren die Diskussion um die drit-
te Start- und Landebahn gefuhrt werden muss, vorausgesetzt, es gelingt, ausrei-
chend Slots zu bekommen, die Gber 30 Millionen gehen. Zum Arbeitsplatzkonzept
habe ich einige Ausfiilhrungen gemacht, diese bitte ich nachzulesen.

Sie werden fragen: Wie kommen wir Uberhaupt zu dieser Diskussion? Warum sitzen
wir hier zusammen? Die Antwort ist ganz einfach: Alle Folgen, die hier und in Zukunft
diskutiert werden, haben einen einzigen Ausgangspunkt. Das ist die Standortent-
scheidung, das sind die Start- und Landebahnen da, wo sie liegen. Hatte man, wie
das Experten, selbst der Vorstand der Flughafengesellschaft und der Aufsichtsrat, bis
1993 festgestellt haben, eine andere Standortentscheidung getroffen, ndmlich Spe-
renberg, oder ware man dem gefolgt, was das Raumordnungsverfahren, abgezeich-
net von Herrn Ministerprasidenten Platzeck, festgestellt hat: ,Der Standort Schdne-
feld ist ungeeignet” - denn da hat man préazise vorhergesehen, welche Folgen kom-
men konnen -, dann séflen wir hier in einem vollig anderen Film, wahrscheinlich zur
gemeinsamen Freude der jetzigen Opfer ebenso wie der Airlines, die nach einer di-
cken Entwicklung rufen.

Die Konflikte um diesen Flughafen, Uber die wir uns jetzt unterhalten, sind gegen
das, was nach Aufnahme des Flugbetriebs kommt, gering, weil dann die Menschen,
die jetzt immer noch Hoffnung haben - ,So schlimm wird es nicht* -, diese Konflikte in
groRen Dimensionen zu bewaltigen haben werden; das gilt fir die Politik und auch
fur die Betroffenen.

Wenn Sie mich nach einer Losung fragen, dann ist die Antwort ganz einfach: Man hat
zwischenzeitlich eingesehen - Herr Platzeck genauso wie Herr Wowereit -, dass die
Standortentscheidung sachfremd und eine politische Entscheidung war. Ich glaube,
vor dem Hintergrund der Gesamtentwicklung und der zu erwartenden Folgen ist es
hochste Zeit, dariber nachzudenken, ob man auf ewig den BBI-Standort mit all sei-
nen Folgen offenhalten will.

Der BVBB wird in 14 Tagen ein Konzept vertffentlichen: ,Zentralflughafen far
Deutschland, Nachnutzung des BBI“, und wir werden mit diesem Konzept beweisen,
dass es eine Zukunftsldsung gibt, eine Perspektive fur die, die jetzt betroffen sind,
vor allem fur die zukinftigen Generationen, wenn der Flughafen hundert Jahre betrie-
ben wird, die alle unter diesen Folgen leiden.

Den Gemeinden kann ich nur sagen: Sie mussen ganz fein aufpassen. In allen Flug-
hafenschneisen der Welt mit einer LArmbelastung, die &hnlich definiert ist wie die
Larmbelastung im Fluglarmschutzgesetz, verandert sich der Zusammenhalt der Ge-
meinden in dramatischem Ausmal.
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Sie haben ein soziokulturelles Problem, sie haben das Problem, dass immer mehr
Prekariat in diesen Einflugschneisen wohnen wird. Das heil3t, mit dem Standort ist
nicht nur ein Segen fur die nicht betroffenen Randgemeinden verbunden, sondern
vor allen Dingen unglaubliche Kosten fur den eigentlich betroffenen Bereich. Die
nachste Diskussion, die Sie hier fihren werden, wenn der Standort Schénefeld
kommt, ist die Diskussion Uber Absiedlungen. Sie werden es nicht durchhalten, spa-
testens dann, wenn das Projekt beim Europaischen Menschenrechtsgerichtshof liegt,
dass Menschen bei 70 dB (A) und mehr noch leben sollen.

Das schone Schallschutzprogramm, das vorgestellt wurde, hat ja einen realen Hinter-
grund. Der reale Hintergrund ist folgender: Diejenigen, die einen Anspruch auf
Schallschutz haben, werden verurteilt, ein ganzes Leben lang in Rdumen zu schla-
fen, die ihnen keinen naturlichen Schall mehr ermdéglichen, die gleichzeitig kinstlich
durch Ventilatoren beliiftet werden. Das ginge ja noch; aber schauen Sie sich die Si-
tuation der Kinder an. Auch dieses Problem verbirgt sich hinter dem Schallschutzpro-
gramm, und nach Aussage lhres eigenen Gutachters, Herr Bretschneider, werden
etwa 15 % fluglarmkrank. Die Kinder gehen in Horte, in Schulen, die ebenfalls schall-
abgedichtet sind, die kunstlich beltftet, kinstlich befeuchtet werden. Und wie man
die CO,-Probleme in diesen Raumen l6sen kann, weil3 man auch noch nicht. Da
kann ich nur sagen: Eine schéne neue Welt fur einen wirtschaftlichen Zweck. Stellen
Sie sich selbst die Frage, ob Sie bereit wéren, Ihre Kinder unter solchen Bedingun-
gen grofl3 werden zu lassen.

Ich glaube, wenn Sie sich selbst gegenuber ehrlich sind, wird genau das passieren,
was jetzt die Flugrouten-Diskussion ausgeldst hat: Dann denkt jeder nur noch an das
Sankt-Florians-Prinzip. Das bedeutet gleichzeitig eine Zerfleischung der Gesellschatft,
wenn Sie so wollen, eine Aufteilung in erstklassige Menschen, die vom Fluglarm ver-
schont werden mussen, und in zweitklassige Menschen, die den Fluglarm ertragen
mussen.

Herr Kreilinger (BBI 21):

Ich moéchte zunachst sehr herzlich danken, dass es die Gelegenheit gibt, hier zu
sprechen. Ich gebe mich der Hoffnung - manche sagen ,lllusion“ - hin, dass auch zu-
gehort wird und dass die ausfuhrlichen schriftlichen Stellungnahmen einschlief3lich
der dort benannten Quellen noch einmal in Ruhe zur Kenntnis genommen werden
(Anlage 13). Man hat, wenn man feststellt, dass zwei Tage vor der heutigen Anh6-
rung die Larmgeblhren einfach genehmigt wurden - wieder auch die Beschlusslage
der Fluglarmkommission dazu -, schon den einen oder anderen Zweifel entwickeln
kénnen, ob diese Anhdrung tatséchlich auch ernst gemeint ist.

Ich mdchte noch einmal in das Horn stof3en, dass die Nacht von 22.00 bis 06.00 Uhr
geht und dass der Begriff ,Tagesrandzeiten® fur Zeiten zwischen 22.00 und 06.00
Uhr ein unertraglicher Euphemismus ist.
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Ich mochte auch eine Erklarung dafir abgeben, warum ein Ministerprasident
Platzeck auf Demonstrationen geht und sagt, er sei fur ein Nachtflugverbot, ohne zu
sagen, dass seine Nachtzeit nur von 00.00 bis 05.00 Uhr geht, und warum der Begriff
der Tagesrandzeiten - ich habe mit Entsetzen bemerkt, selbst Herr Vogel ist dem
kurzzeitig auf den Leim gegangen - so verbreitet ist. Ganz einfach: Man gibt dem
Kind einen neuen Namen, weil man erkannt hat, dass das Kind ein Schmutzfink ist
und dass es ein Problem gibt, dieses Kind der Offentlichkeit zu vermitteln. Dann ver-
sucht man mit neuen, eindeutig falschen Begriffen eine Debatte zu besetzen und
eine Meinung herbeizufihren. Das ist fir mich ein Thema, bei dem ich sage: Wir
mussen ein bisschen ehrlicher miteinander umgehen. Wenn in einer Anhérung in ei-
nem Moment gesagt wird: ,Das Drehkreuz macht nicht der Flughafen, das machen
die Airlines, da kbénnen wir nichts dazu®, funf Minuten vorher aber gesagt worden ist:
»Wir haben ein ganzes Stockwerk gebaut fir die Umsteigepassagiere, und das ganze
Stockwerk ware véllig nutzlos, wenn wir kein Drehkreuz werden*, dann sind das fur
mich Widerspriche, die mit Wahrhaftigkeit wenig zu tun haben.

Zur eigentlichen Frage Nr. 1: Ich habe mich bemiht, was ich in manchen anderen
Schriftsétzen, gerade der Befurworter, leider nicht feststellen konnte, die einzelnen
Fragen auch konkret zu beantworten. Ein Nachtflugverbot von 22.00 bis 06.00 Uhr
hatte aus meiner Sicht absolut positive wirtschaftliche Auswirkungen. Bei den Airlines
ist das natirlich teilweise anders, je nachdem, wie sie strukturiert sind. Eine Lufthan-
sa wird weniger Probleme damit haben als ein Low-Cost-Carrier. Beim Flughafen
sehe ich es aufgrund der Argumentation von Herrn Faulenbach da Costa bereits als
schlussig an, dass mit dem Umfang an Nachtflugbedarf, der in Berlin tatsachlich be-
steht, bzw. mit dem, was man hier an Nachtflug aufbauen kann, namlich ein Low-
Cost-Segment, wo man den Bedarf erst durch das Angebot schafft, nicht gentigend
Einnahmen erzielbar sind, um die Betriebskosten hereinzuholen.

Gesamtwirtschaftlich gibt es fir mich Gberhaupt keinen Zweifel: Denken Sie an die
Grundstuckswertverluste, an die Gesundheitskosten oder an die Kaufkraftverluste.
Deutschland ist nicht gerade ein Shopping-Land. Schauen Sie sich den Koffer eines
durchschnittlichen Deutschen an, der von einem Urlaubstrip zuriickkommt, dann wis-
sen Sie, wie viel Kaufkraft verlorengeht. Denken Sie aber auch an CO,. Es ist viel-
leicht schon eine Auswirkung der beschriebenen Gefahren fir psychotische Krank-
heiten durch Fluglarm, dass hier in schizophrener Weise - ich kann es wirklich nicht
anders nennen - einerseits Milliarden von unseren 6ffentlichen Haushalten ausgege-
ben werden, um Geb&ude energetisch zu ertlichtigen, dass ein Férderprogramm
nach dem anderen aufgelegt wird - und jeder, der sein Haus schon einmal energe-
tisch ertlichtigt hat, weil3, was das kostet -, dass aber gleichzeitig argumentiert wird,
es sei gut, an diesem Flughafen nachts zu fliegen, weil dann besonders viel Flugver-
kehr stattfinden konne, und damit hingenommen wird, dass zusatzliche CO ,-Emissio-
nen in Gré3enordnungen entstehen, die praktisch all das, was wir im Pkw-Verkehr in
den nachsten Jahrzehnten an Vorteilen erzielen werden, wieder zunichtemachen
werden.
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Ich bin der Uberzeugung, der Flughafen an sich wird Defizite machen, wenn nachts
geflogen wird. Sie fragen sich natirlich trotzdem: Warum wird das vom Flughafen
selbst anders gesagt? Warum wird hier deutlich gesagt: ,Wir brauchen den Nacht-
flug“? Ich muss es leider mit einem Wort sagen: Es ist aus meiner Sicht die Grol3-
mannssucht. Man muss nicht Cargolifter, Lausitzring oder Chipfabrik nennen, man
muss auch nicht behaupten, das sei ein Brandenburger Spezifikum. Es sind 28 von
30 relevanten deutschen Verkehrsflughafen defizitar. Sie werden unterhalten, weil
man sich gern einen Flughafen leistet und das als Prestigesache betrachtet. Und wir
haben einen eklatanten, verriickten, vollig unsinnigen Wettbewerb zwischen Flugha-
fen in Deutschland, der dazu fihrt, dass die Airlines sich nur noch ins Faustchen la-
chen. Sie haben nur das zweite Problem, dass sie sich gegenseitig auch noch so viel
Konkurrenz machen, dass sie dabei selbst kaum noch verdienen.

Sie werden sich auch fragen: Wer hat denn nun eigentlich recht, was die wirtschatftli-
chen Auswirkungen angeht? Sie werden sich fragen: Wir haben hier in Brandenburg
einen klammen Haushalt, und wie viele Lehrer und Polizisten kénnten wir einstellen
mit den Gewinnen, die uns mit dem BBI versprochen werden? Ich verstehe jeden Ab-
geordneten eines klammen Landes, dessen Augen leuchten, wenn ihm ein Goldesel
versprochen wird, wenn ihm versprochen wird, dass sein Flughafen fantastische Ge-
winne machen wird und dass das tUber Nachtfliige zu erreichen ist. Ich will Sie aller-
dings bitten, bei der Frage, wie realistisch diese Prognosen sind und wie glaubwiirdig
die Aussagen der Leute sind, die lhnen diesen Goldesel versprechen, die Vergan-
genheit zu betrachten. Dieses Bild

(Verweis auf die Projektion)

stellt den Chart der Air-Berlin-Aktie dar. Leuten, die im Jahr 2006 diese Aktie fir
12 Euro gezeichnet haben, stand natirlich nicht der Sinn danach, ihr Geld zu vier-
teln. Diese Leute hatten leuchtende Augen. Diesen Leuten war von Herrn Hunold
versprochen worden, dass fantastisches Geld hierbei zu verdienen ist. Ich werfe na-
turlich Herrn Hunold nicht vor, dass er das nicht geglaubt hat, dass er es nicht ernst
gemeint und dumme Leute gesucht hat, die Anteile an seinem Unternehmen kaufen
und damit Geld verlieren. Nein, er hat daran geglaubt; aber Sie sehen, was daraus
geworden ist.

Zur Frage 2: Gibt es neben einem Nachtflugverbot noch andere wirkungsvolle Malf3-
nahmen? Nein, ich meine, nur ein Nachtflugverbot hilft. Es gibt ein paar kleine Pflas-
terchen, mit denen Sie vielleicht die eine oder andere Blessur kurativ behandeln kon-
nen, eher aber symptomatisch. Das waren einmal Nachtlarmgrenzwerte. Auch hier
leider wieder eine Unwahrheit: Es wird heute von Herrn Schwarz in seinem Chart be-
hauptet, nachts dirften nur leise Flugzeuge fliegen. Ich weise nochmals deutlich dar-
auf hin: Es gibt fur den Nachtbetrieb eine Beschrankung ausschlie3lich fir strahlge-
triebene Flugzeuge, also fur die sogenannten Jets.
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Propellergetriebene Flugzeuge, die oft besonders lastig sind, beispielsweise die An-
tonow 12, die von Beirut kommend im BBI mitten in der Nacht, um 01.00 Uhr, nur
zum Tanken landet, um nach Belfast weiterzufliegen, die Sie im Bereich Wer-
der-Schwielowsee, also 30 oder 40 km entfernt, noch wie einen Traktor in lhrem
Schlafzimmer wahrnehmen. Es gibt fir Propellerflugzeige keine Beschrankung im
Planergdnzungsbeschluss. Die Aussage, es durften nur leise Flugzeuge fliegen, ist
also unwahr. Es ist mir vollig unverstandlich, warum man ausgerechnet die in der
Larmwissenschaft eindeutig anerkannt besonders nervigen, weil sehr gleichfrequente
Schwingungen erzeugenden Propellermaschinen hier ohne jede Beschrankung lasst.

Eine zweite Kleinigkeit, die man tun koénnte, waren effiziente Larmgebuhren, die be-
sonders laute Flieger fernhalten. Hier ist auch aus meiner Sicht eine Chance vertan
worden, die Fluglarmkommission desavouiert worden, weil man ihren Beschluss in
keiner Weise berticksichtigt hat.

Es wird viel diskutiert, ob ein Flugbetrieb nachts nur auf der Nordbahn Sinn macht.
Ich mdchte auf das hinweisen, was die DFS in der Sitzung im Dezember geschrieben
hat. Sie sagt zu dem Thema Dedicated Runway Operations bzw. Nachtflugbetrieb
nur auf einer Bahn - es ist der unterstrichene Teil -:

.Betrieblich ist es gemal} den derzeitigen Flugplanprognosen mdoglich, in der
Zeit von 00.00 bis 06.00 Uhr auf einen Einbahnbetrieb zu wechseln.”

Das heif3t, von 22.00 bis 24.00 Uhr schlief3t die DFS schon nach den heutigen Ver-
kehrsprognosen definitiv aus, mit nur einer Bahn zurechtzukommen. Warum? Weil
sie zwischen 22.00 und 24.00 Uhr eine solche Menge an Fliigen vorsieht, dass sie
auf einer Bahn nach Aussage der zustandigen Behérde bzw. der zustdndigen Orga-
nisation nicht abgewickelt werden kénnen. Auch das Vertrosten auf andere Landean-
flugverfahren wie GSL ist Augenwischerei. Sehen Sie sich Flughafen wie Minchen
und Frankfurt an: Das sind die einzigen vom Verkehrsumfang mit dem kinftigen BBI
vergleichbaren Flughafen in Deutschland. Sehen Sie sich dort die Flugspuren an im
Landing Track, da gibt es keine Kunstflugrouten. Wenn Sie an einem Flughafen
1 000 Flugbewegungen am Tag abwickeln, dann haben Sie technische Zwangspunk-
te, die es lhnen allenfalls, wenn Sie auch noch zwischen 00.00 und 05.00 Uhr fliegen
wollen und sich dabei auf zehn Flieger beschranken, erlauben, in dieser Zeit irgend-
welche abgeknickten Anfliige durchzufiihren, aber auRerhalb dieser Zeit nicht.

Eine eindeutige Aussage zu der Frage: ,Was bringt ein isoliertes Nachtflugverbot fur
die Nordbahn?“ ist auch ganz einfach, indem wir uns ansehen, wie die Anflige auf
die heute existente einzige Flugbahn dieses Flughafens ausschauen. Wir brauchen
hier keine Glaskugel, wir brauchen doch nur anzusehen, was heute in Schonefeld
geflogen wird; denn dort gibt es heute nur eine Bahn.

(Verweis auf die Projektion)
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Die Flugspuren verteilen sich, sobald sie das unmittelbare Nahumfeld des Flugha-
fens verlassen, in alle Himmelsrichtungen, weil gerade dann, wenn weniger Verkehr
ist, gerade dann, wenn Sie nur eine Bahn haben, nattrlich auch kreuz und quer ge-
flogen werden kann. Wer Menschen in Potsdam beispielsweise verspricht, sie hatten
etwas von einem isolierten Nordbahn-Nachtflugverbot, betreibt leider Augenwische-
rei.

Ich mochte konkret darauf eingehen, was an Beleg dafir vorhanden ist, dass es
Nachtflugbedarf gibt. Sie sehen hier

(Verweis auf die Projektion)

einmal die Flugnachfrage nach Uhrzeiten, Vortrag der FBS in der Fluglarmkommissi-
on vom 13. Dezember. Sie kdnnen hier deutlich erkennen, dass fir 05.00 bis 06.00
Uhr einerseits eine nicht unerhebliche Menge an Fligen vorgesehen ist, dass ande-
rerseits nach 23.00 Uhr vergleichsweise wenig vorgesehen ist. Sie kdnnen zum Bei-
spiel sehen, dass zwischen 07.00 und 08.00 Uhr ganz deutlich mehr Fluige abgewi-
ckelt werden konnen, auch zwischen 19.00 und 21.00 Uhr. Man muss kein Experte
fur Integralrechnungen sein, um zu erkennen, dass man selbstverstandlich die Berei-
che, die fur 05.00 bis 06.00 und 22.00 Uhr ff. abgebildet sind, auch tagsuber unter-
bringen koénnte.

Wie ist Intraplan hergegangen und hat den Bedarf nachgewiesen? Ich habe Ihnen
die konkreten Zitate aus dem Intraplan-Gutachten in meine schriftliche Stellungnah-
me geschrieben, und ich bitte Sie dringend, es nachzulesen, auch im Originalgutach-
ten nachzulesen. Sie werden feststellen, dass es genau so ist, wie ich es dort be-
schrieben habe, namlich: Es gibt zwei tragende Argumentationen. Die erste tragende
Argumentation ist, man dirfe nicht einfach den heutigen Bedarf betrachten, sondern
wenn die Fluggesellschaften - es ist ja eine Umfrage gemacht worden, wie viel die
Fluggesellschaften fliegen wollen - fliegen wollen, dann gebe es auch Bedarf; denn
es gebe in einer Marktwirtschaft nie Angebot ohne Bedarf.

Mit der gleichen logischen Stringenz kann lhnen Intraplan nachweisen, dass es zwin-
gend erforderlich ist, die Brandenburger Bevoélkerung mit kostenlosem Toilettenpa-
pier zu versorgen. Denn ich garantiere lhnen, wenn sie kostenlos, bequem und mog-
lichst unsichtbar abzuholen, Toilettenpapier anbieten, dann nachgucken, wie viele
Brandenburger kommen und sich das holen, und sagen: ,Weil Leute gekommen
sind, sich das kostenlose Toilettenpapier zu holen, deshalb muss es einen zwingen-
den Bedarf geben®, dann kommen Sie zu dem Ergebnis, dass kostenloses Toiletten-
papier fur die Brandenburger zwingend erforderlich ist. Lesen Sie das wirklich in
Ruhe nach; es ist logisch stringent die gleiche Argumentationslinie.

Die zweite These ist, es gebe heute Staus in Tegel kurz vor Betriebssschluss und
eine starke Verkehrsspitze kurz nach Betriebsbeginn. Deshalb miisse man diese un-
natdrliche Verteilung der Flugbewegungen glatten, und das zeige an, dass man auch
nachts fliegen musse.
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Mit der gleichen logischen Stringenz wirde Ihnen Intraplan auf die Frage, was Sie
tun kdénnen, damit auf der Avus zwischen 07.00 und 09.00 Uhr und zwischen 16.00
und 18.00 Uhr kein Stau ist, sagen: ,Sie miussen die Avus nachts eroffnen.” Leider ist
die Avus nachts offen, und trotzdem gibt es da zu bestimmten Zeiten Staus. Der Zu-
sammenhang ist vollig klar: Die Menschen wollen nach 06.00 Uhr wegfliegen, weil
sie da noch vernunftig ausschlafen kdnnen, weil sie am Tag noch vernlnftig arbeiten
kénnen, wenn sie nicht um 03.00 oder 04.00 Uhr vollig unnatirlich ihr Bett verlassen,
und die Menschen wollen spatestens gegen 22.00 Uhr abfliegen, weil sie dann noch
die Chance haben, wenn sie ein innerdeutsches Ziel haben, etwa 24.00 Uhr im Bett
zu landen und den néachsten Arbeitstag verninftig beginnen zu kénnen.

Bitte, horen Sie auch sehr genau auf die Argumente, die die Nachtflugbefirworter
heute vorgebracht haben. Ziehen Sie noch einmal zurate, was lhnen Herr Wagner
von der Lufthansa zum Thema ,Verspatungen, Verfrihungen, Transferfliige* gesagt
hat. Herr Wagner hat mitgeteilt, es gebe heute bei der Lufthansa in Tegel 172, 70
und 25 Verspatungen uber die verschiedenen Zeitschienen. Das sind addiert 267. Er
hat weiter mitgeteilt, es gebe sogenannte Uberfuihrungsfliige, insbesondere fiir Busi-
ness-Jets, 200; die Gesamtsumme ist 367. Das ist dyskalkuliefreundlich, gut zu ver-
teilen, das ist ein Flug pro Tag. Die zweitgrof3te Fluglinie, was den Berliner Flugbe-
triebt angeht, und die grol3te deutsche Fluglinie teilt Ihnen mit, dass sie einen Bedarf
von einem Nachtflug pro Tag hat. In einer Anhérung, in der wir dariiber debattieren,
ob es zwingend erforderlich ist, in der Durchschnittsnacht 77 Flige und in der Spit-
zennacht bis zu 123 bzw., wenn Sie es auf den 30-Tage-Schnitt herunterrechnen,
103 Flugen durchzufihren. Ein Flugbedarf pro Tag wird von der Lufthansa als Argu-
ment fur die Notwendigkeit des Nachtbetriebs aufgefuhrt, und Air Berlin teilt mit, man
fliege zweimal pro Monat zum Ausweichen nach Schonefeld. Vorher ist gesagt wor-
den: Das Ausweichen ist zwingend erforderlich, da haben wir den dreifachen Weg,
die dreifachen CO,-Emissionen usw., und nach Schonefeld wird zweimal pro Monat
ausgewichen.

Ich mdchte des Weiteren auf die Frage 9, was die Gesundheitsfolgen angeht, dahin-
gehend antworten, dass ich Ihnen als Nichtmediziner naturlich nicht sagen kann, wie
es ist. Aber ich moéchte Sie auf drei Dinge hinweisen. Erster Punkt: Wenn Sie sich
durchlesen, wie sich die Wissenschaft in diesem Bereich weiterentwickelt hat, dann
werden Sie einen roten Faden finden: Es gibt alle paar Jahre eine neue Erkenntnis,
und diese neue Erkenntnis hat eine eindeutige Richtung. Es wird immer mehr er-
kannt und bewiesen, welche Probleme bestehen. In den 60er und 70er Jahren hat es
noch geheil3en: Maximal der allgemeine Durchschnittspegel ist relevant. Zu den Ma-
ximalereignissen pro Nacht, bis zu sieben Stick, von denen wir heute reden, hat es
damals von absolut seridsen Wissenschatftlern geheif3en, das sei volliger Kokolores,
vollig irrelevant. Heute ist es absolut Stand der Wissenschatft, dass das ein grol3es
Problem ist. Ich kdnnte das noch weiter ausfihren. Sie haben auf alle Falle einen ro-
ten Faden: Es wird immer mehr von dieser ganzen Geschichte erkannt.
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Der zweite Kernpunkt ist fir mich: Dass man nicht erkennt, wie etwas funktioniert
oder wirkt oder dass man es nicht bis ins Letzte beweisen kann, bedeutet nicht, dass
es ungefahrlich ist. Man kann das drastische Beispiel der Radioaktivitdt nennen. In
den 50er und 60er Jahren haben absolut seridse, anerkannte Wissenschatftler vorge-
schlagen, dass wir unsere Autos mit Atomreaktoren betreiben und dass jeder in der
Zeit, in der wir heute leben, einen kleinen Atomreaktor bei sich zu Hause haben soll-
te, weil das alles ganz fantastisch sei. Das war keine dummen, keine bestochenen
Leute, es waren Leute, die das ernst gemeint und geglaubt haben; aber sie haben es
halt nicht richtig erkannt. Dieses drastische Beispiel - allerdings nicht vergleichbar -
soll Ihnen zeigen: Der Zusammenhang zwischen Psyche und Physis sowie Stress
allgemein als Krankheitsfaktor, das ist eines der unerforschtesten und kompliziertes-
ten Dinge Uberhaupt. Und dass dieser Zusammenhang nicht vollig eindeutig bewie-
sen ist, heil3t nicht, dass er nicht besteht. Es gibt mehr als genltgend Indizien, und
die Indizien sind so stark, dass Sie ihnen auch Beachtung schenken sollten.

Es gibt aus meiner Sicht als Betriebswirt auch ein klares Verfahren, wissenschaftlich
anerkannt, wie Sie in einer solchen Situation mit der Frage: ,Was glaube ich denn
jetzt?* umgehen sollten. Dieses wissenschaftliche Verfahren heil3t: Entscheidungen
unter Unsicherheit. Entscheidungen unter Unsicherheit trifft man, indem man be-
stimmten Sachverhaltsvarianten oder Wahrheitsversionen bestimmte Wahrschein-
lichkeiten beimisst. Das funktioniert, vereinfacht und unterstellt, sie sind risikoneutral,
so, dass Sie sagen: Wenn Herr Professor Greiser oder Herr Professor Kaltenbach
mit 50 % Wahrscheinlichkeit recht hat, dann treten um den BBI in einem Jahr nicht
200 zusatzliche Schlaganfélle durch den Nachtflug auf, sondern 0,5 mal 200 = 100.
Dieses Rechenverfahren kann jeder fir sich mit den Wahrscheinlichkeitswerten
durchmachen, die er nach allem, was er hier gehort hat, fur moglich halt. Nur wenn
Sie sicher ausschlie3en, dass Koryphéden wie Professor Kaltenbach und wissen-
schatftlich anerkannte Forscher auf dem konkreten Gebiet des Fluglarms wie Profes-
sor Greiser recht haben, liegt die Wahrscheinlichkeit bei 0 %, und nur dann kénnen
Sie diese Gefahren aul3er Betracht lassen.

Bitte bedenken Sie auch eines, wenn Beweise gefordert werden: Endgultige und ein-
deutige Beweise fur Todesféalle durch Fluglarm vom BBI sind die Leichen der durch
den Fluglarm im BBI verstorbenen Menschen, und zwar in statistisch signifikantem
Umfang. Auch der unglaubige Thomas wollte seine Hand in die Wunde legen; aber
Jesus war bereits auferstanden. Deshalb rege ich nicht an, diesem Beispiel zu fol-
gen.

Abschliel3end: Worum geht es bei lhrer Entscheidung letztlich? Wovon sollten Sie
sich leiten lassen? Man konnte denken, die Demokratie beruht auf dem Mehrheits-
prinzip, und es wéare wichtig, danach zu entscheiden, was die Mehrheit der Branden-
burger meint. Dazu zwei Bemerkungen:
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Erstens: Die Mehrheit der Brandenburger wird nattrlich auch von dem beeinflusst,
was Sie ihnen sagen; sie wird beeinflusst von einer medialen Debatte mit Kampfbe-
griffen wie Tagesrandzeiten, mit Begriffen wie ,,18 000 Arbeitsplatze stehen auf dem
Spiel* und anderem mehr. Sie sind Meinungsbildner, nicht nur Meinungsexekutierer.

Zweitens: Es geht um den Kernbereich des Staates, es geht um die eigentliche Exis-
tenzbegrindung des Staates, namlich den Schutz des Schwacheren - auch gegen
eine Mehrheitsmeinung. Der Staat erhalt letzten Endes den Kern seiner gesamten
Berechtigung daraus, dass nicht einfach der Starkere und nicht einfach die groR3ere
Anzahl von Burgern recht bekommen und sich durchsetzen kénnen, sondern dass
diejenigen, die geschitzt werden missen, auch geschiitzt werden. In Blankenfelde-
Mahlow beispielsweise tritt ein katastrophaler Zustand ein, der nicht zulassig ist.

Ich habe Ihnen schriftlich noch mit auf den Weg gegeben, wie viel heute in Schéne-
feld nachts geflogen wird, damit wir es einmal ganz konkret machen: 28. November
2010, Schonefeld - Moskau ein Flug; Schénefeld - Istanbul zwei Flige, der vierte
Flug: Schonefeld - 1zmir. Ich habe Ihnen den 5. April 2011 ausgedruckt: Schonefeld -
Moskau, Schonefeld - Istanbul, Schonefeld - Antalya, Schénefeld - Rom. Dass Scho-
nefeld - Antalya und Schonefeld - Rom schon um 06.00 bzw. 06.05 Uhr gestartet
werden, weist darauf hin, dass es zwei Flige gibt an einem Flughafen, der heute
Uberhaupt keine Nachtbeschradnkungen hat. Und nach allem, was Sie gehért haben,
was es fur fantastische Wachstumsaussichten fur einen Flughafen bedeutet, wenn er
Nachtfliige zulasst. Wir kbnnen das Ganze auch fir den gestrigen Tag haben: Scho-
nefeld - Moskau, Schonefeld - Istanbul, zweimal Schonefeld - Rom. Wenn Sie bei
diesen Tatsachen von einem sogenannten Luftverkehrsexperten im RBB hdoren:
~Wenn wir dieses Nachtflugverbot bekommen, das wir heute in Tegel haben, dann
bleiben die Berliner Hotelbetten leer”, dann fragen Sie sich bitte, wie viele Berliner
Hotelbetten durch diese zwei bis drei Nachtflige Schonefeld - Istanbul gefllt wer-
den.

Herr Bock (Stadtplaner SRL):

Ich habe die undankbare Aufgabe, als Letzter zu sprechen; aber vielleicht schaffe ich
es doch, lhre Aufmerksamkeit zu fesseln. Sie sehen an der Eingangsfolie (Anla-
ge 14):

(Verweis auf die Projektion)

Ich bin Sprecher des Birgerdialogs BBI 21. Dieser Birgerdialog hat finfmal getagt.
Wir bekommen dort sehr intensive Einblicke in die Verwaltungsstruktur des Landes
Brandenburg und haben sehr interessante Diskussionen. Wir haben aber im Moment
noch keine Ergebnisse erreicht auRer dem einen: dass sich das Land Brandenburg
schon bewusst ist, jedenfalls die Verwaltung, dass sie sich in diesem Thema neu auf-
stellen muss.
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Fur diesen Vortrag ist wichtig, dass wir eine Umkehr in der Flughafenpolitik fordern.
Die zentrale Frage ist: Ist der Zug hier abgefahren? Gibt es Handlungsmdglich-
keiten? Und sollten Sie Handlungsmdoglichkeiten wahrnehmen?

Angesichts der Reaktorkatastrophe in Japan ist mir ein Begriff noch einmal gegen-
wartig geworden, der Begriff Umweltkapazitat. Was bedeutet das? Jede Einrichtung,
ob es ein Flughafen oder eine Galvanik-Industrie ist, hat eine bestimmte Umweltka-
pazitat. Das heil3t; Wie dicht liegt der jeweilige Standort an besiedelten Wohngebie-
ten? Wie stark ist er zum Beispiel durch Erdbeben gefahrdet? Wie stark ist Uberhaupt
die Akzeptanz um diesen Standort herum? Wenn wir eine Situation hatten, dass hier
alles in Butter ware und man sagen konnte: ,Okay, die Betroffenen bekommen
Schallschutz, und das wirkt dann schon alles”, dann ware das ja in Ordnung. Aber
hier haben wir eine ganz andere Situation. Wir haben hier viermal Raunheim am Tag:
Wir haben Bohnsdorf, Schmdckwitz-Siedlung mit Schulzendorf-Eichberg, Blankenfel-
de und Mahlow. Die zentrale Frage ist: Ist es angesichts der Wiinsche der Wirtschatft,
die nach meinem Dafirhalten Uberhaupt nicht begrindet sind, Uberhaupt tragbar, in
dieser Situation Betroffene zusatzlich zum Tag diesen Belastungen in der Nacht aus-
zusetzen?

Sie sehen hier
(Projektion)

103 Flugbewegungen. Es ist einmalig in der Bundesrepublik, dass versucht wird, sol-
che Zahlen an einem so dichtbesiedelten Standort zu genehmigen. Es gibt auch an-
dere Flughéfen, z. B. den Flughafen Zirich, der auf Druck der Betroffenen erst um
06.30 Uhr seinen Flugbetrieb aufnimmt.

(Zuruf: Das ist kein Drehkreuz!)

Die Aufforderung des Gerichts, mdglichst viele Flige in den Tageszeitraum zu verla-
gern und die Nacht flugfrei zu halten, ist missachtet worden. Die Argumentation, dass
sich die Luftverkehrsgesellschaften an unbeschrankten Nachtflug in Schonefeld ge-
wohnt haben und insofern Beschrankungen des Nachtflugs existenzgefahrdend sein
wurden, entbehrt jeder rechtlichen Grundlage.

Selbst bei der Gewahrung des passiven Schallschutzes ist gespart worden. Das Bun-
desverwaltungsgericht hat offen gelassen, ob die Planfeststellungsbehdrde sagt:
Sechsmal Uber 55, sechsmal 55 oder auch nur einmal 55 dB (A). Die Planfeststel-
lungsbehorde hat die schlechteste Variante gewdahlt, und in der Umsetzung des
Schallschutzprogramms ist der Flughafen noch dabei, statt der echten Maximalpegel
gemittelte Maximalpegel anzusetzen. Dieses Vorgehen bedeutet, dass die Betroffe-
nen Uberhaupt keinen Schutz bekommen. Auf schutzbedirftige Einrichtungen - das
ware viel zu kompliziert - kann ich hier nicht eingehen.
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Wie macht man das, wenn man jetzt als Verwaltung, als Landesregierung ein dickes
Problem hat? Man hat einfach ein dickes Problem, und man wird dieses Problem - da
hat Herr Breidbach vollkommen recht - erst dann bemerken, wenn der Flugbetrieb
beginnt. Man versichert sich der Unterstlitzung von Gutachtern. Sie sehen hier

(Projektion)

ein Zitat aus der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen; das sagt eigent-
lich alles tber die Larmwirkungsforschung aus Flughafensicht:

.In der jingeren Vergangenheit ist zu beobachten, dass verschiedene Flug-
larmgegner, insbesondere die Bundesvereinigung gegen Fluglarm, eine wach-
sende Zahl von Wissenschaftlern dazu motivieren, sehr kritische Gutachten zu
Fluglarmwirkungen vorzulegen. Die ADV (Arbeitsgemeinschaft Deutscher Ver-
kehrsflughafen) hat bisher meist erfolgreich auf die mangelnde fachliche Quali-
tat dieser Gutachten hingewiesen. Jedoch muss befiirchtet werden, dass eine
Verschiebung der Wahrnehmung nicht nur im o6ffentlichen Raum, sondern
auch vor Gericht bzw. im politischen Raum stattfindet. Parallel hierzu
schrumpft altersbedingt die Zahl der aktiven Larmwirkungsforscher, die aus
Flughafensicht realistische Beurteilungen der Fluglarmwirkungen abgeben.”

Diese Passage sagt eigentlich alles tber die Zustande in der Bundesrepublik. Es ist
dann auch kein Wunder, dass Herr Professor Scheuch von der Planfeststellungsbe-
horde, der an unterschiedlichsten Standorten seine Risiko- und Schwellenbetrachtun-
gen durchgefiihrt hat, jetzt derjenige ist, der rechtfertigen soll, dass ca. 80 000 Perso-
nen - die Zahlen von Herrn Schwarz waren nicht ganz korrekt - mit Nachtflug belastet
werden sollen.

Das erste Zitat - ich bringe nur das erste Zitat, das andere lesen Sie selbst - bezog
sich auf den Flughafen Rammstein. Sie alle erinnern sich an das Flugunglick in
Rammestein. 2002 sagten Herr Jansen und Herr Scheuch:

.Die Gefahr ist nicht zu leugnen, dass unser Leben mehr aus diskutierten,
nicht mehr tUberschaubaren, aber tatsachlich kaum vorhandenen Gefahrdun-
gen besteht.”

Derartige Aussagen ziehen sich auch durch die Planfeststellungsunterlagen, die
larmmedizinischen Gutachten des Planerganzungsbeschlusses Schénefeld und den
Planfeststellungsbeschluss. Es ist unglaublich, und ich halte es auch nicht in irgend-
einer Form, weder fachlich noch politisch, fur vertretbar, auf dieser Basis einen
Nachtflug mit diesen Ausmallen zu begrinden. Weitere Zitate dazu konnen Sie
nachlesen.

Ich hatte die Mdglichkeit, im Umweltausschuss in Brandenburg auch zur Larmkartie-
rung vorzutragen. Sie sehen hier,
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(Projektion)

wie die Planfeststellungsbehérde mit der Larmkartierung umgeht. Die Larmkartierung
und die Larmvorsorgegesichtspunkte der EU-Umgebungslarmrichtlinie existieren fir
die Planfeststellungsbehdrde gar nicht. Es steht ein einfacher Satz darin: ,Das inter-
essiert uns nicht.“ Wenn das alles sauber abgearbeitet worden ware, kénnte man sa-
gen: Es ist gar kein Fehler daran. Dann gibt es vielleicht ein Risiko, wenn man den
Planergadnzungsbeschluss zuricknimmt. Wenn man sich aber die Fehler ansieht, die
hier passiert sind, dann gibt es hier selbstverstandlich einen Uberarbeitungsbedarf,
der eigentlich sofort greifen musste, also tberhaupt kein Risiko, auch nicht in Scha-
denersatzfragestellungen.

Sind die Grundsticksprobleme erkannt worden? Wir haben die Situation, dass die
Behdrden sagen: Es geht hier um einen Bestandsflughafen; der Flughafen Schéne-
feld ist Bestand, ist kein Ausbau, kein Neubau, er besteht einfach, und weil er be-
steht, missen auch die schlechteren Werte gelten. - Bei der Auf3enwohnbereichsent-
schadigung sind das 60 dB (A) nach Gesetz, und die Planfeststellungsbehdrde ist
der Meinung, 62 dB (A) seien zumutbar. Zur Erinnerung: Es gibt dort ein sehr detail-
liertes Gutachten. Die Grundstuckswertverluste sind in Hohe von 2,1 Milliarden Euro
hochgerechnet worden, und zwar in Teilen, also von den Referenzbereichen, grund-
sticksscharf. Das alles ist erhaltlich. Das sind die Analysen der Grundstiicke und der
Grundstiicksverluste. Sie sehen sowohl die Ubernahmegebiete, fiir die also eigent-
lich Ubernahmeanspriiche begriindet werden missten - da weigert sich aber auch
der Flughafen, diese anzuerkennen -, und weitergehende Entschadigungsansprtiche.

Dann gab es ein Bundesverfassungsgerichtsurteil, Beschluss vom 23.02.2010. Dazu
muss man sagen: Die Betroffenen dort haben entgegen jedem gesunden Menschen-
verstand geklagt, geklagt und geklagt. Im Marz 2006 gab es das eigentliche Urtell,
und 10 bis 15 betroffene Burger haben gesagt: ,Nein, wir sehen das nicht ein, wir kla-
gen weiter”, bis dann das Bundesverwaltungsgericht gesagt hat: ,Das alles interes-
siert uns nicht, wir machen jetzt einen Schlussbeschluss.” Am Ende hat das Bundes-
verfassungsgericht entschieden, dass beim Wertermittlungsstichtag fur die Grund-
stiicke die Planfeststellungsbehérde einen Fehler gemacht hat. Es ist also durch das
Bundesverfassungsgericht ein definitiver Fehler angemahnt worden, und es ist zur
Entscheidung zum Bundesverwaltungsgericht zuriickgegeben worden. Meinen Sie,
das interessiert die Planfeststellungsbehérde? Meinen Sie, die sagt: ,Jetzt missen
wir doch einmal dartiber nachdenken und im jetzigen Planerganzungsverfahren noch
einmal herangehen? Nein, gar nicht; das ist ein Einzelfall, und mit Einzelfallen be-
schaftigt man sich im stillen Kdémmerlein, aber man andert nicht seine Meinung.

Ist das Vertrauen in den Rechtsstaat noch gegeben? Das ist die zentrale Frage. Ich
wuirde die Auffassung vertreten, dass es entweder an politischer Kultur und Reife des
Infrastrukturministeriums fehlt oder dass es ein bedenkenloses Durchsetzen der Gbri-
gen Anteilseigner des Flughafens gibt. Ich pladiere eher fur die zweite Variante, well
ich doch einige brandenburgische Ministerialbeamte kennengelernt habe.
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Wie sieht es mit der rechtsstaatlichen Verantwortung aus? Das ist ein Zitat des ehe-
maligen Bundesverwaltungsgerichtsprasidenten Eckart Hien:

.Der Rechtsstaat ist keine Einbahnstral3e, sondern beruht auf Gegenseitigkeit.
Denn der Staat lebt von der Chance, fir seine Anordnungen Befolgung zu fin-
den - eine Rechtsstaatskultur, deren geistige, wirtschaftliche und gesellschaft-
liche Vorbedingungen weit tber die reine Staatsrechtslehre hinausgreifen®,

also eine Akzeptanz aufseiten der Burger. Das ist das, was hier fehlt.

Die nachste Frage ist - und damit kommen wir zu den wirtschaftlichen Dingen -: Gab
es hier eine volkswirtschaftliche Analyse? Also, ist hier eigentlich analysiert worden,
wie hoch die Gesundheitsschaden, die Konzentrations- und Lernstérungen, die Be-
eintrachtigungen der Leistungsfahigkeit der Bevolkerung sind - ein ganz wichtiger
Punkt auch fur die wirtschaftliche Entwicklung in der Region -, und wie es mit Larms-
lums aussieht? Was ist mit dem Hamburger Beispiel? Es gibt ein Gutachten zur Si-
tuation in Hamburg. Das ist am Heathrow Airport gemacht worden, es nennt sich So-
cial Cost-Benefit Analysis, das ist im Prinzip eine volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-
Analyse. Diese Analyse ist immer dann notwendig, wenn es sich um wichtige, poli-
tisch relevante Entscheidungen handelt. Hier geht es darum, entweder jemandem zu
Kreuze zu kriechen, der der Meinung ist, man sollte méglichst schnell hundert Flug-
bewegungen in der Nacht festlegen, bevor der Flugbetrieb Gberhaupt beginnt. Oder
es gibt die Auffassung, dass man abwarten sollte, was sich da mit viermal Raunheim
Uberhaupt tut, und dann sollte man entscheiden. Weil die planerisch-politische Kom-
petenz hier gefragt ist, habe ich mich als Stadtplaner SRL hier benannt. Die plane-
risch-politische Kompetenz bedeutet, dass man sich Uberlegt, was man anrichtet,
wenn man diese Entscheidung jetzt durchgehen lasst, wenn man das jetzt einfach
durchlaufen lasst. Man hat keinerlei Méglichkeiten zurtickzukehren, man hat keinerlei
Maoglichkeit, eine No-Regret-Entscheidung zu fallen.

Die verantwortlichen Planer in Minchen, Ministerialbeamte im bayerischen Ministeri-
um, hatten denselben Druck, als der Flughafen Minchen ans Ruder ging. Sie hatten
dieselben Argumente mit dem Nachtflug. Sie haben gesagt: ,Wir warten erst einmal
ab.” Der Flughafen Minchen war als Drehkreuz geplant. Dieser hier ist nicht als
Drehkreuz geplant. Der Vorhabenstrager hat in der Anhérung gesagt: ,Wir wollen gar
kein Drehkreuz.” Auf einmal denkt man nicht mehr an das, was man im Planfeststel-
lungsverfahren gesagt hat. ,Vertrauensschutz“, sagen andere. Wo bleibt denn der
Vertrauensschutz bei diesen Fragestellungen? Aber ich appelliere ganz intensiv an
Sie: Uberlegen Sie sich, ob es nicht sinnvoll ist, zum jetzigen Zeitpunkt eine Umkehr
zu machen; denn wenn einmal die hundert Flige genehmigt worden sind, dann gibt
es Schadenersatzpflichtigkeiten gegentber den Luftverkehrsgesellschaften, und das
sollte ein Land vermeiden.
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Die Voraussetzungen in Heathrow und Schonefeld sind etwas unterschiedlich. Es
gibt natirlich in Heathrow ein internationales Drehkreuz mit 35 % Umsteigern, auch
eine hohe Siedlungsdichte, sehr hohe Flugbewegungszahlen am Tag, mehr als in
Schonefeld. In Schonefeld habe ich eine Zahl: 5 %, einfach einmal konservativ ge-
schéatzt. Wir haben heute erfahren, dass es nur 1,7 % sind. Aber die Flugbewegungs-
zahlen in der Nacht sind in Heathrow 5 800 pro Jahr, und in Schonefeld sollen es
22 000 bis 28 000 sein. Bei den Zahlen bin ich immer etwas vorsichtig, damit mir
nichts vorgeworfen werden kann. Es ist alles ausgedruckt bzw. kann alles ausge-
druckt werden. Dieser Teil ist noch nicht ausgedruckt; es bedarf noch der Feinarbeit.

Die Kritik an den gangigen Analysen ist ganz einfach. Es wird immer gesagt: Alles
oder nichts. Entweder kommt ein Nachtflugverbot, dann kénnen wir gar nichts ma-
chen, dann muss man alles als negativ ansetzen, was sonst positiv angesetzt wer-
den wirde. Man hatte in Heathrow bei der volkswirtschaftlichen Betrachtung drei
Szenarien. Das ist das Ubliche Planungsszenario. Alle Flige und Verbindungen wer-
den fur den Tagzeitraum neu geplant; alle Nachtflige werden fir den Tagzeitraum
neu geplant. Die Drehkreuzfunktion geht verloren; das ist das zweite Szenario. Das
dritte Szenario ist: Alle Nachtflige werden ersatzlos gestrichen.

Jetzt schauen Sie einmal die Ergebnisse an:
(Projektion)

Uber den Zeitraum von zehn Jahren haben die Gutachter ausgerechnet, dass im
Szenario 1 673 Millionen Euro Gesamtersparnis eintreten, also volkswirtschaftliches
Plus, bei 966 Millionen Euro Ersparnis aufgrund der Reduktion von Larm und 294
Millionen Euro Kosten wegen Veradnderung der Anschlisse, Reisezeiten usw. Im
zweiten Szenario ist es sogar eine Milliarde Euro Gesamtersparnis. Nur im dritten
Szenario - und das ist das, was hier immer an die Wand geworfen wird, ndmlich To-
talverlust - ist, wenn man alles gegenrechnet, ein Gesamtverlust in Hohe von 41 Mil-
lionen Euro zu beklagen.

Die Effekte, die in diese wissenschaftliche Untersuchung eingehen, sind auf der
einen Seite direkte Effekte: Die gesundheitlichen Auswirkungen, die Auswirkungen
auf den Tourismus, die Auswirkungen auf die Beschéftigung. Es sind sehr detaillierte
Angaben. Ich frage mich, warum die Planfeststellungsbehérde das hier nicht bertck-
sichtigt hat.

Die Schlussfolgerungen hatte ich eben schon vorgetragen, also maximal eine Milliar-
de Euro volkswirtschaftliche Ertrdge und die Kosten wie genannt. Jetzt haben wir das
Ganze einmal auf Schonefeld hochgerechnet - es ist viel zu kompliziert, als dass ich
in der Kurze der Zeit alles hatte nennen kénnen -, und zwar nur den Ausschnitt Larm,
obwohl es dazu noch mehr gesundheitliche Kosten gibt. Da komme ich auf 13 Millio-
nen Euro im Jahr, also im Zehnjahreszeitraum auf 130 Millionen Euro.
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Wie sieht es mit der Problematik des Flughafens aus? Ist zu erwarten, dass wir in ir-
gendeiner Form bei ganz zentralen Punkten Einvernehmen bekommen? Es ist leider
so, dass wir keine Hoffnung haben, es sei denn, Politik und Verwaltung setzen sich
einmal zusammen und sagen: ,So geht es nicht weiter.* Wenn das nicht passiert,
wird hier das Horrorszenario aufgebaut, nicht nur wegen des Nachtflugs, sondern
auch wegen der gesamten Tagbelastungen. Die Aussage, dass ein unabhéngiger
Flugbetrieb zwingend erforderlich ist, ist nicht im Planfeststellungsbeschluss enthal-
ten. Es ist auch aus wirtschaftlichen Grinden nicht erforderlich. Dass ein Flughafen-
chef trotz all der Diskussionen, trotz der standigen Demonstrationen diese fehlerhaf-
ten Auffassungen weiterhin so behaupten kann, ist unglaublich.

Es ist bei der Drehkreuzfunktion ganz ahnlich. Im Planfeststellungsverfahren ist vom
Flughafen die Drehkreuzfunktion als nicht erforderlich bezeichnet worden. Das ist Ub-
rigens die Begriindung, der gegenwartige Zustand: Es gibt nie mehr als 40 Starts
oder 40 Landungen pro Stunde. Also, der unabhéngige Betrieb ist problemlos mog-
lich; man muss sich nur die Zahlen angucken.

Der abhangige Betrieb ist also problemlos moglich; man muss sich nur die Zahlen
ansehen.

Kriegserklarungen des Flughafens, weiterhin gesundheitsschadigender Nachtflug
und - wichtig - das Schallschutzprogramm ist vollkommen unzureichend. Es werden
durchschnittliche Maximalpegel genommen. Der Nachtschutz ist schlechter als der
Tagschutz, Abschlage soll es geben und Kostenobergrenzen. Gewahrleistungen,
Nachmessungen, das wird alles auf die Burger abgewalzt. Es gibt Abgeltungsverein-
barungen, in denen steht, dass der Blrger auf jegliche Ansprliche verzichten soll. Wir
wissen aber vom Flughafen Minchen, dass Anspriche - das ist ja beim Bau immer
S0 - mit der Zeit entstehen. Solche Abgeltungsvereinbarungen stof3en an die Grenze
der Sittenwidrigkeit.

Ich wirde Sie bitten, zu Uberlegen, wie Sie mit der Situation umgehen kdnnen. Es
gibt drei Moglichkeiten: Der Flughafen zieht seinen Antrag zurtck, naturlich nach ei-
ner politischen Diskussion. Nattrlich muss man sich offen dartber unterhalten, wie
viel Verspatungsfliige der Flughafen oder die Airlines wirklich brauchen. Aber man
kann angesichts der Situation, dass man vier Raunheims am Tag geschaffen hat,
nicht noch mal zusétzlich vier Raunheims in der Nacht schaffen.

Sie sind nach meinem Daflirhalten als Parlament gefordert, Uber lhre gesetzlichen
Grundlagen auch gewisse Weichenstellungen vorzunehmen. Der § 19 Absatz 11
LEPro ist Gesetzeskraft. Es ist die Frage, wie Sie als Parlament sich dazu verhalten.
Es wird, falls es keine Diskussion gibt, mit Sicherheit in Berlin und Brandenburg auf
Birgerseite Initiativen dazu geben. Es wird eine spannende Diskussion werden.
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Wenn es neue Erkenntnisse oder neue Notwendigkeiten der Begutachtung gibt, dann
ist es natirlich mdglich, dass das Bundesverwaltungsgericht sagt: Stopp, wir missen
uns das Ganze noch einmal Uberlegen, vor allen Dingen deshalb, weil der Flughafen
es bis zum heutigen Tage nicht fur notwendig gehalten hat, das Datenerfassungssys-
tem fur diesen ganzen Ausbaufall zur Verfligung zu stellen. Ich hatte unlangst die Si-
tuation, dass ein Eigentimer mich fragte, wie hoch die Belastung im Aul3enwohnbe -
reich ist. Wir haben versucht, das zu ermitteln. Das ging nicht. Man muss sich das
einmal bildlich vorstellen: Ich stelle einen Baugenehmigungsantrag und teile der Be-
horde mit: Meine Statik ist nicht stimmig, ich reiche die irgendwann nach. So ist die
Situation beim Flughafen, dem grof3ten Infrastrukturprojekt dieses Landes. Das we-
sentlichste Element Uberhaupt, das Datenerfassungssystem, ist nicht korrigiert zur
Verfligung gestellt worden. Der Flughafen hat vor Monaten erklart, dass er da irgen-
detwas nachbessern will. Hier missen sich viele Leute zusammensetzen. So darf es
nicht weitergehen. Es muss eine Wende in der Flughafenpolitik geben.

(Beifall der Besucher)
Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Schonen Dank, Herr Bock. - Ich rufe die Damen und Herren Abgeordneten zu Wort-
meldungen auf. Herr Jungclaus, bitte.

Abgeordneter Jungclaus (GRUNE/B90):

Auch wenn es jetzt schon spét ist, werden wir an die drei wichtigsten Vertreter, well
Betroffene, auch noch einige Fragen richten. Ich finde es bemerkenswert - hier tagen
drei Ausschiisse gemeinsam -, wie viele Vertreter von der Opposition und wie viele
von der Regierungskoalition da sind. Gleichwohl mdchte ich als Ausschussvorsitzen-
der meine Verwunderung und mein Bedauern dartber aussprechen, dass weder Mi-
nisterin noch Staatssekretar vom Umweltministerium anwesend sind.

(Beifall der Besucher)

Meine erste Frage richtet sich an Herrn Breidbach. Sie haben das Szenario von Kla-
gen, Absiedlungen, Schadensersatzanspriichen, die auf den Flughafen Schonefeld
nach Inbetriebnahme zukommen, angedeutet. Vielleicht kdnnen Sie noch etwas de-
taillierter zum Ausdruck bringen, womit wir da rechnen missen.

Dann wurde gesagt, dass die Zahlen von Herrn Schwarz, was die Betroffenen an-
geht, nicht stimmen wirden. Dazu hatte ich gerne eine Konkretisierung.

In dem Vortrag von Herrn Kreilinger sind mir zwei Sachen aufgefallen. Zum einen
wurde die Auffacherung der Flugrouten beschrieben. Die Flugroutendiskussion geht
immer sehr in Richtung auf die in den Karten gezeichneten stralenahnlichen Darstel-
lungen. Dass es mitnichten so ist, zeigt Ihre Auffacherung, die Sie in einer Folie ge-
zeigt haben.
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Ich hétte gerne gewusst, ob diese Auffacherung grundsatzlich tGberhaupt verhindert
werden kann; denn wir reden nur immer von den Betroffenen in diesen schmalen Be-
reichen.

Meine letzte Frage richtet sich auch an Herrn Kreilinger. Sie hatten sich kritisch ge-
genuber der gerade beschlossenen Flug- und Larmgebihren und deren Lenkungs-
funktion gedul3ert. Ich hatte gerne gewusst, inwiefern Sie diesen Gebuhren die Len-
kungs- und Steuerungsfunktion absprechen. Kénnten Sie das konkretisieren?

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Schonen Dank, Herr Jungclaus. - Gibt es weitere Anfragen?

(Zuruf aus den Besucherreihen: Kénnen Sie das nicht erst beantworten las-
sen, damit der Zusammenhang erhalten bleibt?)

Die Leitung der Veranstaltung habe immer noch ich. Wir haben ein Verfahren verab-
redet, das schon bei drei Blocken Anwendung fand und sich gut bewéhrt hat. - Herr
Genilke, bitte.

Abgeordneter Genilke (CDU):

Meine Frage richtet sich auch an Herrn Kreilinger. Sie haben dargestellt, wie viel
Flugbewegungen wir in Schonefeld in der uns jetzt zu beschéaftigenden Zeit haben.
Mich wirde interessieren, wie die kumulierte Summe der Flugbewegungen aussieht,
wenn wir Tegel und Schonefeld zusammenrechnen, also zwischen 22.00 und
24.00 Uhr bzw. 5.00 Uhr bis 6.00 Uhr, damit wir das im Kontext sehen kénnen.

Abgeordneter Schulze (SPD):

Im Flughafen Zirich, internationales Drehkreuz, geht es um 6.30 Uhr los. Wir reden
heute Uber das Nachtflugverbot, das heif3t, von 22.00 Uhr bis 6.00 Uhr soll nichts flie-
gen. Ich weil3 nicht, wer von den drei Anzuhdrenden dazu etwas sagen kann, wie
sich das in Zurich verhalt. Vielleicht kann auch noch jemand etwas zu Amsterdam-
Schiphol oder zu London-Heathrow sagen, dort gibt es auch Nachtflugkorridore, wo
nichts oder wenig passiert, und das in den Kontext setzen zu den Passagieren, die
dort befordert werden. Ich glaube, in Heathrow sind es 80 Millionen, in Schiphol sind
es auch deutlich mehr als in Frankfurt. Vielleicht kbnnen Sie dazu noch etwas aus-
fihren.

Zu den Grundstickswerten: Vielleicht kbnnen Sie noch etwas zu den Problematiken
sagen, die die Betroffenen berihren. Wir reden hier einerseits von - ich meine das
jetzt gar nicht im Negativen - Kapitalinteressen von Airlines. Es ist ja in der sozialen
Marktwirtschaft ein legitimes Interesse, Geld einzusetzen und Gewinne machen zu
wollen und dazu auch entsprechende Freirdume haben zu wollen. Auf der anderen
Seite muss jemand den Preis dafir bezahlen.
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Kdnnen Sie sagen, ob es Erkenntnisse gibt, wie sich das verhalt? Denn ein Grund-
stick direkt an der Start- und Landebahn, an der Einflugschneise ist mit Sicherheit
weniger Wert als ein Grundstlck in einer etwas ruhigeren Lage, weil man da besser
wohnen kann.

Herr Kreilinger, wenn meine Recherchen richtig sind, waren Sie einmal bei McKinsey
beschaftigt. Da haben Sie sicher personliche Erfahrungen, was das Fliegen betrifft.
Ist Nachtflug in der Branche von very busy persons ein wichtiger Aspekt oder nicht?

Abgeordneter Vogel (GRUNE/B90):

Herr Bock, Sie haben gesagt, im Planfeststellungsverfahren sei die Drehkreuzfunkti-
on als nicht erforderlich bezeichnet worden. Kénnen Sie konkretisieren, von wem die-
ses Zitat gekommen ist? Person und Quelle wéren fur die weitere Diskussion ganz
hilfreich.

Herr Kreilinger, Sie haben gesagt, ich sei auf die Propaganda hereingefallen. Ich
mochte gerne wissen, an welcher Stelle ich hereingefallen bin. War das die Ge-
schichte mit den Nachtrandzeiten, die es in Wirklichkeit gar nicht gibt? Aus der heuti-
gen Veranstaltung habe ich zumindest die Lehre gezogen, dass die ganze Zeit mit
Begriffen argumentiert wird, die zwar umgangssprachlich gebraucht werden, aber
rechtlich Uberhaupt nicht existieren. Nacht ist, wenn ich es jetzt richtig verstanden
habe, von 22.00 bis 6.00 Uhr, und Nachtrandzeiten gibt es nicht. Vielleicht kdnnen
Sie sagen, ob das die Kritik war, die Sie an meinem Verstandnis oder Missverstand-
nis geaul3ert haben.

Zu Zurich war schon eine Frage gestellt worden.

Wir haben heute das Thema ,Schutz der menschlichen Gesundheit: Umfassendes
Nachtflugverbot®. Nun ist bei verschiedenen Referenten auch angeklungen, dass das
Nachtflugverbot eigentlich nicht ausreicht, zumindest bei Herrn Bock habe ich das so
verstanden, sondern dass zumindest auch eine Verbesserung des Schallschutzpro-
gramms erforderlich ist, moglicherweise auch noch weitergehende Forderungen Ih-
rerseits bestehen. Vielleicht kénnen Sie das noch einmal kurz zusammenfassen.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Ich habe Fragen an alle Anzuhdrenden mitgeschrieben. Insofern wirde ich vorschla-

gen, dass wir wieder so verfahren, wie wir es in den Gruppen davor auch gemacht
haben. Herr Breidbach hat als Erster das Wort.

Herr Breidbach (BVBB e. V.):
Die erste Frage lautete: Was kommt auf die Politik oder auf uns zu, wenn der Flugha-

fen BBI in Schonefeld in Kraft tritt? Ich kann Ihnen darauf eine ganz einfache Antwort
geben.
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Da kénnen Sie sich als Politiker, der diesem Standort zugestimmt hat, bei dem Uber-
wiegenden Teil der Menschen nicht mehr sehen lassen, weil die dann zum ersten
Mal erfahren, was es bedeutet, wenn 1 000 Flugzeuge am Tag, das heif3t zweiminut-
lich, und dann noch nach Mdglichkeit zwischen 23.00 Uhr und 24.00 Uhr, wie das
hier gewlinscht wird, bei 70 Flugbewegungen minutlich dribergehen.

Die zweite Antwort, die ich Ihnen gebe: Ich habe darauf hingewiesen, Sie werden
nicht umhinkommen, im Bereich Blankenfelde-Mahlow genauso wie auf der anderen
Seite im Bereich Bohnsdorf, Schmdckwitz Absiedlungen vorzunehmen. Sie haben
hier die Schiphol-Situation. Sie haben hier auch die Zurich-Situation. Die Absied-
lungsflachen kénnen Sie identifizieren. Wir haben das zumindest gemacht und haben
abschatzen lassen, wie teuer die Absiedlung wird und sind vorsichtig bei 3,5 Milliar-
den Euro gelandet. Das heif3t, nur die Folgen, die sich aus der Absiedlung ergeben,
sind groR3er als das Investment, das im Flughafen gemacht worden ist.

Dann ist die Frage der Grundstiicke angesprochen worden. Hier kann ich Ihnen nur
sagen: Wer bewusst eine Investition vornimmt - das gilt fur alle Bereiche der Wirt-
schaft -, die einem anderen Schaden zufligt, der muss fur den Schaden aufkommen.
Ausgenommen ist hier offensichtlich die Flugbetriebswirtschaft. Die kann bis zur qua-
si Enteignung Grundsticke durch Larmbetroffenheit entwerten.

Nachster Punkt: Ich bin nach der Marktwirtschaft gefragt worden. Sie missen sich
davon verabschieden, dass der ganze Bereich Flugbetriebswirtschaft Marktwirtschaft
ist. Dieser ganze Bereich ist ein hoch subventioniertes Investment auf allen Ebenen,
das nur bedingt nach Marktgesetzen arbeitet.

N&chster Punkt: Alles, was hier an Mdglichkeiten diskutiert wird, was Herr Bock vor-
getragen hat, was ich vorgetragen habe, was Herr Kreilinger vorgeschlagen hat, sind
nur Verschlimmbesserungen der Situation der Betroffenen. Das heif3t, wir kurieren an
Symptomen herum, und die Ursache wird dabei vollig auRer Acht gelassen. Dieses
Kurieren an Symptomen hat noch nie dazu gefiihrt, dass Menschen gesund gewor-
den sind, sondern die Krankheit hat sich weiter negativ entwickelt. Auch das muss
man sehen.

Zahl der Betroffenen: Alle Zahlen, die bisher vorgelegt worden sind, sind ohne Flug-
routen vorgelegt worden. Das muss man so nuchtern sehen. Ich habe versucht,
hochzurechnen, dass wir bei 3-Personen-Haushalten und 25 000 Antragen, die Im-
mobilienbesitzer stellen kdnnen, bei mindestens 70 000 sind. Die Flugrouten, je
nachdem, wie sie gelegt werden, generieren noch einmal ungeféahr 30 000. - Herr
Bretschneider, Sie schitteln mit dem Kopf. Wir haben es ausgerechnet. Sie wissen:
Wenn wir rechnen, dann stimmt es in der Regel. Wir haben uns bisher in 15 Jahren
noch nie mit etwas vertan und mussten auch noch nie etwas widerrufen. Noch nie!
Wir haben da sauber gearbeitet.
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Zur Flugroutendiskussion auch noch eine Bemerkung. Das bringt alles nichts. Bei
360 000 Flugbewegungen kénnen Sie Flugrouten erfinden wie Sie wollen, der Flug-
larmteppich bleibt. Wenn Sie tber 360 000 Flugbewegungen hinausgehen, bald auf
550 000, dann finden Sie keine einzige Stelle mehr zwischen Schmodckwitz und Lud-
wigsfelde oder auch dariiber hinaus, wo Sie mit Flugrouten oder intelligenten oder
nicht intelligenten An- und Abflugverfahren den Fluglarm vermeiden kénnen. Diese
Diskussion ist ein riesiges Ablenkungsmandver.

Ich darf zusammenfassen: Der BVBB ist nicht bereit, an Symptomen herumzukurie-
ren. Wir sind auch nicht bereit, den Menschen irgendwelche Hoffnungen im Hinblick
darauf zu machen, dass es vielleicht doch besser wird, weil wir der Auffassung sind:
Das Problem ist nur bei einer Standortaufgabe losbar.

Wir machen uns gar keine lllusionen Uber die Frage des Fluglarms, die wird hier poli-
tisch nicht anders geregelt als im Planfeststellungsbeschluss bis hin zur Entschei-
dung des Bundesverwaltungsgerichts. Wer die Rechtsprechung des Bundesverwal-
tungsgerichts genau verfolgt und die Hinweise im Hauptsacheurteil liest, der weil3,
was dabei herauskommt. Dann gibt es bis 23.00 Uhr eben nicht 70 Genehmigungen,
sondern vielleicht nur 35. Da reicht dann in Anbetracht des Bedarfs, der da ist, auch
25 Mal aus. Und dann haben Sie den Zirkus.

Das heif3t, man muss das illusionslos sehen. Das sagen wir auch unseren Leuten.
Hier irgendwelche Hoffnungen zu machen halte ich wirklich fir véllig unangebracht.
Das gilt bis hin zu den Arbeitsplatzen. In Bezug auf diese Rechnungen, Herr
Schwarz, die da aufgemacht worden sind, werden Ihnen spatestens in drei Jahren
die Hammelbeine langgezogen werden. Dann werden Sie namlich nachweisen mus-
sen, wie viel neue Arbeitsplatze tatséchlich entstanden sind. Dann wird man nur noch
so staunen; denn wenn die Zahlen stimmen sollten, die Sie hier angegeben haben
und die propagandistisch immer weiter genudelt werden, ware das ein Arbeitsplatz-
wunder, einmalig in der Welt. Es geht immer um 40 000 zusatzliche Arbeitsplatze. Ich
kenne - bitte belehren Sie mich - keinen Flughafen der Welt, der diese Arbeitsplatz-
kapazitaten bei rund 30 Millionen Fluggasten, die uns hier vorgerechnet werden, ge-
neriert. Ich kenne keinen, und ich warte darauf, dass mir das endlich einmal einer be-
weist.

Ich meine, Sie sollten aufpassen und die Situation genauso realistisch sehen wie wir.
Auf die Folgen habe ich hingewiesen, wenn es bei dem Standort bleibt. Das wird flr
Sie alle keine lustige Angelegenheit; das kann ich Ihnen sagen. Ich habe bei
1 000 Uberfliigen den Selbstversuch gemacht. Ich habe mich in eine Einflugschneise
gesetzt, nicht 3,5 Kilometer entfernt, wie Blankenfelde-Mahlow oder auf der anderen
Seite Waltersdorf, das sind namlich 1,5 Kilometer weniger als in Raunheim, sondern
6 Kilometer entfernt. Das ist ungefahr der Aufsetzpunkt von meinem Ort Diedersdorf.
Sie mussen einmal versuchen, das zwei oder drei Stunden lang im Auf3enbereich
durchzuhalten, wenn alle zwei Minuten in einer Uberflughohe zwischen 300 und
400 Metern ein Flugzeug Uber Sie hinweggeht.
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Wer das schafft, ohne Schaden zu nehmen, ist entweder ein Ubermensch oder aber
jemand, der Schlafpillen oder sonst irgendwas nimmt. Sie halten es nicht durch.

(Abgeordneter Schulze [SPD]: Das hat nur noch keiner gemacht!)
Herr Kreilinger (BBI 21):

Herr Jungclaus, die Flugroutenauffacherung wirde jetzt ein wenig weit fihren. Rich-
tig ist, dass die Flugroutendiskussion eine aufgendtigte Diskussion ist, die in vielen
Bereichen nicht zu durchgreifenden Losungen fihrt. Ich fur meinen Teil sehe mich
mit einer laufenden Entwicklung konfrontiert, wo ich nicht die groRe Hoffnung habe,
dass sie jetzt von einem Tag auf den anderen gestoppt wird. Ich habe die Hoffnung,
dass noch erkannt wird, dass man perspektivisch auch einen zweiten Standort in Be-
tracht ziehen sollte und dass das eine valide Option ist, auch wirtschaftlich im Ubri-
gen, aufgrund der dann gegebenen Investitionssicherheiten. Aber jetzt muss ich erst
einmal mit dem leben, was auf dem Tisch liegt.

Es ist so, dass Sie mit den Flugrouten symptomatisch behandeln kénnen. Es kommt
immer darauf an. Wenn Sie sehr nah am Flughafen sind, dann ist die Disziplin auf
den Flugrouten noch relativ hoch, und es spielt eine Rolle, wo Sie die entlanglegen.

Es ist so, dass Sie bei verschiedenen Verfahren ganz unterschiedliche Aussagen
treffen kbnnen. Um es einmal pauschal zu sagen: Je grol3er der Flugverkehr, umso
groRer die Routendisziplin. Wenn Sie drei Flieger am Himmel haben, dann kénnen
Sie dem einen sagen, er soll links herum fliegen, dem Zweiten, er soll mittig kommen,
und dem Dritten, er soll von rechts kommen. Das funktioniert fur die Lotsen so halb-
wegs. Wenn 50 Flugzeuge oben sind, schicken Sie die im Prinzip schon ab Oranien-
burg in eine zentrale Zufiihrung hinein, dann erst mal in den Gegenanflug, weg vom
Flughafen, lassen die dann irgendwo drehen, um sie zu sortieren, und fuhren sie wie-
der zuriick. Wenn Sie sich bei STANLY Track anschauen, wie heute in Minchen
oder Frankfurt geflogen wird, dann sehen Sie dort bei den Landeanfliigen zum Bei-
spiel exakt diese Routen abgebildet. Die liegenden Hufeisen, die es heute formell fur
Schonefeld auch gibt, die Sie dort aber praktisch nie erkennen kdnnen, sind deutlich
erkennbar.

Wir an den Havelsee-Gemeinden zum Beispiel befinden uns im Moment unter der
zentralen Zufuihrung in diesen Landeanflug. Das ware ein radargefiihrtes Verfahren,
das auf wenige hundert Meter genau beflogen wird. Deshalb sagen wir an der Stelle:
Um Gottes willen, das muss nach westlich der Autobahn und nicht mitten Uber unse-
re Kernbesiedlungen, denn das macht an der Stelle einen grof3en Unterschied.

Aber dass Sie alle Probleme mit den Routen |6sen kdnnen, das ware natirlich lllusi-
on. Deshalb sollte man die Routen optimieren, sich aber nicht erhoffen, dass damit
alles gelost ist.
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Im Ubrigen ist die Frage technisch nicht eindeutig zu beantworten, sondern es ist
letztlich auch wieder eine politische Frage. Wie diszipliniert Sie auf Routen bleiben,
ist auch letzten Endes ausschlaggebend dafir, ob einmal eine Verzégerung oder ein
Umweg in Kauf genommen wird oder nicht. Wenn Sie es hinnehmen, dass in der
Spitzenzeit einmal eine Verzogerung eintritt, dann kdnnen Sie die Flieger in der Tat
relativ diszipliniert hintereinander fliegen lassen. Der langsamste bestimmt das Tem-
po. Wenn Sie maximale Kapazitdt und schnelle Bewegungen haben wollen, dann
mussen Sie diejenigen, die von hinten kommen, aber eigentlich schneller sind, seit-
lich vorbeifliegen lassen.

Was die Larmgebuhren angeht: In der Tat, hier erheben wir massive Kritik. Die Flug-
larmkommission ist desavouiert, das sehe ich auch so. Die Fluglarmkommission hat
in ihrer Sitzung am 14. Méarz einen ausdricklichen Antrag beschlossen, was die
Larmgebihren angeht, und dort klare Forderungen aufgestellt. Das ist in Génze
missachtet worden. Ich halte es fiir sehr bedenklich, dass die Landesregierung, die
Planfeststellungsbehorde, die nach dem Luftverkehrsgesetz ausdricklich Adressat
von Empfehlungen der Fluglarmkommission ist, ebenso wie die DFS und der Flugha-
fen selbst, in keiner Weise auf die Fluglarmkommission geachtet und gehdrt haben,
wéhrend von der DFS erwartet wird, dass sie der Fluglarmkommission nahezu geset-
zeskraftahnlich zu folgen hat. Das finde ich auch deshalb sehr bedenklich, weil es
taktisch nicht wirklich gut ist, jemanden wie der DFS, von der man sich erhofft, dass
Routenverbesserungen, die die Fluglarmkommission vorschlagt, tatsachlich umge-
setzt werden, das Beispiel zu liefern: Es ist uns komplett egal, was die Fluglarmkom-
mission sagt.

Worum geht es im Kern bei den Larmgebihren? Es geht im Kern darum, die wirklich
lautesten Flieger fernzuhalten. Der Flughafen sagt immer: Das sind ganz wenige.
Genau das ist aber doch der Punkt. Es war ja nie der Ansatz, mit Larmgebihren 70
oder 80 % der Flugzeuge fernzuhalten. Das ist nicht der Sinn und Zweck. Es interes-
siert mich nicht, ob Uberhaupt eine Gebihr oder 10 oder 20 oder 30 Euro erhoben
werden fur die 70, 80, 90 % der Flugzeuge. Mich interessiert, dass die 2 bis 3 % lau-
testen Flugzeuge so hoch mit Larmgebuhren belegt werden, dass sie zuverlassig
ferngehalten werden. Wenn der Flughafen selbst sagt, dass das wenige sind, dann
ist es doch kein Problem, hier steuernd einzugreifen. Wenn 1 % der Flugbewegun-
gen besonders laut sind, dann sind das bei 360 000 Flugbewegungen im Jahr immer-
hin zehn Uberfliige am Tag. Wenn das genau die Flige sind, die Sie, weil Sie nicht
ganz nah am Flughafen wohnen, méglicherweise bei getffnetem Fenster Uber die
Aufwachschwelle tragen, dann ist das ein dramatischer Unterschied, ob Sie die er-
folgreich ferngehalten haben oder nicht. Die Antonow 12 zum Beispiel ist ein kata-
strophales Flugzeug. Es ist wie ein Traktor, wenn der in der Nacht, selbst in 3 000 m
Hohe, Uber Sie druberfliegt.

Ich sage es noch einmal deutlich: Es gibt keine Larmbeschrankung fir diese Flug-
zeuge, weil nicht strahlgetrieben. Umso wichtiger wéare es jedoch, mit Larmgebihren
zu steuern. Aber was wird gemacht? In den entscheidenden Bereichen werden die
Gebulhren gesenkt.
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Wir haben bei aller Umstellung von nur Landungen bepreist auf jetzt Starts und Lan-
dungen insgesamt eine Absenkung in den Larmklassen 4, 5, 6 - 6 ist schon kaum
praxisrelevant, bei 4 und 5 spielt die Musik - von etwa 10 % zuzuglich der Inflation,
die in den letzten Jahren aufgelaufen ist. Wir haben weiter eine massive Absenkung
der Zusatzgebuhren, die uhrzeitbedingt sind. Wir haben heute fir Landungen in Te-
gel zwischen 5.30 Uhr und 6.00 Uhr einen Zuschlag von 250 %, in Schonefeld von
100 %. Wir haben kinftig am BBI einen Zuschlag von nur 50 %. Das ist ein Flunftel
des bisherigen. Jetzt denke ich mir als Okonom natirlich: Was ist da los? Da wird be-
hauptet, von 5.30 Uhr bis 6.00 Uhr muss zwingend geflogen werden. Das wird auch
vor Gericht vorgetragen, das wird in Gutachten belegt. Ich habe gelernt, dass ein be-
sonders zwingender Bedarf 6konomisch zur Folge hat, dass die Preissensibilitat ge-
ring ist. Ich habe auch gelernt, dass jemand, der wie der Flughafen Geld verdienen
will, einen hohen Preis nimmt, wenn er ihn nehmen kann. Jetzt frage ich mich: Wenn
Sie von 5.30 Uhr bis 6.00 Uhr einen zwingenden Flugbedarf haben und wenn der
Flughafen Geld verdienen will, damit Sie Lehrer und Polizisten einstellen kdnnen,
warum wird dann das Larmzusatzentgelt in der Zeit von 5.30 Uhr bis 6.00 Uhr im
Vergleich zum Istzustand Tegel gefunftelt? Es ist doch eindeutig, dass hier gefunftelt
wird, um Flige anzuziehen, die sonst gar nicht kamen.

Man kann noch weiter in die Einzelheiten gehen. Es gibt einen Katalog, in dem fest-
gelegt ist, wie die Flugzeuge wo zugeordnet werden. In La&rmgruppe 5 zum Beispiel,
das ist eine der hoheren, sind heute 20 Flugzeuge eingetragen. In der neuen Larm-
klassenzuordnung sind nur noch sechs. Die anderen sind entweder verschwunden
oder finden sich in Klasse 4 wieder, was sie auf den Sitz noch einmal um die Halfte
gunstiger macht.

Insgesamt ist es einfach Augenwischerei, wenn Vergleiche mit anderen Flughafen
nach dem Motto, wir sind soundso teuer und die anderen sind soundso billig, ange-
stellt werden, weil immer Flugzeugklassen herangezogen werden, bei denen es gar
keine Rolle spielt; BBl nimmt 30 Euro und Frankfurt vielleicht 20 Euro. Es ist vollkom-
men irrelevant. Welcher Disponent bei einer Airline soll sich wegen 30 Euro fir einen
ganzen Flieger, der Abfertigungsgebihren von vielleicht 2 000 Euro ausmacht, kiim-
mern, ob der jetzt 30 oder 20 Euro Larmgebuhr kostet? Unter 600 Euro Unterschied
fangt keiner an, dariber nachzudenken. Diese 600 Euro Unterschied missen Sie na-
turlich zwischen den Flugzeugen machen, die zur Wahl stehen. Sie kdnnen nicht,
wenn Sie 200 Leute transportieren wollen, mit einem Hubschrauber fliegen. Insofern
bringt es nichts, wenn Sie zwischen Larmklassen fir die superkleinen Flugzeuge und
Larmklassen fur die supergroRen Flugzeuge einen Unterschied von vielleicht
600 Euro haben, sondern Sie missen immer in Bezug auf den Flugzeugpool, den die
Airline fur den konkreten Flugbedarf zur Verfigung hat, steuernd eingreifen und sa-
gen: Es kostet so viel mehr, dass du es merkst, wenn du den lauten Flieger nimmst.
Das ist hier nicht ansatzweise der Fall.
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Wir haben seit Monaten versucht, die Beweislast geradezurticken, namlich dass der
Flughafen und die Planfeststellungsbehérde wissenschaftlich oder zumindest fir den
gesunden Menschenverstand belegbar zeigen kdnnen, dass diese Gebihrenordnung
Anreizwirkungen entfaltet. Dieses Zeigen kann nicht darin bestehen, zu sagen, dass
heute nur noch wenig laute Flugzeuge fliegen; denn es gibt zum Glick nur noch we-
nig ganz alte laute Flugzeuge. Und natirlich gibt es einen technologischen Fort-
schritt. Auch der Umstand, dass Sie heute draufen selten ein Auto finden, das
30 Jahre oder éalter ist, kommt nicht daher, dass irgendwelche besonders tollen Ge-
buhren flr alte Autos erhoben werden. Im Gegenteil, Oldtimer sind besonders steuer-
gunstig. Trotzdem sind sie nicht weit verbreitet. Die Ursache-Wirkungs-Geschichte ist
hier vollig abstrus dargestellt. Sie kénnen nicht von technologischen Entwicklungen
darauf schliel3en, dass es Lenkungswirkungen gibt, sondern Sie missen das vor-
rechnen kénnen. Das ist absolut nicht méglich.

Herr Genilke fragt nach der kumulierten Summe von Tegel und Schonefeld. Ich habe
die Zahl nicht. Ich erinnere aber daran, dass die Lufthansa sehr ausfuhrlich referiert
hat, wie viele Fluge sie zwischen 23.00 Uhr und 24.00 Uhr - vor 6.00 Uhr geht ja
nicht -, darauf beschrankt es sich jetzt in Tegel, durchgefihrt hat. Das war im Jahres-
schnitt ein Flug pro Tag. Die Lufthansa ist bekanntlich die grof3te deutsche Airline.
Vielleicht kann Air Berlin die Zahlen noch nachliefern. Mag sein, dass es dann viel-
leicht zwei sind, weil die Berliner hier ihren Standort haben. Ich gehe davon aus:
mehr wird es nicht sein.

Man muss eines realistisch sehen: Ich wirde mir ganz klar 22.00 Uhr bis 6.00 Uhr
wuinschen. Ich anerkenne, wenn ich mir anschaue, was an den meisten Flughafen
der Welt so los ist und mir flugbetriebliche Dinge Uberlege, dass Verspatungen bis
23.00 Uhr tatsachlich ein valider Punkt sein kénnen. Aber von 23.00 Uhr bis 6.00 Uhr
gibt es weder den Bedarf noch irgendwelche Rechtsprobleme. Klar ist eines: Tegel
hat von 23.00 Uhr bis 6.00 Uhr Nachtflugverbot. Wenn das gegen zwingendes Bun-
desrecht verstof3en wirde, dann ware das mit Sicherheit erfolgreich beklagt worden.
Dafur hatte Herr Hunold schon langst das Geld ausgegeben und die entsprechenden
Klagen angestrengt. Tegel zeigt, was geht. Ein Nachtflugverbot von 23.00 Uhr bis
6.00 Uhr ist rechtlich unproblematisch moglich.

Es war die Frage von Herrn Schulze, was in Zirich passiert ist. Ich weil3 es nicht ex-
akt, was die Flugbewegungen angeht. Aber eines ist klar: Zurich hat in jedem Fall
nach wie vor eine Drehkreuzfunktion, selbst fir die Lufthansa. Zirich hat jetzt auch
wieder steigende Flugbewegungen. Die haben natirlich Sondereffekte, zum Beispiel
mit der Swiss, die dort ihre Heimat hatte und zwischendurch nicht so rosig dastand
und ihr Kerosin nicht zahlen konnte etc.

In jedem Fall ist Tatsache, dass der Flughafen in Zurich nicht daran zugrunde gegan-
gen ist, dass er jetzt ein strenges Nachtflugverbot hat, sondern sich deutlich auf dem
aufsteigenden Ast befindet. Auch der Airport in Tokio ist von 23.00 Uhr bis 06.00 Uhr
geschlossen; es handelt sich also nicht um eine provinzielle Sache.
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Wenn man sich als Berliner mit Tokio vergleicht, ist das eine Gréf3enordnung, mit der
man leben kann und nicht von Provinz sprechen muss.

Zu den Grundstuckswerten: Es gibt dezidierte Studien zur Entwicklung von Grund-
stuckswerten, zum Beispiel aus dem Umfeld des Ziricher Flughafens. Sie finden
aber auch auf der Homepage des Dialogforums des Flughafens Dortmund eine vom
Flughafen Dortmund programmierte Seite mit entsprechenden Angaben zu Untersu-
chungen in Dortmund, worin Kklar belegt wird, dass es zu Grundstiickswertrickgan-
gen gekommen ist. Man spricht im Schnitt von 10 bis 15 %. Das hangt natirlich im-
mer auch von den konkreten Gegebenheiten ab. Ein Grundstlick, das direkt an der
Autobahn liegt, wird, wenn auch nicht von allen Seiten wie beim Fluglarm, aber von
einer Seite von der Stadtautobahn beschallt wird, hat von Hause aus einen gewissen
Lastigkeits- und Larmabschlag. Da ist es praktisch nicht mehr so dramatisch. Wenn
Sie andererseits ein Grundstiick in einer Sackgasse haben, in der sich ansonsten
niemand bewegt, und fihren plotzlich die Flugzeuge dariber, kdnnen es auch 20 bis
25 % sein. Wenn das Grundstuick im Nahbereich liegt, kann es bis zur Unverkauflich-
keit gehen. Fakt ist: Sie missen sich dessen bewusst sein, welche Milliardensum-
men an Grundstickswerten hier, im relevanten Umkreis dieses Flughafens in Rede
stehen. Die Grundstiicke, die dort liegen, sind ja nicht nur 3,50 Euro pro Quadratme-
ter wert. Wenn sie eine entsprechende Basis haben, die Milliarden betragt, und nur
von 5 % ausgehen, ist man schnell bei 150 Millionen, die mal eben weg sind. Oft wird
gesagt - das hat zum Beispiel auch der Flughafen Dortmund gesagt -: Ja, da gibt es
Wertrlickgange, aber langerfristig wird das wieder aufgeholt. - Auch Herr Bretschnei-
der hat auf Veranstaltungen schon gelegentlich gesagt, das ginge mal zurtick, aber
dann wieder hoch - ja, na klar, es gibt so etwas wie die Inflation in unserem Wirt-
schaftswesen. Ein Grundstick, das heute 115 Euro pro Quadratmeter wert ist und
um 15 % entwertet wird, ist nach der Entwertung 100 Euro pro Quadratmeter wert.
Wenn dieses Grundstiick in zehn Jahren 130 Euro pro Quadratmeter wert ist, ist das
mehr, als die 115 einmal darstellten, ist aber nur die 100 inflationsbereinigt fortge-
schrieben. Mit anderen Worten: Der reale Wertverlust, der durch den Fluglarm ein-
tritt, bleibt erhalten. Er wird durch die Inflation optisch kaschiert, bleibt aber erhalten.
Wenn dann der Flughafen Dortmund schreibt: Ja, in den Uberfluggebieten stellen wir
nur einen geringeren Wertzuwachs fest!, dann ist das genau der Effekt. Wenn dort
der ,Wertzuwachs" ein Drittel der Inflation ausmacht und in den nicht fluglarmbetrof-
fenen Gebieten die volle Inflation greift, dann ist klar, wer Realwertverluste erleidet,
namlich die Uberflogenen Menschen.

Was meine Erfahrungen als Berater und als Vielflieger angeht: Die Frage, ob unsere
Topleute, die ich in der Tat zum internationalen Topmanagement zahlen wirde, gern
nachts geflogen sind, ist abhangig davon zu beantworten, wohin sie wollten. Wenn
sie interkontinental geflogen sind, wollten sie durchaus nachts fliegen. Ich betone
aber: fliegen - nicht abfliegen oder landen. Naturlich ist man, wenn man eine sehr
lange Strecke zu seinem Ziel zuriicklegen muss, bestrebt, den Arbeitstag noch aus-
zunutzen, gegen 21.00 Uhr in den Flieger zu steigen.
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Dann ist man gegen 22.30 Uhr - 23.00 Uhr mit Abendessen, Ansagen usw. durch,
legt den Sessel zurlick und schlaft durch bis morgens frith um 08.00 Uhr, wenn man
in Johannesburg oder wo auch immer ankommt. Das macht Sinn, denn das spart Ar-
beitszeit, das erlaubt effizientes Arbeiten. Aber niemand bei uns wére je auf die Idee
gekommen, dass er nach 23.00 Uhr noch von Berlin nach London fliegt, um dann
nachts um 02.30 Uhr ins Hotel und am nachsten Tag schlichtweg tot zu sein. Ein Ma-
nager kann so gut und wichtig sein, wie er will: Er ist ein Mensch und keine Maschi-
ne. Wenn sie ihren Nachtschlaf kaputtmachen, haben sie ein Problem. Deshalb wird,
wenn das Meeting langer dauert, in Berlin ein Hotel gebucht und dort Gbernachtet
und am nachsten Tag der Flieger um 06.00 Uhr bis 06.30 Uhr genommen, im Flieger
die Financial Times gelesen, und dann ist man um 09.00 Uhr ausgeruht beim Mee-
ting in London. So lauft das.

Sie sehen das auch an den heutigen Flugbewegungen in Schénefeld, wo man ja die-
se Nachtflige haben kénnte, wenn es den Bedarf gabe. Waren echte Managerdesti-
nationen oder Geschaftsverbindungen in dieser Nachtzeit erforderlich, wirden be-
reits viele Airlines in Schonefeld Schlange stehen, um die wichtigen Manager mit ih-
ren Business-Jets zu fliegen. Da steht aber keiner bereit. Wo keine Nachfrage ist,
wird auch nicht geflogen.

Was die Begrifflichkeiten angeht, Herr Vogel: Der von mir absolut nicht gelittene Be-
griff ist der der Tagesrandzeiten fir Zeiten, die eindeutig in den Nachtzeitraum geho-
ren. Wenn dieser Tisch hier beginnt, und hier ist 22.00 Uhr, dann stof3en Sie sich hier
verdammt noch mal am Tischrand. Und Sie stof3en sich nicht am Rand der Luft. Die-
ser Euphemismus ,Tagesrandzeit* wird hier gepflegt, weil man eben weil3, dass die
Menschen ein Nachtruhebedirfnis, schlafende Kindern usw. verbinden. Der Begriff
»ragesrand” suggeriert, dies sei die Zeit, wo man abends gemditlich noch ein Bier-
chen trinkt, sodass da auch noch einer fliegen kdnne.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Schonen Dank, Herr Kreilinger. - Herr Bock, bitte.
Herr Bock (Stadtplaner SRL):

Es ist doch interessant, dass zu spater Stunde ein paar unterschiedliche Auffassun-
gen unter uns Dreien zutage treten. Was die Auffacherung der Flugrouten angeht,
bin ich der Meinung, dass das sehr viel bringt. Ich bin Air Berlin sehr dankbar, dass
sie diejenige Fluggesellschatft ist, die ganz hervorragend in ihre Flugzeugflotte inves-
tiert hat, sodass es dartuber maoglich ist, echte verkirzte Segmente - Anflige - hinzu-
bekommen, und auch Umfliegungen von Ortslagen moglich sind. Nur, die zentrale
Frage ist: Will man das Uberhaupt? Wir haben gerade in der Fluglarmkommission
festgestellt, dass tUber bestimmte Flugrouten einfach abgestimmt worden ist. Ich wur-
de sagen, da hat jemand einfach den Daumen rausgehalten, denn die Karten, die ich
kenne und die NIROS-Verfahren, die dort diskutiert werden, sind fur mich Gberhaupt
nicht plausibel.
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Ich kann Uberhaupt nicht erkennen, wie viele Betroffene von welchen Flugrouten dort
erfasst oder vielleicht auch verschont werden sollen.

Das Problem ist ganz einfach: Die Ortslagen, die wie Raunheim im Anflug massiv be-
lastet werden, sollten im Abflug entlastet werden. Was ist passiert? In der Fluglarm-
kommission ist einfach beschlossen worden, geradeaus zu fliegen. Es wére nattrlich
eine andere Moglichkeit gegeben. Statt Geradeausflug Uber Mahlow-Blankenfelde
ware es denkbar, die doppelte Stidabkurvung zu fliegen. Die doppelte Stidabkurvung
ware auch kein Verlust fur die Luftverkehrsgesellschaften, weil man da sehr schnell
an die Ziele im Suden und Sudwesten gelangt. Das Problem ist aber, dass Herr
Schwarz es als Credo aufgebaut hat, dass er unabhangigen Flugbetrieb haben will,
also zeitgleiches, paralleles Starten und Landen. Dieses Credo macht jeglichen Ver-
such, diese vor Kopf der Start- und Landebahn liegenden Ortslagen zu umfliegen,
zunichte.

Ich halte es fur unglaublich. Im abhangigen Flugbetrieb in Frankfurt am Main werden
370 000 Flugbewegungen abgefertigt. Wir haben hier - das wissen wir alle - zu Be-
ginn 240 000 bis 250 000 Flugbewegungen laut 2015-Modellflugplan. Trotzdem sagt
der verantwortliche Flughafenchef, er konnte 240 000 Flugbewegungen im abhangi-
gen Flugbetrieb nicht unterbringen. Das bedeutet im Umkehrschluss, dass an Flug-
routen, die effektiv die Siedlungslagen entlasten wirden, Uberhaupt nicht gedacht
wird. Die Deutsche Flugsicherung weigert sich, dartiber nachzudenken und Uber-
haupt Gutewerte fur diese Flugrouten zu bestimmen. Das Ganze wird dann nattrlich
absurd, wenn man weil3, dass im kommunalen Dialogforum im Februar 2010 Herr
Niebergall gefragt worden ist, wie es sich denn mit dem abhangigen und dem unab-
hangigen Flugbetrieb verhalten wirde. Herr Niebergall hat damals gesagt: Im Plan-
feststellungsbeschluss ist nur festgelegt, dass die Start- und Landebahn bodenseitig
rein potenziell den unabhangigen Flugbetrieb ermdglicht. - Das bedeutet, dass dort
keine Wirbelschleppen aufgrund des Abstands bestehen. Aber nattrlich konnte der
Planfeststellungsbeschluss - Herr Beyer wird mir Recht geben - niemals die luftseiti-
ge Definition festlegen. Und jetzt behauptet Herr Schwarz mit Bezug auf den Plan-
feststellungsbeschluss, wo nur etwas zu den Start- und Landebahnen steht, dass der
unabhangige Flugbetrieb in der Luft ihm zugestanden worden sei. Genauso gut hatte
Herr Bretschneider sagen kdnnen: Dann legen wir doch die Flugrouten gleich fest -
parallel zum Planfeststellungsbeschluss! - Da wirde er aber den Kopf schitteln und
sagen: Das geht nicht, die Kompetenz haben wir gar nicht. - Diese Fragen sind so
gravierend. Uberall, wohin man guckt, finden Sie diese Detailpunkte.

Zum Schallschutzprogramm gibt es ebenfalls einen solchen Konflikt. Ich dachte, das
kann es doch gar nicht geben. Wir haben hier offensichtlich einen politischen Konflikt.
Die Senatskanzlei des Landes Berlin schreibt einem Betroffenen, der sich beschwert
hat, einen Antwortbrief. Er hatte eine Raumhohe von 2,40 m, hat sich Teppichboden,
Linoleum oder Parkett hineingelegt und eine abgehangte Decke angebracht, sodass
die bauordnungsrechtlich vorgeschriebene Deckenhthe von 2,50 m nicht mehr gege-
ben war. Der Flughafen weigert sich, diesem Betroffenen, der in einem normalen ge-
nehmigten Wohngeb&ude wohnt, Schallschutz zu geben.
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Der Betroffene schreibt die Senatskanzlei an, die Senatskanzlei antwortet nicht
selbst, sondern schickt den Brief wieder zum Flughafen. Der Flughafen antwortet,
und die Senatskanzlei antwortet mit einem Zitat:

,ES tut uns sehr leid: Ihre R&Aume sind nicht genehmigt. Seien Sie doch froh,
dass Sie keine Abrissverfugung bekommen.*

Das ist der Stand in der Auseinandersetzung mit dem sich so fortschrittlich gebarden-
den Herrn Schwarz und seinem Flughafen. Herr Schwarz, ich habe nichts gegen Sie
personlich. Ich habe auch hier aufgeschrieben: Wer A zum Flughafen sagt, also fur
den Flughafen ist, muss nicht B wie Nachtflug sagen.

Es steht auch die Aussagen zur Drehkreuzfunktion auf der Tagesordnung. Die bran-
denburgische Anhorungsbehdrde hat im Anhdrungsbericht ausgefiihrt, dass der Vor-
habenstrager selbst kein Drehkreuz haben will. Das ist dort Schwarz auf Weil3 veran-
kert. Ich frage mich standig: Was ist das hier? Was wird hier eigentlich gemacht? Die
Einen reden von Vertrauensschutz und die Anderen kdnnen sich nicht einmal daran
erinnern, was sie im Planfeststellungsverfahren gesagt haben. Ich halte es fur
schlichtweg aul3erst problematisch und fir Gberhaupt nicht sinnvoll, so weiter zu ver-
fahren. Es musste im Landtag eine Enquetekommission zwecks Zusammenarbeit
zwischen Politik und Verwaltung gegriindet werden.

Die Abgeltungsvereinbarung war ein ganz altes Problem. Vor einem Jahr hat Herr
Schwarz Frau Tack versprochen, dass die Abgeltungsvereinbarung entfallt. Dazu gibt
es aber kein Protokoll. Herr Schwarz kann sich nicht mehr daran erinnern, dass er
das Frau Tack versprochen hat. Wir sind seit einem Jahr dabei, die Leute aufzukla-
ren, dass sie das auf keinen Fall unterschreiben sollen, denn wenn sie das unter-
schreiben, haben sie keinerlei Anspruch mehr, wenn der Flugbetrieb beginnt, effekti-
ven Schallschutz zu bekommen. Sie kdnnen sich gar nicht vorstellen, wie viele Leute
mit wie viel Energie gegen fehlerhaftes Vorgehen ankampfen. Das sind ja unnétige
Verscharfungen; da spart man sich einiges, wenn man diese Abgeltungsvereinba-
rung im Einzelfall sein lassen wirde.

Zu den Grundstickswertverlusten: Da muss ich meinen Vorrednern leider ebenfalls
widersprechen. Die beste Untersuchung - da muss ich die brandenburgischen Minis-
terien loben - gab es, weil wir Uber sechs Monate der Anhérung in Oberschéneweide
und Rangsdorf die Frage gestellt haben: Wie verhalt es sich mit den Grundstticks-
wertverlusten? Da hat die Anhdrungsbehérde Brandenburg gesagt: Uns reicht dieses
standige Norgeln dieser ewig Betroffenen - wir lassen das untersuchen! - Dann hat
Prof. Drangsfeld das untersucht, drei dicke Bande dazu vorgelegt und herausbekom-
men - sehr detailliert, allerdings nur fur bebaute Grundsticke; bebaute hat er nicht
untersucht -, dass Wertverluste von 40 bis 60 % bereits eingetreten sind, und zwar
nicht aufgrund vorhandener Fluglarmbelastung, sondern nur aufgrund der Erwartung,
dass der Fluglarm kommen werde.
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(Schulze [SPD]: Das war 2002!)

- Das war 2002. Ich habe jetzt noch einmal alles durchgeschaut. Es handelt sich
nicht um 10 bis 15 %; das ist ja lacherlich, da wirden wir Gberhaupt nicht meckern.
Es ist wirklich so, dass Wertverluste von 40 bis 60 % eingetreten sind. Das hat das
Bundesverfassungsgericht erst jetzt erkannt und gesagt: Bundesverwaltungsgericht,
ihr habt das doch als Vorlage gehabt - 40 bis 60 %; das sind doch keine Peanuts, da-
mit masst ihr doch anders umgehen, misst auf den Wertermittlungsstichtag schauen.
Das Bundesverwaltungsgericht hat gesagt: Der Wertermittlungsstichtag wird auf den
Zeitpunkt festgelegt, zu dem der Eigentiimer seinen Antrag stellt. - Es ist also - posi-
tiv formuliert - dem Eigentimer Uberlassen, ob er den Antrag heute stellt oder viel-
leicht Wertsteigerungen noch erwartet werden und er den Antrag spéater stellt. Da hat
das Bundesverfassungsgericht gesagt: So nicht! Ihr misst prufen, ob die Wertverlus-
te seit 1996, seit 2000, seit 2001 - das ist, glaube ich, die Auslegung des Planfest-
stellungsbeschlusses gewesen - zu verzeichnen sind; ihr musst den Wertermittlungs-
stichtag richtig festlegen.

Ich frage mich: Warum tut die Planfeststellungsbehotrde nichts, wenn das Bundesver-
fassungsgericht so etwas sagt? Warum gehen die in dem Planerganzungsverfahren,
wo es sich exakt um diese Verkehrswerte dreht, darauf nicht ein? Das Planergén-
zungsverfahren misste schon allein wegen dieses Punktes sofort gestoppt werden.

Zum Nachtflugverbot: Das ist das Zentrale Uberhaupt. Man darf nicht sagen, dass es
maoglich ware, politisch tber Nachtflugverbote zu befinden. Das ist Bundesrecht. Das
Luftverkehrsrecht wird von meinem Nachbarn und vom Herrn Minister sowie von
Herrn Bretschneider ausgelegt. Die haben als Exekutive dort die Verantwortung. Das
gilt aber nur fur den direkten Planergdnzungsbeschluss. Wir haben aber hier noch et-
was ganz Anderes: Wir haben hier eine Hoheit des Landesplanungsgesetzgebers,
und diese Hoheit kennen Sie. Sie haben hier ganz vorbildlich zwischen zwei Lan-
dern - Berlin und Brandenburg; das gibt es in Bremen nicht, in Hamburg in anderen
Landern in der Form nicht - eine gemeinsame Landesplanung. Das ganze Flugha-
fenthema ist rauf und runter in den Staatsvertragen, in der gemeinsamen Landespla-
nung definiert, und Sie haben als Parlament in 8 19 Abs. 11 LEPro die Weichen ge-
stellt. Da kénnen Sie auch hineinschreiben - wie das in Frankfurt, in Minchen ge-
schehen ist -: Auf die Nachtruhe der Bevdlkerung ist in besonderem Mal3e Rucksicht
zu nehmen. Deshalb darf es keine Verscharfung der Nachtflugbelastung geben. -
Das steht im Regionalplan Minchen und ist von den Gerichten anerkannt worden.
Das kénnen Sie selbstverstandlich auch tun. Das bedeutet allerdings nur in einer
groRen Kehre: Wenn Sie das parlamentarisch beschlie3en, dann missen sich Herr
Bretschneider und Herr Beyer sowie Frau Schneider von der gemeinsamen Landes-
planung mal Gedanken machen, dass es nicht weitergehen kann wie bisher.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Schonen Dank, Herr Bock. - Herr Breidbach hat sich noch einmal gemeldet.
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Herr Breidbach (BVBB e. V.):

Meine Damen und Herren Abgeordnete, ich mdchte nicht Gber vergossene Milch von
gestern reden, aber das Thema Flugrouten ist ein Thema, mit dem Sie wahrschein-
lich alle in die Bedrouille kommen.

Ich will Klartext reden: Wer weismachen will, dass es moglich ist, mit Flugrouten im
Bereich der Meistbetroffenen - ich nenne einmal vorsichtig Schmdckwitz bis Dieders-
dorf Dorfgrenze - eine Entlastung zu erreichen, der ist sich nicht dartiber im Klaren,
dass in diesem Bereich An- und Abfliige - und zwar alle 360 000 - stattfinden, und
das hat zur Konsequenz, dass sich die DFS genau Uberlegen muss, ob eine Flugrou-
te Uber diesem Bereich von etwa 15 Kilometern von der Start- und Landebahn ent-
fernt nicht dafir sorgt, dass es in weiteren Bereichen auch eine Entlastung gibt. Oder
noch praziser ausgedriickt: Wenn es eine Flugroute gibt, die bei einer Flughdhe des
Flugzeuges von Uber 250 Metern dazu beitragt, diesen Bereich, der normalerweise
durch An- und Abflug belastet wird, zu entlasten, und die DFS das nicht bertcksich-
tigt - wozu sie nach dem Fluglarmschutzgesetz und nach dem Luftfahrtgesetz ver-
pflichtet ist - , dann wird gegen die DFS geklagt. Das ist der erste Teil.

Der zweite Teil: Herr Schwarz, ich habe das Gutachten vom November dieses Jah-
res, was Sie sich haben machen lassen, genau gelesen. Sie haben in der Tat Recht;
Sie haben 360 000 genehmigte Uberflige. Es ist davon auszugehe, dass Sie die
auch im An- und Abflugverfahren optimal nutzen wollen. Sie haben sich ja am
6. September auf der Sitzung der Fluglarmkommission folgendermal3en eingelassen:
Wir schlie3en nicht in Berlin vier Start- und Landebahnen, um in Schoénefeld zwel
neue zu bauen, von denen wir eine Start- und Landebahn sofort wieder halbieren. -
Das heil3t, wenn lhnen dieser parallele Abflug nicht genehmigt wird - da gucke ich Ih-
nen gar nicht in die Augen -, dann mussen Sie klagen. Vielleicht klagen wir beide.
Aber es wird auf jeden Fall an der Stelle zu einer Klage kommen, weil es die Aufgabe
der DFS, des Bundesumweltamtes ist, Flugrouten zu entwickeln, die vor allen Dingen
den meist belasteten Bereich entlasten konnen und nicht den Bereich, der nur belés-
tigt ist und keine Schutzrechte nach Fluglarmschutzgesetz hat. Ich sage das hier in
aller Offenheit. Sie wird das freuen. Das bedeutet nattrlich, dass die Abkurvung statt-
finden muss. Wenn sie nicht stattfindet, um diesen meist belasteten Bereich zu ent-
lasten, dann gibt es die Klage. Dann kdnnen Sie sich freuen. Vielleicht teilen wir uns
das Geld fur die Klage, weil Sie etwas davon haben und wir ebenfalls.

Eine weitere Bemerkung: Diese Flughafengesellschaft wird eher wie eine Aktienge-
sellschaft gefuhrt. Glaubt denn jemand in diesem Kreis hier ernsthaft, dass der Auf-
sichtsrat und der Aufsichtsratsvorsitzende Entscheidungen treffen, die der Gesell-
schaft schaden, fir die sie als Aufsichtsrate die Verantwortung tragen? Ich bin immer
fassungslos, wenn ich hier Forderungen an die Politik hore. Die Politik ist als Eigentl-
mer gebunden und stellt die Mehrheit des Aufsichtsrates, einschlief3lich Aufsichts-
ratsvorsitzendem. Ein Aufsichtsratsvorsitzender - vielleicht kann Herr Kreilinger dazu
ein Koreferat halten -, der dem Unternehmen in seiner Entwicklung bewusst schadet,
macht sich unter Umstanden strafbar; das muss man ganz nichtern sehen.
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Ich bleibe dabei: Die Ursache all diesen Desasters sind einmal die Eigentumsverhalt-
nisse, die es dem Aufsichtsrat bzw. der Mehrheit des Aufsichtsrates nicht moglich
machen, etwas anderes zu tun, als eine positive Entwicklung des Unternehmens zu
generieren - und der Standort. Wer diese beiden Dinge aus dem Auge verliert, kann
noch so viel Gber Flugrouten sprechen, kann noch so viel dariiber sprechen, dass
Grundstiicke enteignet werden, kann noch so viel jammern: An diesen beiden Dingen
scheitert jeder Widerstand.

Herr Bretschneider, Sie kennen mich: Ich wirde dem BVBB und seinen Mitgliedern -
den Meistbetroffenen - nie empfehlen, sich auf Dinge zu stitzen, wo ihnen nur Hoff-
nung gemacht werden kann, denn die Flugroutendiskussion ist spatestens im Herbst
dieses Jahres beendet. Wenn die DFS ihre Entscheidung getroffen hat, werden diese
Flugrouten halten. Wenn es auf 30 Millionen Passagiere zugeht, werden sowieso
wieder neue Flugrouten besprochen. Das Ergebnis ist: Der Fluglarm wird immer brei-
ter gefachert - je nachdem, wie viele Flugzeuge abgehen. Diese Diskussionen, die
hier gefuhrt werden, sind alle Ergebnis der vergossenen Milch, und die vergossene
Milch ist die Standortfrage.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Schonen Dank, Herr Breidbach. - Herr Kreilinger, verstehen Sie bitte: Ich wirde es
gern so stehen lassen. Herr Breidbach hat hier mit Recht darauf aufmerksam ge-
macht, dass er in der Reihe der Anzuhdrenden der einzige direkt Betroffene ist. Die
Fragen stellen die Abgeordneten, auf die die Anzuhdrenden reagieren, und Anzuho-
rende reagieren jetzt schon auf Anzuhoérende. Insofern wirde ich es also gern so ste-
hen lassen, wie es Herr Breidbach mit aller Deutlichkeit an die Politik gegeben hat,
und frage, ob es aus der Runde der Abgeordneten noch Fragen gibt. - Das ist nicht
der Fall. Dann schliel3e ich die heutige Anhérung und bedanke mich bei Ihnen, insbe-
sondere bei Herrn Prof. Dr. Greiser, der von Anbeginn bis jetzt ausgehalten hat, ob-
wohl sich alle anderen neben ihm ,verfliichtigt‘ haben.

Der Landkreis Dahme-Spreewald hat eine schriftliche Stellungnahme eingereicht -
Anlage 15.
Zu TOP 2: Verschiedenes

Zum Protokoll der 20. Sitzung des Ausschusses fur Infrastruktur und Landwirtschaft
gibt es keine Einwande, sodass es in der vorliegenden Fassung als bestatigt gilt.

(Dieses Protokoll wurde durch Beschluss des Ausschusses gemaf 8 83 Satz 3 GOLT in der 23. Sit-
zung am 12. Mai 2011 bestétigt.)
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Anlagen

Anlage 1:  Stellungnahme des UVB

Anlage 2:  Stellungnahme der Deutschen Lufthansa AG

Anlage 3:  Stellungnahme der Industrie- und Handelskammer Cottbus

Anlage 4:  Themenpapier Nr. 65 und Prasentation der fdc Airport Consulting

Anlage 5:  Stellungnahme der Epi.Consult GmbH

Anlage 6:  Présentation Rechtsanwalt Hofmann

Anlage 7:  Unterlagen der Stadt Raunheim
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Offentliche Anhdrung im Ausschuss
fur Infrastruktur und Landwirtschaft

Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
~Schutz der menschlichen Gesundheit: Umfassendes
Nachtflugverbot am BBl von 22.00 Uhr bis 06.00 Uhr sichern”

Stellungnahme der UVB

Donnerstag, 7. April 2011, Landtag Brandenburg, Raum 306




|. Vorbemerkung

Als Spitzenverband der regionalen Wirtschaft in Berlin und Brandenburg
haben wir in dieser Stellungnahme Aspekte von volks- und
regionalwirtschaftlicher Bedeutung in den Mittelpunkt gestellt. Fragen,
zu denen wir keine Stellung nehmen, haben wir farblich zuriickgesetzt und
unbeantworlet gelassen.

Grundsétzlich bleibt festzuhalten, dass die Abwégung der Interessen und
Larmschutzanliegen der Anwohner und der gesamtwirtschaftlichen
Interessen im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens bereits
stattgefunden hat. Diese Abwagung ist durch das
Bundesverwaltungsgerichl in letzter Instanz — somit also gerichtsfest —
bestitigt worden.

Allerdings haben die Richter in ihrer Urteilsbegriindung festgelegt, dass das
von der Planfeststellungsbehérde vorgelegte  Larmschutzkonzept
unvollstandig ist und durch eine Planergdnzung zu beheben ist (vgl. Ziffer
290 BverwG 4 A 1075.4),

Im Hinblick auf die im urspriinglichen Planfeststellungsbeschluss
vorgesehenen Nachtflugregelungen, die einen 24-Stunden-Betrieb vorsahen,
haben die Richter ausgefiihrt, dass

e .. zur Bereinigung des bisher nicht angemessenen Larmkonflikts nur
ein Losungsansatz in Betrachlt kommi, durch den sichergestellt wird,
dass zumindest die besonders larmsensiblen Stunden zwischen 0.00
und 5:00 Uhr grundsatzlich frei von Flugaktivitdten bleiben.” (Ziffer 288
BverwG 4 A 1075.4)

Fir die wichtigen Randzeiten 22.00 bis 24.00 Uhr und 5.00 bis 6.00 Uhr
verlangt das Gericht sachliche Griinde fir die Erteilung von Start- und
Landeerlaubnissen. Welche Griinde darunter fallen kénnen, spezifiziert das
Gericht wie folgt:

e  Solche fiir die Nutzung der Nachtrandzeiten sprechenden
Griinde konnen sich z.B. — wie bei vergleichbaren internationalen
Verkehrsﬂughéfen auch - aus den Erfordernissen einer
effektiven Iugzeu?—Um!aufpfanung, aus den Besonderheiten
des Interkontinentalverkehrs (Verspatungen, Verfrithungen) oder
aus dem Umstand ergeben, dass der Flughafen als
Heimatflughafen oder Wartungsschwerpunkt von
Fluggesellschaften deren Bediirfnisse nachvollziehbar nicht
ausschliefllich in den Tageszeiten abdecken kann.” (Ziffer 288
BverwG 4 A 1075.4)




Dabei miissen diese Grinde belastbar dargelegt werden und in ein
ausgewogenes Verhdltnis zu den berechtigten Larmschutzbelangen der
Anwohner gebracht werden. Den Larmschutzinteressen der Anwohner ist
dabei ein umso hoheres Gewicht beizumessen, je naher die zugelassenen
Flugbewegungen zeitlich an den Kernzeitraum wvon 0.00 bis 5.00 Uhr
heranriicken.

Mit dem Planergdnzungsbeschluss vom Oktober 2009 hat die
Planfeststellungsbehérde in Brandenburg eine Regelung gefunden, die den
Anforderungen des Gerichts Rechnung trigt.

1. Sie sieht eine néchtliche Kernzeit von 0,00 — 5.00 Uhr vor, in welcher
keine Flugbewegungen stattfinden diirfen.

2. In den halben Stunden vor und nach dieser Kernzeit werden Flage nur
bei Verspédtungen wund Verfrilhungen, Bereitstellungen von
Luftfahrzeugen und  instandhaltungsbedingte  Uberfilhrungsflilge
gestattel.

3. Inden Zeiten von 22.00 = 23.30 Uhr und von 5.30 = 6.00 Uhr kann bei
sachlicher Begrindung (Umlaufplanung, Interkontinentalverkehr,
Wartungsschwerpunkt und Heimatflughafen) eine Flugeraubnis erteilt
werden.




Il. Zu den einzelnen Fragen
1. Welche wirtschaftlichen Auswirkungen hétten

a) ein umfassendes Nachtflugverbot von 22.00 Uhr bis 06.00 Uhr,

b)  ein Nachtflugverbot von 23.00 Uhr bis 05.00 Uhr oder

c) weitergehende Einschridnkungen des Flugbetriebes in den
Tagesrandzeiten im \Vergleich zu den jetzt geltenden
Bedingungen nach Festsetzungsbeschluss zZum
Planfeststellungsverfahren fiir die Flughafengesellschaft und
damit fiir das Land?

ANTWUK |

Flugzeuge verdienen ihr Geld in der Luft und nicht am Boden. Insofern sind
Fluggesellschaften an Rahmenbedingungen interessierl, die einen
Flugbetrieb mit méglichst geringen Einschrankungen ermoglichen.

Diese Rahmenbedingungen schaffen die Flughdfen. Sie bieten
Fluggesellschaften ihre Leistungen an und befinden sich in einem nationalen
und internationalen Wettbewerb. Fiir diesen Wettbewerb stellen die Zeiten, in
welchem Flugverkehr stattfinden bzw. nicht stattfinden kann, mafgebliche
Rahmenbedingungen eines Flughafens dar, Jede Anderung dieser
Rahmenbedingungen hat damit auch direkte und indirekte Auswirkungen
auf die Wettbewerbsfdhigkeit.

Direkte Auswirkungen

Eine Einschrankung der Flugverkehrszeiten auf einem Flughafen hat direkt
und unmittelbar eine Streichung der Flugverbindungen zur Folge, die in
das von der Streichung betroffene Zeitfenster fallen. Unter Zugrundelegung
der Flugbewegungsstatistik fir das Jahr 2010 wirden in Schénefeld von
einer Streichung der Flige in der néchtlichen Kernzeit (00.00 — 04.59 Uhr)
5,9% aller Fliige betroffen sein. Nimmt man die Tagesrandzeiten hinzu,
wéren 2010 insgesamt 14,1% aller Fliige betroffen gewesen.

Flugbewegungen in Schonefeld 2010

Zeit Linie, Charter  |Fracht |Post |Reg./Not |sonstige |gesamt |Prozent
00.00 bis 04.59 | 3.635 65 |490 |71 251 4512 |59%
05.00 bis 05.29 | 196 177 3 23 329 0,5%
05.30 bis 0558 |59 26 2 59 186 0,2%
06.00 bis 21.59 | 53.423 503 785 11.085 65.796 85,9%
22.00 bis 22.58 |31 23 20 249 3.691 4.8%
23.00 bis 23.29 1.081 22 11 95 1.210 1,6%
2330 bis23.59 [713 9 1 5 73 a0 1,0%
Summe 62.338 1.033  [491 Ba7Y 11.836 76.595

Quelle: ADY, Flughafengesellschafl Berlin




Indirekte Auswirkungen

Gravierender sind allerdings die indirekten Auswirkungen. Denn eine
Ausweitung beispielsweise der Nachtkernzeit — z.B. von 22.00 — 6.00 Uhr
stellt aus Sicht der Wirtschaft eine erhebliche Verschlechterung der
Rahmenbedingungen dar. Sie fihrt mittelfristig zu Verlagerungseffekten
wirtschaftlicher Aktivtdten hin zu Wettbewerbern, die diesen Restriktionen
nicht unterliegen. Damit gingen in der Region wichtige Wachstumsimpulse
verloren, Die Auswirkungen auf die verschiedenen
Flugangebotssegmente sind unterschiedlich und werden im folgendem
ausfiihrlicher beschrieben.

1. Geschiiftsflieger (Hub-Feeder-Verkehr)

Bei Hub-Feeder-Verkehr handelt es sich um Zubringerverkehr fiir
Anschlussflige an andere Drehkreuze (Hubs), insbesondere Frankfurt,
Minchen, Zirich, Amsterdam und London.

Da die Anschlussfliige auf den Hubs ebenfalls mit einer Ballung morgens ab
7.00 Uhr und abends ab 18.00 Uhr bis 21.00Uhr starten, besteht fiir den
Zubringerverkehr die Notwendigkeit, enlsprechend friher bzw. spater zu
starten. Missen von Berlin beispielsweise Anschlussfliige um 7.00 Uhr in
Frankfurt erreicht werden, so muss spéatestens um 5.30 Uhr ein Flug von
Berlin nach Frankfurt aus starten. Dies macht die Nutzung der nachtlichen
Randzeiten dringend erforderlich. Analog verhélt es sich beim Abendumlauf.
Erreicht der Geschéftsreisende das Drehkreuz gegen 20.00 oder 21.00 Uhr,
so wird sein Anschlussflug nicht vor 22.00 Uhr Berlin erreichen. Auch in
diesem Fall ist eine Nutzung der nachtlichen Randzeiten erforderlich.

Da Berlin im Bereich der Geschéftsfliegerei auf absehbare Zeit
Zubringerfunktion fiir andere Drehkreuze wie Frankfurt und Minchen
erfiillt, bedarf es der Nutzung der nachtlichen Randzeiten.

2. Point-to-Point-Verkehr

Der Point-to-Point-Verkehr wird in Berlin gegenwirtig in verschiedenen
Geschéftsmodellen betrieben. Im Bereich der Low-Cost-Carrier (Easyldet,
German Wings, Air Berlin) wird insbesondere die Mittelstrecke bedient.
Dabei wird der Flugplan so konzipiert, dass man eine tagliche Einsatzdauer
mit bis zu 14,5 Blockstunden erreicht. Nur diese intensive Mutzung des
Fluggerdts ermoglicht es diesen Fluggesellschaften zu sehr giinstigen
Preisen anbieten zu kénnen.

Diese Blockzeiten sind allerdings nur dann zu erreichen, wenn dabei auf die
nachtlichen Randzeiten zuriickgegriffen werden kann. In der Regel werden
dabei drei oder vier Umldufe pro Tag abgewickelt. Da Fluggesellschaften wie
German Wings und EasylJet einen ihrer Heimathé&fen in Schénefeld haben,
landen die letzlen Floge in der Regel zwischen 22.00 und 24.00 Uhr in Berlin.




Dabei ist zu beachten, dass eine derartige Flugplangestaltung den
Praferenzen der Verbraucher entspricht. Sowohl Privat- wie auch
Geschaftsreisende wiinschen, den Tag optimal zu nutzen. Daher sind sie im
Bereich der Mittelstrecken an spéten Abflugzeiten interessiert, die am Zielort
Berlin zu noch spéteren Landezeiten fiihren — in der Regel nach 22.00 Uhr,

Anders verhdlt es sich bei Point-to-Point-Verkehr im Bereich der
Kurzstrecke — in der Regel Inlandsverkehr, Hier wiinschen die Kunden keine
Ankunftszeiten nach 22.00 Uhr bzw. Abflugzeiten nach 21.00 Uhr. In diesen
Féllen ist die Nutzung der néchtlichen Randzeiten in Ausnahmeféllen
erforderlich.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass beim Point-to-Point-Verkehr
insbesondere im Bereich der Mittelstrecke die Nutzung der néchtlichen
Randzeiten erforderlich ist, widhrend dies im Bereich der Kurzstrecke
nicht der Fall ist.

3. Interkontinentalverbindungen

Das Interkontinentalflugangebot von und aus Berlin-Brandenburg ist in den
vergangenen Jahren kontinuierlich gewachsen. Ab Mai 2011 wird es
insgesamt 13 Langstreckenflugverbindungen geben, die mehrmals
wochentlich bzw. z.T. taglich angeflogen werden. Diese Zahl soll mittelfristig
deutlich erhéht werden, um den BBl systematisch als Drehkreuz zu
entwickeln.

Die meisten Interkontinentalflige erfolgen wahrend der Tageszeit und
machen keine Nutzung der Machtstunden erforderlich. Allerdings kann sich
das dann dndern, wenn der Flugverkehr nicht als Point-to-Point-Verkehr,
sondern als Umsteigeverkehr organisiert werden wird. Unter Umstinden
machen dann die Einbindung in ein Knotensystem und lokale
Zeitverschiebungen insbesondere bei Verbindungen in den asiatischen und
afrikanischen Kontinent Abfliige am spaten Abend und am frithen Morgen
erforderlich, um Anschlussflige zu erreichen. Dabei gilt grundsatzlich: Je
weiter dstlich der europdische Abflughafen liegt, desto spater miissen die
Abfliige fiir ein Ziel in der Golfregion erfolgen.

Im Ergebnis bleibt festzuhalten, dass bei Interkontinentalfliigen bisher
in sehr geringem Ausmal auf die Nutzung der nédchtlichen Randzeiten
zurlickgegriffen werden muss. Allerdings wird die Nutzung der
nachtlichen Randzeiten fiir Interkontinentalverbindungen in dem Mafie
an Bedeutung gewinnen, in dem sich Berlin als Drehkreuz in den
asiatischen Raum entwickelt.




4. Nutzung Berlins als Heimathafen und Wartungsschwerpunkt

Grundséatzlich unterliegen alle Flugzeuge einem festen Wartungsplan. Fir
Wartung missen die Flugzeuge zu den Wartungsschwerpunkten verbracht
bzw. (berfiihrt werden kénnen. Kleinere Checks werden dabei durch die
Wartungsteams der Fluggesellschaft selber (bernommen, wéhrend
beispielsweise der umfangreichere C-Check haufig fremdvergeben wird.

So ldsst Condor seinen C-Check durch Lufthansa Technik Berlin auf dem
Flughafengeldnde Schonefeld durchfihren, In  diesen Féllen fallen
Uberfuhrungsflige an, die in der Regel nachts stattfinden, weil die
Fluggesellschaften aus wirtschaftlichen Uberlegungen heraus die Zeit, in
denen das Fluggerat aufgrund der Wartung nicht zur Verfligung steht,
minimieren wollen. Hierfir bieten sich die Nachstunden an, da in der
flugintensiveren Tageszeit das vorhandene Fluggerdt ausgelastel werden
soll, wiahrend in den Nachtstunden nicht alles Fluggerét bendtigt wird.

Gibt es nun keine Maoglichkeit mehr, einen Wartungsschwerpunkt wie
Schonefeld in den Nachtstunden anzufliegen, entfallt aus Sicht der Airlines
ein wesentlicher Grund, diese Warlungsarbeiten in Berlin durchfiihren zu
lassen. Diese Auftridge wirden dann durch Wettbhewerber, die keiner
Nachtflugbeschrankung unterliegen, durchgefiihrt. Auch fir den Fall von
ungeplanten Wartungsarbeiten ist die Uberfiihrung der Maschinen hin zu den
Warlungsschwerpunkten entscheidend.

Insofern ist fiir Airlines, die ihren Wartungsschwerpunkt in Berlin
haben, dringend erforderlich, Uberfilhrungsfliige auch noch nach 22.00
Uhr durchfithren zu kinnen. Ist dies nicht der Fall, wird dies auf die in
Berlin ansassigen Wartungsunternehmen (Lufthansa-Bombardier
Aviation Services, Werft von Condor Flugdienst, Werft von EasyJet)
gravierende Auswirkungen haben.

5. Charterflieger

Charterflieger benutzen bisher nicht nur die Randzeiten, sondern auch die
nachtlicher Kernzeit von 0.00 — 5,00 Uhr. Urséchlich fir die Nutzung der
Machtzeiten ist u.a. ein spezifisches Verbraucherinteresse. Touristen, die
insbesondere Charterverkehr nutzen, sind daran interessiert, ihr Urlaubsziel
so frith wie moglich zu erreichen. Dafiir nehmen sie Abflugzeiten in der Nacht
gerne in Kauf. Ahnlich verhdlt es sich beim Riickflug. Hier méchten die
Kunden den Urlaubsort méglichst spat verlassen und erreichen Schinefeld
daher in den Nachtstunden.

Insofern ist der Nachtflugverkehr nachfragegetrieben und die
Charterfluggesellschaften entsprechen damit den Praferenzen ihrer Kunden
bzw. der Reiseveranstalter.



Haben die Fluggesellschaflten keine Moglichkeit mehr, zwischen 22.00Uhr
und 6.00 Uhr Flugverkehr abzuwickeln, reduziert sich die mogliche
Betriebseinsatzzeit auf maximal 16 Stunden. Dies hétte deutliche
Auswirkungen auf die Umlaufstruktur der Fluggesellschaften. In der Regel ist
diese Umlaufstruktur von der Entfernung der Region Berlin-Brandenburg zum
jeweiligen touristischen Urlaubsziel gepragt. Dabei gibt es zwei
unterschiedliche Muster. Zum einen werden auf den kiirzeren Strecken,
insbesondere zu den Balearen und Sldwesteuropa, Dreifachumldufe
geflogen, zum anderen auf den etwas langeren Strecken (Tirkei, Agypten,
Kanaren) Zweifachumléufe.

Bei Dreifachumldufen bendtigen die Fluggesellschaften in Berlin eine
Blockzeit (Zeit vom Verlassen der Parkposition bis zur Ankunft an der
Parkposition) von 15,5 Stunden. In diesen 15,5 Stunden Blockzeit sind noch
nicht die Bodenzeiten (Zeit die bendtigt wird, einen Flieger nach der Landung
wieder startklar zu machen) und die Rollzeiten (Zeit auf der Rollbahn
zwischen Start und Landung) berlicksichtigt. Geht man von einer Bodenzeit
von 30 Minuten und einer Rollzeit von 10 Minuten pro Flug aus, so bedeutet
das bei einem Dreifachumlauf — also 6 Flligen — einen zusétzlichen
Zeitbedarf von 4 Stunden pro Tag. Dies fiiht zu einer notwendigen
Gesamtbetriebszeit von 195 Stunden. Da selbst unter Nutzung der
néchtlichen Randzeiten maximal 19 Stunden Betriebszeit moglich sind,
macht das néchtliche Flugverbot zwischen 0:00 Uhr und 5:00 Uhr einen
Dreifachumlauf unméglich.

Bei Zweifachumldufen benétigen die Fluggesellschaften dagegen eine
Gesamtbetriebszeit von 18,5 Stunden. Unter Nutzung der né&chtlichen
Randzeiten ware in diesen Fallen ein Flugangebot noch moglich, nicht
jedoch ohne die Nutzung der Randzeiten.

Im Ergebnis bleibt daher festzuhalten, dass die geplanten
Nachtflugbeschrankungen auf die  Charterflieger deutliche
Auswirkungen haben werden. Werden die MNachtflugbeschriankungen
noch weiter ausgedehnt, diirfte dies im preissensiblen Charterverkehr
zu einer Verlagerung zu anderen attraktiveren Standorten fiihren.

FAZIT - FRAGE 1

Insgesamt bleibt festzuhalten, dass eine Reduzierung der
Tagesrandzeiten zu Verlagerungseffekten und damit auch zu negativen
wirtschaftlichen Auswirkungen filhren wiirde. Der neue Flughafen
befindet sich in einer Konkurrenzsituation zu Flughdfen wie Miinchen
und Frankfurt, die gegenwartig ({iber weniger restriktive
Randzeitbeschrankung verfiigen. Um keinen weiteren
Wettbewerbsnachteil zu erleiden, ist deshalb die Nutzung der
nachtlichen Randzeiten und deren flexible Handhabung eine
entscheidende Voraussetzung fiir einen weiterhin erfolgreichen
Wachstumsmotor BBI.




2. Welche Varianten der Einschrdnkung von Flugbewegungen und
damit Larmemission wéren {iber die jetzt bestehenden Bedingungen bei
Nachtflug méglich und denkbar?

ANTWORT

Die jetzt zu Diskussion stehende Regelung ist bereits ein Kompromiss
eines Abwéagungsprozesses zwischen individuellen Schutzbediirfnis und
gesellschaftlichen und gesamiwirtschaftlichen Interessen. Teil dieses
Abwégungsprozesses war die Konzentration des Flugverkehrs auf einen
Standort und die Schliefung von zwei Flughdfen und eine komplette
Larmentlastung der Anwohner dieser Flughafen im dicht besiedelten
Ballungsraum Berlin.



3. Wie werden die Méglichkeiten der Einschrdnkung der Nachtfliige auf
bestimmten Flugrouten und -zeiten eingeschatzt? Welche Vergleiche
kénnen diesbeziiglich mit anderen Grofiflughdfen wie Frankfurt/Main
oder Miinchen gezogen werden?

ANTWORT

Die Festlegung der Flugrouten liegt letztendlich im Ermessen der
Deutschen Flugsicherung (DFS). Sie legt die Flugrouten unter
Berlicksichtigung der Empfehlung der Flugldrmkommission fest. Dabei
beriicksichtigt sie neben den L&rmaspekten u.a. Sicherheits- und
Umweltaspekte. Solange die Flugrouten nicht feststehen isl eine
Abschatzung darliber, ob auf bestimmten Flugrouten eine Einschrankung der
Nachtflige durchfiihrbar ist, nicht maéglich,

In der Grafik fir Frankfurt werden die Nachtflige durch die schwarze Linie
gekennzeichnet. Unmittelbar nach dem Start von beiden Startbahnen
schwenkt die Flugroute Richtung Sldwesten aus, um dann zu einem
spéteren Zeitpunkt auf Flugrouten nach Siden, Westen und Norden
ginzuschwenken. Insofern hat die DFS bei dieser Regelung mit nur einer
Startroute der Flugverkehr auf einen Bereich beschrankt und konzentriert.
Ahnliches bietet sich unter Umsténden auch fir den BBI an.

Die Grafik zeigt aber auch, dass es im Hinblick auf die Flugrouten auch in
den Tagesrandzeiten beim Landeanflug bei einem Geradeausanflug in
der Nihe des Flughafens bleibt.
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Die nachfolgende Tabelle gibt eine vergleichende Ubersicht hinsichtlich der
Nachtflugregelungen in Berlin, Frankfurt und Minchen. Sowohl im Vergleich
mit  Minchen wie auch mit Frankfurt ist die Regelung der
Planfeststellungsbehdrde fiir den BBI strenger als Regelungen in
Miinchen und Frankfurt.

In Minchen dirfen besonders leise Flugzeuge der sogenannten Minchen-
Liste bereits ab 5.00 Uhr morgens starten und bis 23.30 Uhr landen. In der
vorgesehenen Regelung des BBI sind dagegen keine planméiBRigen Starts
und Landungen in der Zeit zwischen 5.00 und 5.30 Uhr vorgesehen.
Gleiches gilt fiir den Flughafen Frankfurt, auf dem Flugzeuge sogar bis 24.00
Uhr landen ddrfen und fiur Flugzeuge mit Heimathafen oder
Wartungsschwerpunkt Frankfurt sogar Landungen bis 1.00 Uhr und ab 4.00
Uhr méglich sind.

Vergleich der Nachtflugregelungen zwischen Frankfurt, Miinchen und Berlin

Flughafen Nachtflugverbote Gilittighkeit fir | Verspitungs- Lirmkontingent/
F
von-bis a2l ragelng Bawagungskontingent
(L= Landungen, o4,
5= Starts)
FRAMKFURT 24.00-5.00 nur L Kap, 3 f&in ja
{1.00-4.00 Home
Carrier)
MONCHEN 23.30-500L Kap. 3 bis 24.00 jia
23.30-5.00 5 Bonuslista ab 5.00
BERLIN 23.30-530L Kap. 3 bis 24.00 ja
23.30-5308 ab 5.00

Cluelle: Intraplan Consult GmbH - Abschlussbericht 2008

Miinchen-Liste: Flugzeugtypen, die an jeder Lirmmessstelle im Mittel pro Start oder
Landung keinen hdheren Einzelschallpegel als 75 dB(A)} erzeugen. Die Miinchen-Liste
erscheint zum jeweiligen Flugplanwechsel neu.

LLa.

Ajlrbus A318-100
Airbus A319-100
Airbus A320-200

Airbus A321-100
Airbus A321-200
Boeing 717 (MD 95)

Boeing 737-600
Boeing 757-200 PW 2040
Boeing (Douglas) MD-90

Quelle: Flughafen Minchen




Nachtflugregelung fiir den Flughafen Miinchen

Planméiige Flugbewegungen
max. 28, Bewegungen/Nacht

22.00 23,00 0000 01.00 0200 03.00 04,00 0500 06.00

VerspitungenMVerfrithungen

Homebase: Interkontinental

Hombase: Kurz- und Mittelstreche

Hombase: Uberfiihrungsfliige

Milnchen-Liste

Post sowle Vermessungsfliige DFS

Ausbildungs- und Ubungsflilge

Flige zur Hilfelelstung und in
Motfillen

Landungen aus meteorologischen,
technischen und sonstigen
Flugsicherungsgriinden

Fllige In begriindeten
Ausnahmefillen

rorc o|lr o|lr ojlr oilr |- @|r-rel- eo|jr o rm@w

Quelle: Flughafen Miinchen




4 Wie hoch wird der Bedarf an unabweisbaren Nachtfliigen
(Verspétungen, Notfdlle usw.) eingeschitzt? Wie stark ist dariber
hinaus der nach dem derzeitigen Festsetzungsbeschluss zuldssige
Nachtflugverkehr? Durch wen und fiir welche Zwecke sollen Starts und
Landungen zwischen 22.00 Uhr und 06.00 Uhr in Anspruch genommen
werden?

ANTWORT

Fiir Schénefeld ergab sich fir 2010 bei Notfdllen und Regierungsfligen
(112), Postfligen (491) und Sonstigen (751) — darunter auch die
Verspatungen - insgesamt ein Bedarf von 1.354 Fligen in den
Tagesrandzeiten. Da momentan noch ein Grofiteil der Fllige am Flughafen

Tegel abgewickelt werden, diirfte bei einer Konzentration des Flugverkehrs
auf den BB diese Zahl hdher ausfallen.

Die Zwecke, die fiir eine Nutzung der Tagesrandzeiten in Betracht
kommen, hat das Bundesverwaltungsgericht genau festgelegt. Darunter
fallen:
s FErfordernisse einer effektiven Flugzeug-Umilaufplanung (Mafistab
vergleichbare internationale Verkehrsflughéafen),
e Besonderheiten des  Interkontinentalverkehrs  (Verspéatungen,
Verfrihungen),
e Nutzung  des  Flughafens  als  Heimatflughafen  oder
Wartungsschwerpunkt von Fluggesellschaften

Kénnen Airlines einen Bedarf aus diesen Griinden nachweisen, muss eine
Flugerlaubnis erstellt werden.
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5. Die Bundesregierung plant ausweislich des Koalitionsvertrages, die
Bedingungen fiir Nachtfliige zu erleichtern. Wie wiirde sich dies unter
Bedingungen eines umfassenden Nachtflugverbotes am BBl
auswirken? Wére z. B. mit einem Ausweichen an andere Flughéfen und
entsprechenden wirtschaftlichen Folgen zu rechnen?

ANTWORT

Werden die Bedingungen fiir Nachtflige fiir Machtflige in Deutschland
erleichtert und gleichzeitg am BBl ein umfassendes Nachtflugverbot
eingefihrt, héatte dies gravierende wirtschaftliche Auswirkungen auf den
BBl zur Folge. Durch eine solche einseitige Verschlechlerung der
Rahmenbedingungen am BBl wire die Wettbewerbsfihigkeit des BBI
erheblich herabgesetzl und es wiirden Verlagerungen hin zu Wettbewerbern
stattfinden.

7. Wie ist der Nachweis erbracht worden, dass der Nachtflug
unabweisbar ist und nicht im Tageszeitraum abgewickelt werden kann?
Wie viele Fliige werden ohnehin als nicht planméfliige Fliige
(Rettungsfliige, Regierungsfliige etc.) in einer Nacht prognostiziert?

ANTWOR1

Der Nachweis ist im Rahmen des Planerganzungsverfahrens erbracht
worden. Siehe auch die Antworten zu Frage 4 und 1 sowie die
Vorbemerkung.
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8. Hat es beispielsweise am Flughafen Miinchen landesplanerische
bzw. regionalplanerische Festlegungen zur Einschrénkung des
Nachtfluges gegeben? Welche Auswirkungen hatten z. B.
Einschrankungen des Nachtfluges am Flughafen Miinchen?

ANTWOR]T

Siehe Antwort zu Frage 3
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11. Welche Auswirkungen hétte ein generelles Nachtflugverbot von
22.00 bis 06.00 Uhr im Vergleich zu dem derzeit geltenden
Planergéidnzungsbeschluss in Bezug auf
a. die wirtschaftliche Entwicklung (z. B. Arbeitspldtze)
b. das verkehrliche Angebot (z. B. Interkontinentalfliige,
Drehkreuz)
. ldrmmedizinische Belange (z. B. Schlafstérungen)?

Die wirtschaftlichen Auswirkungen einer Ausdehnung des Nachtflugverbotes
bzw. eines generellen Nachtflugverbots zwischen 22.00 und 6.00 Uhr sind
ausfihrlich in einer Studie des Instituts fiir Verkehrswissenschaft der
Universitat Kéln 2007 untersucht worden.

Wirtschaftliche Wirkungen des BBl in der Region Berlin/Brandenburg
im Jahr 2023 fiir alternative Zeitlagen des regelméBigen gewerblichen
Flugverkehrs

Referenzfall: | Szenario Szenario w:
"Betrieh m: Betrieb Betrieb von
rund um die | wvon 5.00 6.00 bis 22,00
Uhr" bis 24.00

Paszagleraufkommen 30 Mio 289 Mio. 25 Mio. 22 Mio.
Beschaf- | direkt (auf dem Flughafen) 21,300 20.600 16.400 15.000
tigung =
aus dem | Indirekl {Auftragsvergabe und 8.700 8. 400 7.400 & B00
BEetrieh Einkommensverausgabung)
des BBI

Summe 31.000 30.000 23.800 21.800
Beschéftigung aus Kaufkrafteffekien 13.600 13.200 11.300 9.600
Beschiftigung aus Standorteffekten 34.500 34500 30.200 28100
Summe der Beschafigungsefiekte 79.100 77.700 &6.000 &0.800
Summe der Einkommenseffakie (Mia, €) 2.740 2.680 2.300 2,100
Summe der Werlschipfungseffekte 4.300 4.220 3.600 3.300
(Mio. €)
Steuereinnahmeneffekt (Mio, €) 1.080 1.075 810 840
daven Lander unc Gemeinden 180 180 150 140

Eerlin/BrandenburgMio. €)

Quelle; Institut flir Verkehrswizsenschaft an der Universitat zu Kéln, Regionalwirtschaftiiche Effekte
giner Betriebsgenehmigung mit Kemruhezeil fir den Airport Berlin Brandenburg International BEI

Daraus geht deutlich hervor, dass fur den veranschlagten Zeitraum bis 2023
der Gesamtbeschaftigungseffekt bei einem Betrieb von 5.00 — 24.00 Uhr mit
77.700 um bis zu 17.000 Arbeitsplatze Gber dem Referenzszenario mit einer
Betriebszeit von 22.00 bis 6.00 Uhr liegt.

Auf diese Arbeitsplatze kann eine Region mit hoher Arbeitslosenquote nicht
verzichten. Bezogen auf den Méarz 2011 mit einer Arbeitslosenquote in
Brandenburg von 11,7% (159.960) entsprechen diese 17.000 zusétzlichen
Arbeitspldtze einer Reduzierung der Arbeitslosenquote um 1,25%.
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12. Wie werden sich die derzeit durch das Planergdnzungsverfahren
festgestellten Bedarfe fiir Flugbewegungen im Zeitraum zwischen 22.00
und 06.00 Uhr verteilen? Welche Wirkung entfaltet diesbeziiglich die
vom Flughafenbetreiber beantragte ldrmabhéngige Entgeltordnung?
Welche Anderungen zur derzeitigen Situation am Flughafen Berlin
Schénefeld sind zu erwarten?

ANTWORT

In den sog. Tagesrandzeiten zwischen 22,00 Uhr und 0.00 Uhr ist am BBI ein
begrenzter Flugverkehr von der zustdndigen Luftfahrtbehtrde mit klar
definierten Kontingenten erlaubt. Laut erganzendem
Planfeststellungsbeschluss sind pro Kalendertag:
e durchschnittlich 77 Flugbewegungen in den Tagesrandzeiten méglich,
s zwel Drittel dieser Fllige missen zwischen 22.00 und 23.00 Uhr
stattfinden,
e in der Zeit zwischen 23.00 Uhr und 0.00 Uhr sowie 5.00 Uhr und 6.00
Uhr sind maximal 31 Flugbewegungen erlaubt
e« Maximal sind in den Tagesrandzeiten 103 Flugbewegungen pro
Kalendertag erlaubt.

Diese Regelung flir die Kemnnachtzeit und die Einschrankung des
Flugverkehrs in den Tagesrandzeiten ist bereits ein Kompromiss zwischen
den Anspriichen von Airlines und Passagieren sowie dem Schutzbediirfnis
der Anwohner vor Larm.

13. Fiir welche Fliilge besteht auch in den Nachtrandzeiten ein
wirtschaftlicher Bedarf?

ANTWORT

Die Zwecke, die fiir eine Nutzung der Tagesrandzeiten in Betracht
kommen, hat das Bundesverwaltungsgericht genau festgelegt. Darunter
fallen:
e Erfordernisse einer effekliven Flugzeug-Umlaufplanung (Malistab
vergleichbare internationale Verkehrsflughéfen),
= PBesonderheiten des  Interkontinentalverkehrs  (Verspatungen,
Verfrihungen),
e Nutzung des Flughafens als Heimatflughafen oder
Wartungsschwerpunkt von Fluggesellschaften
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17. Mit welchen wirtschaftlichen Auswirkungen wére im Falle eines
umfassenden Nachtflugverbots von 22,00 bis 06.00 Uhr zu rechnen im
Vergleich zur akiuellen Regelung im Planergdnzungsbeschluss
»Ldrmschutzkonzept BB!"?

Siehe Antwort zu Frage 11 und die dortige Tabelle.

18. Mit welchen wirtschaftlichen Auswirkungen wéare im Falle eines
Nachtflugverbots zwischen 23.00 und 0500 Uhr zu rechnen im
Vergleich zur aktuellen Regelung im Planergdnzungsbeschluss
»Lérmschutzkonzept BBI*?

ANTWOR

Siehe Antwort zu Frage 11 und die dortige Tabelle.
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20. Auf wie viele Flughewegungen ist das derzeitige
Flugbewegungskontingent zwischen 23.00 und 06.00 Uhr begrenzt und
welche Fliige sollen in dieser Zeit generell zugelassen werden?

ANTWORT

Siehe Antwort zu Frage 12.

20




24. Welche wirtschaftliche Bedeutung hat der Flughafen BB fiir die
Wirtschaftsregion Berlin-Brandenburg?

ANTWOR

Der BBI ist das grolte Infrastrukturprojekt in der Region Berlin-Brandenburg.
In den letzten Jahren wurden direkt an den Flughédfen und im
flughafenaffinen Bereich zahlreiche Arbeitsplétze aufgebaut.

Die grundsatzliche Beschaftigungswirkung des Flughafens ist in einer Studie
des Instituts fiir Arbeitsmarktforschung (IAB) untersucht worden, Dabei ist ab
2003 ein deutlicher Beschiftigungseffekt zu erkennen. Dieser
Beschéftigungseffekt ist umso stéarker, je ndher sie dem Flughafen kommen.
Da die Studie nur direkt Beschéftigle berlicksichtigt, fallt unter
Zugrundelegung eines Fakltors von 1:1,5 Direktbeschéftigte zu
Indirektbeschaftigten die gesamtwirtschaftliche Beschéftigungswirkung
noch wesentlich starker aus.

Beschiéftigungsentwicklung in Brandenburg (BR), Dahme-Spreewald
(LDS) und Schénefeld 1995 — 2007 (1995 Index = 100)

J00%
4,303
290%
200%
: _ 10873
150% O — ) B -
e =y et s
100% ..;—.-;:-_'i‘:'_n_,-r 5
------------ S s Ly
T4 656
5%,

1905 1836 1007 1988 1998 2000 2001 2002 2003 204 2005 2006 2007

SVBBR Gesami =====SVBBR direkr SVBLDS Gesami
-=-BVBLDS direkl" SVB Schonefeld Gesamt  ---— SVB Schonefeld direk

CQuelle: |1AB-Regional 2/2010: Grofliflughafen Berlin Brandenburg
Analyse airportaffiner Beschaftigungspotenziale in Berlin und Brandenburg
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Weiteres Beschéftigungs- und Wirtschaftswachstum wird sich aufgrund des
Ausbaus des BBl zu einem Drehkreuz ergeben. Hinsichtlich des
Direktverkehrs befindet sich Berlin im Vergleich zu Miinchen bereits auf
Augenhéhe. Allerdings liegt die Umsteigerate in Miinchen (36,3%)
wesentlich héher als in Berlin mit lediglich (1,7%). Insofern liegt in der
Generierung von Umsteigeverkehr ein groBes wirtschaftliches Potential
far Berlin,

Im Mai 2010 hat AirBerlin seine Entscheidung bekannt gegeben, Berlin zu
einem Drehkreuz ausbauen zu wollen. Seitdem sind die Umsteigeverkehre
in Berlin deutlich angestiegen und haben sich innerhalb von 7 Monaten
gegeniiber dem Vorjahr bereits verdoppelt. Wird dieses Wachstum
beibehalten, wird der aktuelle Minchener Wert nach 9 Jahren erreicht.

Passagieraufkommen und Umsteigeverkehre 2009 (in Mio.)

60,00 |
- 50,93
50,00 | m Umsteigeverkehr
40,00 | ® Direktverkehr
32,68
000 11,87
. 20,98
120,00 | 0,35
10,00
0,00 T
Frankfurt Miinchen Berlin
Umsteigerate: 50,0% 36,3% 1,7%

Cluelle: ADV, Berechnungen UVB

Entwicklung Umsteigeverkehr in Berlin 2009 zu 2010
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Cuelle: ADV, Berechnungen UVB

22




Interessant ist, dass die im Zusammenhang mit dem Ausbau des Flughafens
verbundenen Zukunftsperspektiven stirker zu wiegen scheinen als die
damit einhergehende Flugldrmbelastung. Seitdem der BBl 2006 in letzter
Instanz bestétigt worden ist, hat die Bevélkerung in den Anrainergemeinden
kontinuierlich zugenommen. Dieser Zuzug hat in dem Bewusstsein
statigefunden, dass dort schon jetzt Flugzeuge rund um die Uhr fliegen
dirfen und der Fluglarm durch den BBl weiter zunehmen wird. Diese
Gemeinden werden als Gemeinden mit Lebensqualitidt, Arbeitsplatzen,
Einkommen und Zukunftsperspektiven empfunden. Deswegen verzeichnen
sie einen Bevdlkerungszuwachs — und zwar nicht trotz, sondern wegen des
BEI.

Bevdlkerungsentwicklung in den Flughafenanrainergemeinden
Blankenfelde-

Zeuthen

+ 0,9%

®2010* =2006

Wildau +3,9%

Schulzendorf

Schénefeld + 7,1%

Eichwalde + 2,6%

| = -

] 5.000 10.000 15.000 20.000 25.000 30.000

Quelle: Amt for Statistik Berlin-Brandenburg, * 1. Halbjahr 2010

Rhein, 06.04.2011
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Anlage 2

A BTAH ALLIANCE MEMBER lf":‘gl b

Anhoérung zum Thema ,,Schutz der menschlichen Gesundheit:

Umfassendes Nachtflugverbot am BBI
von 22.00 Uhr bis 06.00 Uhr sichern”

auf Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN,

Drucksache 5/2394 (Neudruck)

Oliver Wagner
Bereichsleiter Direct Services, Deutsche Lufthansa AG

Landtag Brandenburg
Ausschuss fir Infrastruktur und Landwirtschaft

Donnerstag, 7. April 2011



1. Unternehmensprofil

1.1. Der Lufthansa Konzern

Die Deutsche Lufthansa AG ist ein weltweit operierender Luftfahrt-Konzern mit mehr
als 400 Tochter- und Beteiligungsgesellschaften in flnf strategischen
Geschafisfeldern: Passagierbeftrderung, Logistik, Technik, [T-Services, und
Catering. Haupttatigkeitsfeld ist der internationale Passagier- und Luftfrachtverkehr.
Die Lufthansagruppe bedient 283 Zielorte in 105 Landern. Gemeinsam mit den
Partnern der Star Alliance, deren Griindungsmitglied Lufthansa ist, bedient Lufthansa
ca 1.200 Ziele in Gber 180 Landern. Lufthansa ist im Deutschen Aktienindex (DAX)
notiert.

Im Jahr 2010 wurden von Lufthansa Insgesamt 91,157 Tsd, Passagiere befGrdert.
Die Konzernflotte umfasst 710 Flugzeuge und genligt den weltweit strengsten
Larmkriterien. Milliardeninvestitionen in eine emissionsarme und treibstoffeffiziente
Flotte sowie zahlreiche operative Umwell- und EffizienzmaBnahmen im Flugbetrieb
und am Boden sorgen fr eine stetige Verbesserung der Umweltbilanz.

Der Lufthansa Konzern beschiftigte 2010 durchschnittlich 117.066 Mitarbeiter und
erzielte einen Jahresumsatz in Hohe von rund 27,3 Mrd. EUR. Der Konzerngewinn
betrug ca. 1,1 Mrd. Euro.

1.2. Der Lufthansa Konzern in Berlin-Brandenburg

In Berlin und Brandenburg ist der Lufthansa Konzern mit allen sirategischen
Geschiftsfeldern vertreten, Als einer der gréiBten privaten Arbeilgeber beschéltigl der
Konzem in der Hauptstadtregion mehr als 3.500 Mitarbeiter in (ber 20 Konzern- und
Beteiligungsgesellschaften, weit mehr als jedes andere Luftfahrtunternehmen.
Insbesondere am Standort Berlin-Schonefeld hat der Lufthansa Konzemn bis heute
tausende hoch qualifizierter Arbeitsplétze geschaffen. Da die Lufthansa - aufgrund
des Alliiertenstatus der Stadt — Berlin erst seit 1990 anfliegen darf, ist dieser rasche
Aufbau sehr bemerkenswert.

Die Lufthansa Gruppe, zu der Fluggesellschaften wie Austrian Airlines, Brussels
Airlines, British Midland International (bmi), SWISS, Germanwings und SunExpress
gehdren, sowie ihre européischen und amerikanischen Star-Alliance-Partner, bieten
im aktuellen Sommerflugplan wochentlich Gber 820 Flugverbindungen von und nach
Berlin an. Im Jahr 2010 wurden im Lufthansa-Verbund ca. 6 Millionen Passagiere
von und in die deutsche Hauptstadt beftrdert.

2. Ausgangslage

Die Genehmigungsbehdrde in Brandenburg hat im Oktober 2009 mit dem
ergénzenden Planfeststellungsbeschiuss eine Nachtflugregelung fir den neuen
Flughafen BBI vorgelegt. Diese stelit im Vergleich eine deutliche Verscharfung der
aktuellen Nachtflugregelung am Flughafen Schénefeld dar, gleichwahl aber auch




eine leichte Verbesserung gegeniiber der derzeit giltigen Regelung am Flughafen
Tegel;

» Keine regularen Linienfliige in der Kernnachtzeit von 0:00 bis 5.00 Uhr

e 77 Flugbewegungen in den Tagesrandzeiten von 22.00 bis 24.00 Uhr und von
5.00 bis 6.00 Uhr

* Fir die Zeit zwischen 5.00 und 6.00 Uhr sowie zwischen 23.00 und 24.00 Uhr
sind maximal durchschnittlich 31 Flugbewegungen erlaubt (Deckelung)

* Von 23.30 bis 24.00 Uhr und von 5.00 bis 5.30 Uhr diirfen keine planmaBigen
Flige stattfinden. In diesen Zeitrdumen sind ausschlieflich Verspétungen
bzw. Verfrihungen, Bereitstellungen von Luftfahrzeugen und
instandhaltungsbedingte Uberfiihrungsflige gestattet.

In den Zeiten von 22:00 bis 22.30 Uhr und von 5.30 bis 6.00 Uhr kann bel sachlicher
Begriindung eine Flugerlaubnis ertellt werden.

3. Auswirkungen eines Nachtflugverbotes auf die wirtschaftliche Entwickiung
der Region

3.1. Arbeitsplétze
Direkte, indirekte und induzierte Effekie

Ein generelles Nachtflugverbot von 22:00 — 06:00 Uhr hatte sowohl nachtellige
Auswirkungen auf bereits bestehenden Arbeitsplétze als auch auf zukiinftige
Arbeitsplatzeffekie.

Zum einen besteht die Gefahr der Verlagerung von bereits bestehenden
Arbeitsplatzen an attraktivere Standorte, zum anderen werden zusatzliche
Arbeitsplatze nicht oder nur im begrenzten Umfang entstehen. Als Faustregel gilt,
dass 1 Mio. Passagiere p.a. ca. 1.000 zusétzliche direkte Arbeitskrafte bedeuten.
Zusétzlich schafft jeder Arbeitsplatz am Flughafen in Deutschiand bis zu 1,8
zusatzliche Arbeitsplatze.

3.2. Investitionen

Lufthansa hat in den vergangenen Jahren Investitionen in Millionenhéhe in die
Entwicklung des Luftfahrtstandortes Berlin/Brandenburg getatigt; z.B. Aufbau eines
Simulatorzentrums mit dreizehn Simulatoren. Der Lufthansa-Konzern wird weiterhin
am BBl ca. 30 Mio. € investieren, u.a. in einen Wartungshangar und
Passagierlounges. Diese Investitionen erfolgen ganz bewusst und damit nachhaltig
als Eigeninvestitionen.

3.3. Umfeldentwicklung

Am Beispiel Flughafen Miinchen zeigt sich ein Wachstum der Passagierzahlen von
12 Mio, Pax (1992} auf 34,7 Mio. Pax (2010). Zudem sind im Umfeld die niedrigsten




Arbeitslosenquoten Deutschlands (LK Erding 2,5 %, LK Freising 2,6 % Stand 3/2011)
Zu verzeichnen.

Fazit: Aus volkswirtschaftlicher Sicht birgt ein umfassendes Nachtflugverbot fiir den
Wirtschaftsstandort Berlin-Brandenburg die Gefahr nachhaltig negativer
Auswirkungen.

4. Auswirkungen eines umfassenden Nachtflugverbotes in der Zeit von 22.00
Uhr bis 6.00 Uhr auf die Lufthansa Passage / Verbundpartner

4.1 Die Anbindung von Berlin an die Lufthansa Drehkreuze wird deutlich
schlechter

Ein generelles Nachtflugverbot von 22:00 - 06:00 Uhr hatte nachteilige
Auswirkungen auf die Anbindung von Berlin an die Lufthansa-Drehkreuze und somit
auch auf die Abbildung von nachfragegerechten Verkehrsstromen, Im
Geschaftsreiseverkehr werden frilhe Anklinfte und spate Abflige verlangt, um den
gesamien Arbeitstag am Zielort nutzen zu kdnnen. Eine Verscharfung der heute
geltenden Regelungen wiirde unweigerlich zum Abschneiden bestimmter
Verkehrsstréme fihren. Des Weileren wiirden Flugzeuge nicht mehr in Berlin
Jbernachten”, was wiederum einen Rickgang von Warlungsereignissen am
Technikslandort Berlin bedeuten wirde.

Die Konsequenzen wiren:

» Magliche Umsatzverluste wilrden durch Verlagerung von Flugzeugen an
andere Standorte ausgeglichen

» Neben Flugzeugen wiirden auch Crews und Technik an andere Standorte
verlagert

» Wachstum und Arbeitsplatze wiirden geféhrdel

Flugzeuge und Arbeitsplétze sind sehr mobil. Sie wandern dahin, wo die besten
Einsatzméglichkeiten bestehen bzw. die attraktivsten Angebote vorhanden sind.

4.2 Verfrithungen / Verspitungen sind nicht mehr maglich

Verspatungen haben (berwiegend externe Ursachen und sind nur in sehr geringem
MaBe von den Fluggesellschaften beeinflussbar. Witterungsgriinde (hieraus
resultieren auch Verfrdhungen}, infrastrukturelle Engpésse, wie z.B.
Flugsicherungskapazitat und Bodenabfertigung, kénnen zu Verspatungen fiihren,
Durch ein striktes Nachtflugverbot werden Ausweich- und zusatzliche
Positionierungsfllige notwendig. In Folge findet nicht nur eine Landung in BER statt,
sondern zusatzlich eine Landung und ein Start am Ausweichflughafen. Weiterhin
missen Passagiere und Besatzung per Bus / Bahn nach BER transportiert werden.

Fazit: Zusatzlicher Larm / zusdtzliche Umweltbelastung entsteht und wird nicht
vermieden.




Des Weiteren wird die letzte Stunde als Planungspuffer bendtigt. Dies fihrt wiederum
zu einer weileren Verschlechterung der Verbindungsqualitat und zu einer weiteren
Reduzierung der Flugzeugproduktivital.

Nicht zuletzt wird die Stationierung méglicher Langstrecken-Maschinen erschwert, da
diese umlaufbedingt (z.B. aus den USA) auf sehr friihe Landungen angewiesen sind.
Traditionellerweise liegen Abflige nach Asien und Afrika eher am spéaten Abend. (Ein
Langstreckenflugzeug vom Typ A340-600 generiert ca. 220 direkte Arbeitsplatze),

5. Auswirkungen eines umfassenden Nachtflugverbotes in der Zeit von 22.00
Uhr bis 6.00 Uhr auf die Lufthansa Technik

5.1 Fiir Wartungsereignisse am Technikstandort Berlin sind Uberfiihrungsfliige
in den Nachtrandzeiten unerlasslich

Berlin ist ein wichtiger Wartungsstandort der Lufthansa (Lufthansa Technik AG und
Lufthansa Bombardier Aviation Services GmbH).

Die technische Wartung der Flugzeuge ist ein integraler Bestandteil des
Flugbetriebes. Die zwingend notwendigen Wartungsarbeiten missen nachts
erfolgen, um einen reibungslosen und sicheren Einsatz der Flugzeuge (ber Tag zu
gewahrieisten. .

Zudem sind separate Uberfihrungsfllige - vor allem von Business Jets - erforderlich,
da diese regelmanRig nur am Tag und an stets unterschiedlichen Standorten
operieren. Diese Ereignisse sind nicht planbar.

5.2 Die Wartungsereignisse am Standort Berlin miissten deutlich reduziert
werden

Sollten Flugzeuge aufgrund einer Ausweitung des Nachtflugverbots nicht mehr an
den Technikstandort Berlin angebunden werden kiénnen, miissen die notwendigen
Wartungsarbeiten an anderen Standorten durchgefiihrt werden. Dies gilt nicht nur fir
die Fluggesellschaften im LH-Verbund, sondern fiir alle von der LH-Technik
gewarteten Airlines.

In der Konsequenz bedeutet dies den Verlust von qualifizierten Arbeitsplatzen fir die
Region Berlin/Brandenburg.

| 6. Zusammenfassung

Lufthansa anerkennt ausdriicklich, dass die im Planergénzungsbeschluss festgelegte
Regelung aus Sicht der Lufthansa einen fairen und akzeptablen ortsbezogenen und
an der spezifischen Funktion von BBl orientierten Kompromiss darstellt, der die
Interessen won Flughafenbetreiber, -nutzer und -anlieger situationsbezogen in
Ausgleich bringt,

Abschliefiend bleibt festzuhalten, dass die Deutsche Lufthansa in Berlin als groBter
Arbeitgeber der Luftverkehrsbranche bereits in der Vergangenheil groBe
Investitionen getétigt hat und diese Tradition auch am BBI fortsetzen wird. Dennoch
sind Fluggesellschaften auf atiraktive infrastrukturelle und wirischaitliche
Rahmenbedingungen angewiesen, um in einem sehr kapital- und
wettbewerbsfahigen Umfeld wirtschaftlichen Erfolg erzielen zu kénnen. Ersteres wird



mit dem Planergénzungsbeschluss erreicht, mit einer Verscharfung desselben nicht,
Letzteres wird aktuell mit der seitens des Ministeriums fir Infrastruktur und
Landwirtschaft verabschiedeten Entgeltregelung fir den BBI nicht erreicht.

Diese Entgeltregelung verteuert den im internationalen Wettbewerb slehenden
Luftverkehrsstandort Berlin erheblich. Sie erschwert die Wachstumsplane der
Fluggesellschaften am Standort Berlin und stelll damit den erhofften Zuwachs an
Arbeitsplatzen und die Rolle des neuen Airports als ,Jobmaschine" in Frage.
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Offentliche Anhérung im Ausschuss Infrastruktur und Landwirtschaft des Landtags
Brandenburg zum Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN auf Sicherung eines
Nachtflugverbotes am BBI

Gemeinsame Position der Industrie- und Handelskammern des Landes Brandenburg

Sehr geehrte Damen und Herren,

wir danken fir die Méglichkeit, uns anlallich einer éffentiichen Anhérung zu dem von der
Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN gesteliten Antrag zum BBI im Interesse der Wirtschaft
des Landes Brandenburg duern zu kénnen. Wir vertreten mit unserer Position ca. 150 000
wirtschaftlich tatige Unternehmen im ganzen Land Brandenburg.

Fir eine Beurteilung eines Nachtflugverbotes ist es entscheidend, die Zeiten der Nacht-
kernzeit, also von 0:00 Uhr bis 5:00 Uhr, sowie die sog. Tagesrandzeiten, von 22:00 Uhr bis
24:00 Uhr und von 05:00 Uhr bis 06:00 Uhr, differenziert zu betrachten.

Das letztinstanzlich bestatigte, grundsatzliche Nachtflugverbot von 0:00 Uhr bis 5:00 Uhr ist
zwar gegenlber den derzeit am Standort Schénefeld moglichen Flugbewegungen — ohne
zeitliche Befristungen, rund um die Uhr — eine deutliche Einschrankung, wird aber von der
Wirtschaft akzeptiert.

Dagegen ist die uneingeschrankte Nutzung der Tagesrandzeiten von 22:00 Uhr bis 24:00
Uhr und von 5:00 Uhr bis 6:00 Uhr am kinftigen Flughafen BBI fir die Einbindung des BBI
in den europaischen und interkontinentalen Flugverkehr und damit fir einen wirtschafilichen
Betrieb des Flughafens sowie der Airlines unerlafilich. Sie ist damit Bedingung fiir den Er-
folg des groiten Infrastrukturprojektes in den ostdeutschen Landemn.
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Entscheidung des Bundesverwaltun ichtes

Das Bundesverwaltungsgericht hat in seinem Urteil am 16. Marz 2006 zum Planfeststel-
lungsbeschluss festgestellt, dass der vorgesehene 24 Stunden-Betrieb nicht ausreichend
begrindet wurde.

Das Gericht gab eine Kernzeit von 00:00 Uhr bis 5:00 Uhr vor, die grundsatzlich von Flug-
aktivitdten frei bleiben sollte. FUr die Tagesrandstunden von 22.00 Uhr bis 24.00 Uhr und
von 5:00 Uhr bis 6:00 Uhr bedarf es wegen der Larmschutzinteressen der Anwohner plau-
sibel nachgewiesener sachlicher Griinde, weshalb ein bestimmter Verkehrsbedarf oder ein
bestimmtes Verkehrsegment nicht befriedigend innerhalb der Tagesstunden abgewickelt
werden kann. Fir eine Regelung des Nachiflugbetriebs auf dem ausgebauten Verkehrs-
flughafen Berlin-Schinefeld hatte die Planfeststellungsbehérde nun zu prifen, ob und unter
welchen Voraussetzungen in der Zeit zwischen 22.00 Uhr und 6:00 Uhr ein Flugbetrieb zu-
lassig ist.

Die Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg ist Teil eines engen Geflechtes europaischer Zen-
tren von Politik, Wirtschaft und Kultur. Sie kann ihre Funktion nur wahrnehmen, wenn sie
ohne wesentliche Einschrankungen in die internationale Kommunikation eingebunden ist.
Den Luftverkehrsverbindungen kommt dabei eine Schliisselrolle zu. Die Qualitat und Vielfalt
der Flugverbindungen der Hauptstadtregion hat daher auch eine gesamtdeutsche und eu-
ropdische Bedeutung. Mit 22 Millionen Passagieren im Jahr 2010 liegt Berlin unter den
deutschen Flughafenstandorten an dritter Stelle und gehdrt in Europa zu den 20 gréfiten,

Ein weitgehendes oder volliges Verbot von Fliigen wéahrend der Tagesrandzeiten von 22:00
Uhr bis 24:00 Uhr sowie von 05:00 Uhr bis 06:00 Uhr wirde die Wirtschaftlichkeit des Flug-
verkehrs und die Qualitat der Verkehrsanbindung der Region deutlich verschlechtern. Es
wirden sich nicht allein splrbare Nachteile fir die im Luftverkehr engagierten Unternehmen
ergeben, sondern sich vor allem die Wetibewerbsfahigkeit der Wirtschaft in der Hauptstadt-
region insgesamt erheblich verschlechtern.

Ein vollstandiges Verbot von Fligen wahrend der Nachtzeit wiirde Unternehmen, die auf
diese Flige angewiesen sind, erheblich schadigen und Entwicklungschancen fir den Luft-
verkehr und damit auch Entwicklungschancen fir die Wirtschaft der Region verhindern. Die
Wirtschaft kann auf einen Flugbetrieb in den Tagesrandzeiten nicht verzichten. Dies wird
aus Sicht der Industrie- und Handelskammern des Landes Brandenburg zu verschiedenen
Aspekten ndher erldutert.

Begrindungen

1. Grunde fur Flige in den Tagesrandzeiten von 22:00 Uhr bis 24:00 Uhr und von
5:00 Uhr bis 6:00 Uhr

1.1 Erfordernisse einer effektiven Flugzeugumlaufplanung

Als einen Grund far den Verkehrsbedarf in den Tagesrandzeiten nennt das Bundesverwal-
tungsgericht die Erfordernisse einer effektiven Flugzeugumlaufplanung. Synonyme fir ,ef-
fektiv' sind ,wirksam® und erfolgreich”. Dies kann sich auf organisatorische und wirtschaftli-
che Fragen beziehen.
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Da bei der Begriindung von Verkehrsbedarf in den Tagesrandzeiten organisatorische Fra-
gen nur im Zusammenhang mit Flugverspatungen eine Rolle spielen, ist unter einer ,effekti-
ven Flugzeitumlaufplanung in erster Linie eine  wirtschaftlich erfolgreiche Flugzeugumlauf-
planung" zu verstehen. Diese hat drei eng zusammenhéangende Gesichtspunkte:

Kostenaspekt: Verringerung der hohen Kapitalkosten eines Flugzeugs durch eine mdéglichst
grofie Anzahl von taglichen Umldufen bzw. Betriebsstunden.

Wettbewerbsaspekt: Der starke und immer weiter zunehmende Preiswettbewerb zwingt die
Fluggesellschaften, die Kosten so gering wie mdglich zu halten. Eine hohe Nutzungszeit
senkt die Kapitalkosten fiir die eingesetzten Flugzeuge. Eine hohe Nutzungszeit stellt inzwi-
schen nicht mehr allein ein Merkmal bei den sog. Low-Cost-Fluggesellschaften dar, son-
dern ist auch fir klassischen Linien- und Charterflugverkehr ein Muss. Im Hinblick auf den
kiinftigen Verkehr auf dem Flughafen Schénefeld wird dies kein signifikanter Unterschied
zwischen den Fluggesellschaften mehr sein. Vielmehr sind alle Gesellschaften zu einer
maximalen Auslastung von Flugzeiten gezwungen.

Nachfrageaspekt. Fluggesellschaften veranstalten Flige in den Tagesrandstunden allein
dann, wenn es sich flir sie wirtschaftlich lohnt. Die entscheidende wirtschaftliche Begriin-
dung for diese Fliige stellt die bestehende Nachfrage dar. Dabei dirfen die Flige in den
Tagesrandzeiten auch nicht einzeln betrachtet werden. Wegen der oft unpaarigen Ver-
kehrsstridme bilden fir die Fluggesellschaften ein Hin- und Rickflug als sog. Umlauf wirt-
schaftlich eine Einheit.

Aus IHK-Sicht sind damit alle als Fortsetzung des Tagflugverkehrs veranstalteten gewerbli-
chen Flige in der Tagesrandzeit wirtschaftlich begriindet und damit plausibel als nicht wéh-
rend der Tagzeit realisierbar nachgewiesen anzusehen.

Aus Grinden der Wettbewerbsgleichheit hat dies nicht nur fur Fluge der am BBl stationier-
ten Gesellschaften, sondern fir alle Flige nach Berlin zu gelten, auch von den Gesellschaf-
ten, die an anderen Flughédfen beheimatet sind, Ein Verbot wirde gegen die européische
Dienstleistungsfreiheit verstollen. Im Sinne einer Gleichbehandlung bei der effektiven
Flugzeugumlaufplanung" muss fur die auswértige Gesellschaft die Moglichkeit bestehen,
vom BBl aus zu ihrem Standort wieder zuriickzukehren.

1.2 Bedeutung des ausgebauten Flughafens Schdnefeld als ,Heimatflughafen®

Ein weiterer Grund fur einen Verkehrsbedarf in den Tagesrandzeiten ist die Funktion von
Schinefeld als Heimatflughafen® durch die Stationierung von Maschinen. Dies ist in der
Regel mit einem Wartungsschwerpunkt verbunden.

Die Beheimatung von Flugzeugen durch Fluggesellschaften hat fur Berlin gerade in den
letzten Jahren eine zentrale Bedeutung gewonnen. Der Anstieg der Passagierzahlen auf
den Berliner Flughafen ist ungebrochen und liegt seit acht Jahren kontinuierlich tber dem
Durchschnitt der internationalen Verkehrsflughafen in Deutschland'. Dies wére ohne die
zusatzliche Stationierung von Flugzeugen nicht méglich gewesen. Die Zahl der angebote-
nen Ziele und die Zahl der Flugfrequenzen haben sich in den letzten Jahren splrbar erhéht.
Die Wirtschaft der Hauptstadtregion profitiert in sehr hohem Malie davon. Gerade der Aus-
bau des Low-Cost-Luftverkehrs geschah in wesentlichem Umfang durch die Stationierung
von Maschinen. Einer der Hauptakteure, die Fluggesellschaft EasyJet, startete im Mai 2004

' Quelle: Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéifen ADV
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mit sechs Maschinen mit denen sie 13 Ziele anflog. Im Geschaftsjahr 2006/7 waren es 28
Ziele mit acht Flugzeugen, die drei Millionen Passagiere beftrderten, heute werden von
Schonefeld aus 35 Ziele mit nunmehr neun Maschinen angeflogen. Im Zuge der von
EasyJet bereits angekindigten Angebotserweiterung von Flugzielen ist mit einem weiteren
Ausbau des Angebotes zu rechnen,

Diese zusatzlichen Stationierungen schaffen neue Arbeitsplétze in der Region. Fir den Be-
trieb einer normalen Linienmaschine bendtigt eine Gesellschaft ca, 100 neue Mitarbeiter als
direkte Beschaéftigte auf dem BBI.

Zum Vergleich mit anderen Flughéfen Deutschlands kann hier die Beschaftigungswirkung
eines Langstreckenflugzeugs, ermittelt am Flughafen Minchen aufgefiihrt werden. Ein
Flugzeug vom Typ Airbus A340-600 generiert bei der Fluggesellschaft Lufthansa sogar
rund 220 direkte Arbeitspldtze. Weitere 300 indirekte Arbeitsplatze entstehen bei den Luf-
thansa-Konzerntéchtern sowie bei regionalen Dienstleistungs- und Wirtschaftsunterneh-
men®. Damit generiert ein stationiertes Langstreckenflugzeug mehr Arbeitspldtze als ein
durchschnittliches Unternehmen in dem von kleinen und mittelstdndischen Betrieben ge-
pragten Land Brandenburg.

Im Weiteren entstehen zahlreiche Arbeitsplatze bei nachfolgenden Einrichtungen der Luft-
fahrt. Die Deutsche Lufthansa beschéftigt in der Region insgesamt tiber 4900 Mitarbeiter
und unterhalt wichtige Serviceeinrichtungen wie die Flugzeugwartung auf dem Flughafen
Schénefeld und ein groftes Simulatorzentrum fiir die Pilotenaus- und weiterbildung. Beide
Einrichtungen werden von anderen Fluggesellschaften stark genutzt und stellen wesentli-
che Eckpfeiler der Luft- und Raumfahrtindustrie in der Hauptstadtregion dar. Die Air Berlin
ist in Berlin beispielsweise mit ihrer Zentrale und einer grofien Wartungsstation vertreten,
die Fluggesellschaft EasyJet betreibt in Potsdam ein internationales Servicezentrum mit
100 Arbeitsplatzen.

Air Berlin und Deutsche Lufthansa beabsichtigen im Zuge der BBI-Eréffnung weitere Flug-
zeuge in Berlin zu stationieren und ihr Angebot dadurch deutlich zu erweitern, Es ist davon
auszugehen, dass andere Fluggesellschaften ihnen folgen werden. Eine genauere Planung
fuir den BBI ist jedoch fir die Fluggesellschaften gerade wegen der bestehenden Unsicher-
heit Gber den kiinftigen Flugverkehr zwischen 22:00 Uhr und 6:00 Uhr nicht moglich, obwaohl
sie wegen der Lieferfristen Maschinen frihzeitig bestellen missten. Bei Eroffnung des BBI
durften daher die Entwicklungschancen nicht ausgeschopft sein. Bei gravierenden Ein-
schrankungen in den Tagesrandstunden wiirden sie Uberhaupt in Frage gestellt. Die rick-
laufige Erreichbarkeit und schlechteren Entwicklungschancen im Luftverkehr hatten unmit-
telbar negative Folgen fir die Wirtschaft der Hauptstadtregion. Die Wertigkeit der Region
als Wirtschaftsstandort wirde sich deutlich verringern. Es gingen einerseits Arbeitsplatze in
der Luftfahrt und in den von ihr abh&ngigen Branchen wie in der Tourismuswirtschaft verlo-
ren, andererseits verschlechterten sich die Chancen fir wirtschaftliches Wachstum.

Die Stationierung von Maschinen bietet zudem erhebliche betriebliche Vorteile. Es fallen
Stationierungsflige morgens und abends weg. Man kann mit ,Ubernachtern® die Frilhnach-
frage ab dem BBl und die Spatnachfrage zum BBI bedienen, was sonst nicht méglich ware,
Steht am BBI Berlin eine Reihe von Maschinen zur Verfiigung, ist der Flugplan leichter und
nachfragegerechter zu realisieren, z. B, in dem Maschinen verschiedener Grolie bei Nach-
fragedanderungen die Strecken tauschen oder Reserven fur Unregelmaigkeiten beriicksich-
tigt werden kdnnen.

? Quelle: Flughafen Manchen GmbH
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Die ,Heimatflughafen-Funktion” ist ein wichtiger Motor fir die Entwicklung des Luftverkehrs
der Hauptstadtregion, wie das Beispiel Air Berlin zeigt. Die Gesellschaft hatte das Europa-
Angebot weiter ausgebaut und eine neue Fernlinie (LTU) eingerichtet, Sie nutzt dies, um
von anderen deutschen Flughafen Umsteigeverbindungen tber Tegel und kinftig tiber den
BBl anzubieten. Daraus ergeben sich neue Chancen fir den Flughafenstandort Berlin-
Schénefeld,

Fluggesellschaften stationieren ihre Maschinen dort, wo sie den grofiten Gewinn erwarten
kénnen. Die Héhe des Gewinns héngt nicht nur von den pro Umlauf erzielten Uberschilssen
ab, sondern wesentlich auch von der Zahl der realisierbaren Umldufe. Sollten am BBI die
Tagesrandzeiten nicht mehr zur Verfligung stehen oder der Verkehr in diesen Zeiten erheb-
lich eingeschrankt werden, wirde Schanefeld als Stationierungsort national und internatio-
nal erheblich an Wettbewerbsfahigkeit verlieren. Es ist von einem Rickgang der Zahl der in
Schaénefeld (derzeit in Tegel und Schonefeld) stehenden Flugzeuge bis hin zum Rickzug
ganzer Gesellschaften auszugehen. In Folge ergeben sich Arbeitsplatzverluste am BBl so-
wie in der Dienstleistungs- und Zulieferindustrie in den oben beschriebenen Gréllenordnun-
gen.

Die damit verbundene verringerte Zahl an Flugzielen und —frequenzen wirde den Luftver-
kehr der Hauptstadtregion gegeniber seinem heute erreichten Niveau deutlich zurlick wer-
feen.

1.3 Wartung und Instandhaltung

Die Wartungs- und Instandhaltungsbetriebe sind in einem hohen Malie von der Nutzung der
Tagesrandstunden abhéangig. Das Bundesverwaltungsgericht hatte den Aspekt Wartungs-
schwerpunkt® in seine Liste von Beispielen fir die Begrindung von Flligen in den Tages-
randzeiten aufgenommen und respektiert damit die hohe wirtschaftliche Bedeutung. Sollten
Flige in den Tagesrandzeiten kinftig nicht mdglich sein oder stark eingeschrénkt werden,
ist zu erwarten, dass dadurch die Zahl der am BBI stationierten Maschinen zuriickgeht,
Damit héatten die Wartungsbetriebe weniger Beschéaftigung.

Da keine Positionierungsflige nach dem Tagesumlauf mehr moglich waren, kénnten die
Betriebe Maschinen von anderen Airlines nicht mehr oder nur noch in beschrénktem Um-
fang Ubernehmen und wirden ein wichtiges Zusatzgeschaft verlieren. Die Lufthansa-
Wartungsbasis in Schonefeld ist beispielsweise zu 80 Prozent vom Drittgeschaft abhangig.

Mit dem Bau des BBI wurde die Erwartung verkniipft, dass die Bedeutung als Wartungs-
schwerpunkt zunehmen wiirde. Bei einer nicht méglichen Nutzung der Tagesrandzeiten
wirde der Standort deutlich an Bedeutung einblen. Einhergehend damit wirden zahlrei-
che hochqualifizierte Arbeitspladtze sowie eine Vielzahl weiterer Arbeitsplatze im Umfeld
verloren gehen, was dem &ffentlichen Interesse direkt entgegen steht.

Die in Schoénefeld derzeit ansassigen Unternehmen haben sich auch unter der Perspektive
an diesem Flughafen angesiedelt, die Maschinen wie bereits derzeit méglich 24 Stunden -
am Tag und in der Nacht — zu empfangen und wieder auszuliefern. Die Betriebe kénnen nur
wettbewerbsfahig bleiben, wenn Positionierungsflige in den Tagesrandzeiten méglich blei-
ben.
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Es besteht die konkrete Gefahr von Betriebseinstellungen (Lufthansa aufgrund der hohen
Abhangigkeit von Dritten), und es muss mit Abwanderungen von Betrieben gerechnet wer-
den, wie beispielsweise von Lufthansa Bombardier, die Maschinen der Business Aviation
wartet,

Erst vor kurzem wurde mit der Grundsteinlegung fir den neuen Wartungshangar auf dem
BBl der Fluggesellschaften airberlin und Germania ein neues GrolBprojekt auf den Weg
gebracht, Die beiden Airlines bauen mit ihrem Engagement auf die Maglichkeit einer opti-
malen Nutzung des neuen Hangars, mit dem auf 17 000 m®* Hangar-, Blro- und Wartungs-
flache insgesamt sechs Flugzeuge stationiert werden kdnnen.

1.4 Verbindungen mit Hubs in Deutschland und Europa

Ein wesentlicher Teil der Ziele von Flugreisen ab Schonefeld und Berlin kann nicht mit ei-
nem Direktflug, sondern nur mit Umsteigen auf einem oder mehreren Flughdfen erreicht
werden, Die von der Lufthansa an den Flughafen Frankfurt/Main oder Miinchen eingerichte-
ten Drehscheiben ermdglichen es Reisenden von Berlin-Brandenburg aus, mehrfach am
Tag eine Vielzahl europdischer Ziele mit Hilfe Ober den Tag verteilter Knoten® zlgig zu
erreichen, auch wenn die Direktverbindungen ab Berlin aus wirtschaftlichen Grinden nicht
angeboten werden, Fernziele sind zurzeit noch mit wenigen Ausnahmen nur Gber deutsche
und européische Drehkreuze zu erreichen. Dies wird sich zum Teil &ndern, wenn der BBI
wie erwartet selbst eine Drehkreuzfunktion und deutlich mehr direkte Fernlinien erhalt. Gute
Umsteigeverbindungen (ber deutsche und européaische Hubs bleiben aber auch in Zukunft
fur die Wirtschaft der Hauptstadtregion ein wesentlicher Standortfaktor.

Wichtig ist dabei nicht allein die Einbindung in die in kurzer Flugzeit erreichbaren Hubs auf
den Flughafen Frankfurt/Main, Minchen, Wien oder Amsterdam. Bedingt durch die &stliche
Lage des BBI sind die wichtigen westeuropaischen Hubs nur mit einer lIangeren Flugzeit zu
erreichen, als von westdeutschen Konkurrenzstandorten aus. Die Nutzung der Tagesrand-
stunden wird daher dringend gebraucht, um die Verbindungen morgens und abends dorthin
herzustellen, z. B. zu dem Hub der Air Berlin auf Mallorca.

Zeitliche Einschrankungen fir die Tagesrandzeiten wiirden bedeuten, dass die Flige zum
BBl nur noch einen Teil der Verbindungen der Flige in den Morgen- und Abendknoten be-
dienen kénnten. Diese Flige sind Oberdies verspatungsanfallig. Ohne sichere Méglichkei-
ten, spater am BBl zu landen, wird die betroffene Hubverbindung in Frage gestellt. Im
Grenzfall missten solche Flige wegen Unwirtschaftlichkeit eingestellt werden. Die Folge ist
gine schlechiere Erreichbarkeit der Region. Nicht zuletzt wegen der allgemeinen
Slotknappheit auf europaischen Flughafen wandern die Frihverbindungen zu den Morgen-
knoten in der Tendenz zeitlich immer weiter nach vorne und die Fliige aus den Abendkno-
ten tendenziell zeitlich immer weiter nach hinten.

Wie die Entwicklung auf dem Luftverkehrsmarkt zeigt, werden in Zukunft die Verbindungen
zu den wichtigen Hubs nicht ohne die Mutzung der Tagesrandzeiten auskommen. Stinden
diese Zeiten nicht mehr zur Verfiigung, waren Verbindungen zu Morgen- und Abendknoten
nur noch eingeschrankt oder gar nicht mehr méglich. Dies bedeutete fir die Hauptstadtre-
gion eine spurbar verschlechterte internationale und interkontinentale Erreichbarkeit und
damit einen bedeutenden Standortnachteil fur die Wirtschaft.
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1.5 Langstreckenverkehr in den Tagesrandstunden

Das Bundesverwaltungsgericht hat auch die ,Besonderheiten des interkontinentalen Ver-
kehrs" ausdriicklich als Grund flr Fllige in den Tagesrandzeiten anerkannt. Es unterstreicht
damit die besonderen Gesetzmaligkeiten, denen solche Fliige, speziell nach Stdost-Asien,
aus Umlaufgriinden (notwendige ,Zeitfenster" fir Start und Landung sowie Verspadtungen
und Verfrithungen), der Nachfrage und der Wirtschaftlichkeit unterliegen.

Der asiatische Luftverkehrsmarkt wird nach allen Prognosen in den kommenden Jahren die
héchsten Zuwachsraten aufweisen. Die Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg hat als Ziel-
destination wegen seiner ¢stlichen Lage (ca. eine Flugstunde weniger als nach Frank-
furt/Main) auf diesem Zukunftsmarkt gute Chancen. Fir die Wirtschaft der Region bietet
sich durch den Ausbau von direkten Flugverbindungen eine Vielzahl von giinstigen Entwick-
lungschancen.

Bereits jetzt sind zunehmende Wirtschaftsbheziehungen zum asiatischen Markt zu verzeich-
nen. Als Beispiel kann hier der Ein- und Ausfubr von Waren und Gutern des Landes Bran-
denburg gesamt und im Vergleich dazu der Anteil des Warenverkehrs mit der Volksrepublik
China aufgefihrt werden,
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Wahrend sich die Ein- und Ausfuhrgréfien des Landes Brandenburg in den letzten finf Jah-
ren deutlich positiv entwickelt haben, ist der Warenverkehr nach China sprunghaft ange-
wachsen. Die Ausfuhrquote hat sich mehr als verdoppelt; der Anteil der eingefihrten Waren
aus China nach Brandenburg stieg in 2010 sogar auf das mehr als Vierfache des Refe-
renzwertes aus dem Jahr 2005.

1.6 Business Aviation

Die Business Aviation ist flir die Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg eine unverzichtbare
Ergdnzung des Linienverkehrs. Sie ist in zunehmendem Male Treffpunkt der Spitzen aus
Politik, Wirtschaft und Kultur aus Deutschland, Europa und der {ibrigen Welt. Die Griinde fir
die Nutzung eigenen Fluggerats oder gecharterter Maschinen sind vielfaltig (enges Zeit-
budget, Sicherheit oder mangelnde bzw. fehlende Linienverbindungen).

Diese Flige finden nur aufgrund der individuellen Bestellung eines Kunden statt. Wenn es
das Zeitbudget eines Passagiers der Business Aviation zuliefte, wahrend der Tagstunden
zu fliegen, so wirde er den Flug zur entsprechenden Zeit bestellen. Erhélt der Kunde nicht
die Moglichkeit, ein maglichst groftes Zeitfenster fur Abflige oder Ankiinfte zu nutzen, wir-
de er auf andere Flughafen ausweichen.

Von Bedeutung fur die Wirtschaft sind auch die zunehmend nachgefragten Expressfracht-
dienste, die von Maschinen der Business Aviation ausgefilhrt werden, z.B. fir sehr eilige
Ersatzteile, ohne die ganze Fabrikanlagen stillstehen wirden. Sie haben fir eine ganze
Reihe von Brandenburger Unternehmen, die in kleinen Stlckzahlen oder Einzelfertigungen
hochspezialisierte Bauteile produzieren, einen hohen Stellenwert flr ihren Lieferverkehr.

IHK Coltbus IHK Ostbrandenburg IHK Potsdam
Goethestralfie 1 Puschkinstrate 12b Breite Stralle 2 ac
03046 Cottbus 15236 Frankfurt (Oder) 14467 Potsdam

Telefon 0356/365-0 Telefon 0335/5621-0 Telefon 0331/2786-0




1.7 Luftfracht

Die Luftfracht wird zum Gberwiegenden Teil mit Passagiermaschinen im Linienverkehr be-
fordert. Frachtmaschinen werden zurzeit regelmafiig nur von sog. Integrators vorwiegend
ab Schonefeld eingesetzt. Die abgehende Fracht wird, nachdem sie (ber Tag eingesam-
melt wurde, am spaten Abend zu den Frachthubs der Integrators geflogen. Die eingehende
Fracht landet derzeit am frihen Morgen, damit sie noch am Vormittag verteilt werden kann.
Beides findet derzeit von 23:00 Uhr bis 24:00 Uhr und von 5:00 Uhr bis 6:00 Uhr statt, also
in den Tagesrandzeiten.

Wesentliche Verschiebungen sind vor allem wegen der festliegenden betrieblichen Arbeits-
ablaufe in der Nacht nicht méglich. Mit einem nach 6:00 Uhr ein- und ausgehenden Fracht-
aufkommen werden die auf Wirtschaftlichkeit und Effektivitdt ausgerichteten betrieblichen
Arbeitsablaufe gestért. Es ist nicht zu erwarten, dass bei einem Versagen der Nutzung von
Tagesrandzeiten ein langerer Frachtumlauf in Kauf genommen wird. Vielmehr ist in diesem
Fall von der Nutzung anderer Frachtflughafen auszugehen und damit einem weiteren Ver-
lust eines der wirtschaftlichen Betatigungsfelder des Flughafens und in dessen Folge wie-
derum mit Firmenverlagerungen aus der Region und Arbeitsplatzverlusten,

Vor allem wiirde die Einstellung dieser Fliige einen weiteren wirtschaftlichen Nachteil fir die
Hauptstadtregion darstellen, da das bisherige Angebotsniveau dieser Dienste nicht mehr
aufrecht zu erhalten ware. Gerade weil auf dem BBI die bestatigte Nachtkernzeit keine
Frachtflige wahrend der fur die Luftfracht wichtigen Zeit von 0.00 Uhr bis 5:00 Uhr erlaubt,
ist es wichtig, dass solche Flige in den Tagesrandstunden ungehindert und gleichwertig mit
dem Passagierverkehr stattfinden kénnen.

2. Zusammenfassende Wertung eines Flugbetriebs in den Tagesrandzeiten

Die Mutzung der Tagesrandzeiten ist fir die Fahigkeit des kiinftigen Flughafens Schénefeld,
den Luftverkehrsbedarf der Hauptstadtregion kiinftig abzudecken, entscheidend. Wie dar-
gelegt, werden die Fllge in diesen Zeitrdumen zahlreicher und wichtiger (mehr Spatver-
kehr; mehr Fernfliige), andererseits brauchen nicht nur die am BBl anséassigen Fluggesell-
schaften diese Zeit fir einen ,effektiven Flugzeugumlauf'. Eine Reduzierung der Flige auf
ginen Zeitraum von 6:00 Uhr bis 22:00 Uhr wiirde die Hauptstadtregion von einer markige-
rechten Bedienung abschneiden, die Wirtschaftlichkeit des Flughafens in Frage stellen und
die Chancen fir kiinftiges Luftverkehrswachstum spirbar beschneiden.

Es wirde eine unmittelbare Verschlechterung des heute bestehenden Angebots eintreten.
Die Nachfrage nach kontinentalen und interkontinentalen Verbindungen kénnte nicht mehr
ausreichend bedient werden. Die Folge sind nicht allein Arbeitsplatzverluste bei Flugagesell-
schaften und Wartungsbetrieben oder deren Wegzug aus Berlin, sondern vor allem Verluste
von Investitionen bei Unternehmen, die auf Flugverbindungen angewiesen sind.

Besonders betroffen wére die internationale und interkontinentale Erreichbarkeit. Sie ist
jedoch flir die Hauptstadtregion schon heute ein ausschlaggebender Wirtschaftsfaktor. Bei-
spielhaft kann anhand des Berlin-Tourismus aufgezeigt werden, wie stark die Wirtschaft
heute schon von der Entwicklung des Luftverkehrs abhangig ist. Die Schaffung einer gro-
flen Zahl europaweiter Low-Cost-Linienverbindungen hat in den letzten Jahren zu einem
deutlichen Anstieg der Touristenzahlen in Berlin gefiihrt. Die Zahl der auslandischen Touris-
ten nimmt Gberproportional zu. Zwischen Luftverkehr und Tourismus in der Hauptstadt Ber-
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lin besteht ein enger Zusammenhang, denn die Zahl der Ubernachtungen in Berlin entwi-
ckelt sich parallel zum Passagieraufkommen im Berlin-Brandenburger Luftverkehr.

Von diesen Wachstumsraten profitieren direkt auch die Unternehmen aus Brandenburg, die
als Zulieferer oder Dienstleister fur den Berliner Markt tétig sind. Im Weiteren profitiert da-
von auch der Brandenburger Arbeitsmarkt, Die bestehenden Pendlerverflechtungen zwi-
schen den Landern Berlin und Brandenburg zeigen dies mit stetig anwachsenden Werten
anschaulich. Im Jahr 2009 hatten mehr als 170.000 Brandenburger ihren Arbeitsort in Berlin
in den Schwerpunktbranchen Dienstleistungen und Gastgewerbe®,

Der Tourismus spielt fir die Brandenburger Wirtschaft eine herausragende Rolle. Er ist ei-

ner der Wachstumsmaérkte, die sich in steigenden Ubernachtungszahlen verdeutlichen, und
damit eine Jobmaschine in Brandenburg.

Tourismusentwicklung im Land Brandenburg
Giste und Ubermachtungen 2009 2010 Veriinderung geg. Verjahr

goedfinete Beherbergungsstitten™ [ 1.286 1.335 3.3;

.B-atta niSchlafgelegenheiten” F0.656 71,840 1,8% i
Durchschnittliche Kapazitatsauslastung in %* | 4.5 35,7 3,6% F
Ankiinfte der Gaste™* i 3.?05.514_ 3.BE3.504 4,8%
Ubernachtungen** 10.251.982 | 10.690.086 4,3%
Durchschnittliche Aufenthaltsdauer (Tage)* 28 2.8 0,0%

*Beherbergungsstatien mit mehr als acht Gasiebetten chne Camping
**ginschl, Campingplétze

Quelle: Amt fir Statistik Berlin-Brandenburg

Anhand der vom Amt flr Statistik fur 2010 vorgelegten Zahlen, gewinnt auch die Exportwirt-
schaft fir das Land Brandenburg an Bedeutung. Im Jahr 2010 betrug das Ausfuhrvolumen
des Landes Brandenburg mehr als 12,2 Milliarden Euro. Der Warenwert lag damit um 13,9
Prozent (iber dem des Vorjahres. Den Export im Jahr 2010 aus dem Land Brandenburg
bestimmten Luftfahrzeuge, pharmazeutischen Erzeugnisse, Blech aus Eisen oder Stahl
sowie Papier und Pappe und Lastkraftwagen und Spezialfahrzeuge. Zu den wichtigsten
Absatzmarkten gehéren die EU-Lander, aber auch die USA sowie mit den hichsten Steige-
rungsraten aller Aulienhandelsregionen die Zukunftsmarkte in Asien, zuletzt mit einer Stei-
gerung von 29 Prozent gegen(ber dem Vorjahr. Damit wird deutlich, dass auch die Not-
wendigkeit nach Flugverbindungen mit den Aullenhandelspartnern steigt, insbesondere die
auf die Tagesrandzeiten angewiesenen Langstreckenverbindungen®.

* Quelle: Pendlerstatistik 2010 der Bundesagentur fur Arbeit
* Quelle: Amt fur Statistik Berlin-Brandenburg
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Insbesondere sind die innovativen Wachstumsbranchen der Region, Biotechnolo-
gie/Biomedizin, Medizintechnik, Verkehrstechnik und Mobilitat, Informationstechnologie und
neue Medien, optische Technologie und Gesundheitswirtschaft international aufgestellt und
von einer guten, weltweiten Kommunikation abhangig.

In dem Cluster Verkehr gehort die Luft- und Raumfahrtindustrie zu den Schlisselindustrien
der Hauptstadtregion. Vom Gesamtexport werden 16-20 % durch diese Industrie realisiert.
Mit Gber 4000 industriellen Arbeitspldtzen in Berlin-Brandenburg konnte die Luft- und
Raumfahrtindustrie ihre Beschéftigtenzahl in den letzten 10 Jahren anndhernd vervierfa-
chen. Die besondere Starke dieser Industrie in der Hauptstadtregion stellt ein engverzweig-
tes MNetz von Produzenten, Dienstleistern, Hochschulen, Instituten, Flughafen und Airlines
dar. Eine stark gebremste oder negative Entwicklung im Luftverkehr hat daher unmittelbare
Auswirkungen auf die Luft- und Raumfahrtindustrie der Region als Ganzes.

Ohne die Nutzung der Tagesrandzeiten wiirde der ausgebaute Flughafen Schénefeld mit
schlechteren Betriebszeiten dastehen als die beiden Standorte der Berliner Flughafen heu-
te. Die Einschrankung der Erreichbarkeit wirde filr die Wirtschaft der Hauptstadtregion ei-
nen erheblichen Riickschlag und einen gravierenden Wettbewerbsnachteil gegeniiber kon-
kurrierenden européischen Standorten bedeuten. Die Wirtschaft kann auf Fliige in den Ta-
gesrandzeiten nicht verzichten. Auch sind griliere Flugbeschrankungen in diesen Zeiten
nicht akzeptabel, da sie die weitere Entwicklung des Luftverkehrs behindem.

Der Luftverkehr von und nach Berlin-Brandenburg ist auch zwischen 5:00 Uhr und 6:00 Uhr
und von 22:00 Uhr bis 24:00 Uhr ganz (berwiegend als Tagesverkehr anzusehen. Der Pas-
sagier registriert keinen prinzipiellen Unterschied zwischen Abfligen vom BBI nach London
um 5:25 Uhr und um 6:15 Uhr oder Ankinften aus Paris um 21:30 Uhr oder um 22:10 Uhr,
Er wird auf andere Flughafen ausweichen, die sich mit einem tageszeitlich l&ngeren Betrieb
empfehlen. Gleiches gilt fir sog. ethnische Flige, Fernfliige, Frachiflige und Flige der
Frachtintegrators sowie Positionierungsfliige, die — zeitlich auf bestimmte Ablaufe festgelegt
— nicht am Tag durchfUhrbar sind. :

Die IHKs sehen daher auch keinen Ansatz, bestimmte Verkehre in den Tagesrandzeiten
sinnvoll auszuschlieffen, chne den Luftverkehr und die Wirtschaft der Hauptstadtregion im
Wettbewerb der grofien europaischen Standorte schlechter zu stellen.

3. Wirtschaftliche Auswirkungen bei Versagen jeglicher Flugaktivititen in den Tagesrand-
zeiten von 22:00 Uhr bis 24:00 Uhr und von 5:00 Uhr bis 6:00 Uhr

3.1 Umfeldentwicklung

In den letzten Jahren ist eine deutliche wirtschaftliche Belebung im direkten Flughafenum-
feld zu beobachten. Dies duBert sich in einer stetig steigenden Nachfrage nach gewerbli-
chen Bauflachen und freien Immobilien sowie einem splrbaren Wirtschaftswachstum mit
der Etablierung von Unternehmen und einer Vielzahl von Firmenneugriindungen.

Diese Entwicklung griindete sich auf alle Teilaspekte im Zusammenhang mit dem Vorhaben
des Flughafens BBI, zu dem auch der urspriinglich vorgesehene, uneingeschrankte Nacht-
flugbetrieh gehort,
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Beispiel Firmen-Neugriindungen Landkreis Dahme-Spreewald

im Jahr 2000

(Beginn der Planfeststeliung - Konzentration des 510 neue Fa.

Berlin-Brandenburger Flugverkehrs in Schénefeld)

im Jahr 2004 1091 neue Fa.

im Jahr 2007 1240 neue Fa,

im Jahr 2010 1292 neue Fa,
Steigerung 2000 — 2010: 253 Prozent

Qluelle: IHK Cotthus

Die heute im Flughafenumfeld etablierten Unternehmen wéren von einem Verkehrsverbot in
den Tagesrandzeiten stark betroffen. Durch organisatorische MaRnahmen oder Anderun-
gen der Betriebsablaufe konnte das Verbot nach Aussage dieser Unternehmen nicht mehr
kompensiert werden, Es steht zu beflirchten, dass das aktuell gesunde Wirtschaftswachs-
tum zun&chst stagniert, dann aber riicklaufig wird.

Aus IHK-Sicht ist zu erwarten, dass sich bei gravierenden Einschrénkungen in den Tages-
randzeiten die gewerblichen Aktivitdten dann hin zu anderen europdischen Flughafenstan-
dorten mit besseren Wettbewerbsbedingungen orientieren, was im Weiteren zum Verlust
von Investitionen, einer Reihe von Firmenaufgaben, einem negativem Strukturverlauf sowie
einem erheblichem Verlust von Arbeitsplatzen fuhren kann. Auch fir die industrielle Ent-
wicklung im weiteren Flughafenumfeld ist die Realisierung von Fligen in den Tagesrandzei-
ten von grolier Bedeutung. Grofte Brandenburger Unternehmen haben ihre Standortinvesti-
tionen auf eine optimale Flughafenentwicklung abgestelit.

In diesem Zusammenhang unterstreichen die IHKs die Aussagen des Gutachtens zu ,Regi-
onalwirtschaftlichen Effekten einer Betriebsgenehmigung mit Kernruhezeit fir den Airport
Berlin Brandenburg International BBI* vom 26.06.2007. Jede Beschrankung der Flugaktivi-
taten wird, wie oben gezeigt, erhebliche negative Auswirkungen auf die wirtschaftliche Ent-
wicklung der Region haben.

3.2 Entwicklung der Beschaftigungswirkung

Das Gutachten zu den regionalwirtschaftlichen Effekten (s. 0.) setzt die sich fir das Jahr
2023 ergebenden Beschéaftigungseffekte (Referenzfall einer uneingeschrankten Nutzung
des Flughafens) in einen Vergleich zu den Beschaftigungseffekten bei Verkehrseinschran-
kungen in Schénefeld. Bei der Sperrung des Flugverkehrs in den Nachtkern- und Tages-
randzeiten ergibt sich vor allem wegen des erheblich geringeren Passagieraufkommens ein
um 15 % bis 22 % geringerer Beschaftigungseffekt. Hinzu kommt nach IHK-Einschétzung
ein erheblicher, nicht bezifferbarer Beschaftigungsverlust durch nicht realisierte Investitio-
nen, die aufgrund der verschlechterten Erreichbarkeit der Region an Konkurrenzstandorten
getatigt werden.
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Dabei handelt es sich nicht ausschliefflich um Arbeitsplétze auf dem BBI, Die Beschéfti-
gungswirkungen eines Flughafens bestehen aus den Wirkungen aufgrund des Flughafen-
betriebes (direkte Arbeitsplatze auf dem Flughafen, indirekte Effekte — bezogen auf die
Vorleistungen aus der Region und die Nachfrage nach Gitern und Dienstleistungen sowie
induzierte Effekte durch die Kaufkraft der direkt und indirekt Beschéaftigten) und den Wir-
kungen — katalylische Effekte — durch die Nutzung des Flugverkehrs.

Eine detaillierte Untersuchung der airportaffinen Beschaftigungspotenziale in qualitativer
Hinsicht hat aktuell das Institut fir Arbeitsmarkt- und Berufsforschung der Bundesagentur
fur Arbeit erstellt und dabei Vergleiche mit anderen deutschen Regionen mit einem Grofi-
flughafen gezogen, Hier sind Korrelationen ermittelt worden, die bereits jetzt ein (beraus
positives Wachstum der Arbeitsplatzzahlen und Einkommensstrukturen bewirken,
Beispielsweise konnte bei einer eher nachlassenden Beschaftigungsentwicklung im gesam-
ten Land Brandenburg, die Region um den klnftigen BBI erhebliche Wachstumsraten ver-
zeichnen, wie die abgebildete Grafik zeigt.
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Quelle: IAB Berin-Brandenburg

Diese Wachstumsraten — dargestellt bis zum Jahr 2007, in dem noch mit einer zeitlich un-
eingeschrankten Nutzung des BBl zu rechnen war — sind mit einer Beschrankung des Flug-
verkehrs auf die Tageszeiten und einem absoluten Verbot der Nutzung von Tagesrandzei-
ten nicht zu halten.

In der bereits oben beschriebenen Kategorisierung der Beschaftigungswirkungen des Flug-
hafens BBI (direkte, indirekte, induzierte, katalytische Effekte) hat die Studie des IAB fest-
gestellt, dass zunachst die dienstleistungsorientierten sowie technischen Berufsfelder be-
gunstigt werden, wenn die direkten und indirekte Effekte betrachtet werden. Die stdlich an
Berlin angrenzenden Brandenburger Kreise werden durch die Nahe zum BBI, das bereits
vorhandene Know-how in Produktion und Forschung sowie durch das Gewerbeflachenpo-
tenzial am starksten profitieren. Deutliche Wachstumschancen weist die Studie hier eben-
falls den Dienstleistungstatigkeiten, aber auch vermehrt dem produzierenden Gewerbe zu.
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Beziglich der Wachstumsraten bei den Dienstleistungsbeschaftigungen ergibt sich im Ver-
gleich zu anderen Flughafenregionen ein Schwerpunkt bei den wissensintensiven, unter-
nehmensnahen Leistungen, beispielsweise von Rechtsvertretern, von der Datenverarbei-
tung oder auch durch Werbefachleute.

Die Studie des |IAB legte ihren Schwerpunkt auf qualitative Aussagen zu den Beschéfti-
gungseffekten und zielte eher auf Aussagen zur kinftigen Struktur des Arbeitsmarktes ab.
Dennoch wurde eine Tendenz bis zur Erdffnung des BBI 2012 aufgestellt, nach denen bei
einem Anstieg der jahrlichen Wachstumsrate von bisher 0,6 Prozent auf 1,5 Prozent in der
Arbeitsmarktregion Berlin-Brandenburg allein eine Mehrbeschaftigung (gegentiber 2007)
von knapp 33 000 zu erwarten ist.”

Derartige Zuwéchse sind bei einem (ber die Nachtkernzeit von 000 Uhr bis 5:00 Uhr hin-
aus ausgedehntem Flugverbot nicht zu halten und in den o. g. negativen Wirkungen be-
grindet, wie beispielsweise abnehmende Wartungsdienstleistungen, geringere Stationie-
rungen von Flugzeugen, fehlende Etablierungen von Fluggesellschaften (Heimatflughafen)
oder auch geringere Passagierzahlen bis hin zu einem Bedeutungsverlust der Hauptstadit-
region mit Auswirkungen auf den Tourismus.

Daher soliten in dieser von hoher Arbeitslosigkeit gepragten Region die nachtlichen Be-
schrankungen des Luftverkehrs auf ein Minimum begrenzt bleiben, um eine weitere Ent-
wicklung der Beschaftigtenzahlen sowie die zu erwartenden positiven regionalwirtschaftli-
chen Effekte im Zusammenhang mit der Inbetriebnahme des ausgebauten Flughafens
Schénefeld nicht zu gefahrden.

Mit freundlichen Griifien

fur die Landesarbeitsgemeinschaft der
Industrie- und Handelskammern des
Landes Brandenburg

Industrie- und Handelskammer Cotthus

ffucy i

Dr. Wolfgang Kriger
Hauptgeschaftsfuhrer

Anlage
Resolution der Wirtschaft
Leistungsfahiger Flughafen Berlin Brandenburg fir eine leistungsfahige Hauptstadtregion®

® Quelle: IAB Regional 2/2010: GroRflughafen Berlin Brandenburg, |AB Berlin-Brandenburg
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Wirtschaft verdffentlicht Resolution: ,,Die Region braucht

einen leistungsfahigen Flughafen Berlin Brandenburg”
Tagesrandzeiten sind Voraussetzung fiir internationale Anbindung und fiir
Wirtschaftswachstum und Arbeitsplitze

Berlin, den 11. Marz 2011

Die Unternehmensverbdande und Kammern aus Berlin und Brandenburg haben heute
in einer gemeinsamen Resolution an die Landesregierungen in Berlin und
Brandenburg und alle anderen politischen Akteure aus der Region appelliert, an den
getroffenen Beschliissen zum Flughafen BBI festzuhalten. Zum 3. Juni 2012 muss das
wichtigste Infrastrukturprojekt der gesamten Region wie geplant und beschlossen
seinen Betrieb aufnehmen. Berlin und Brandenburg brauchen einen leistungsfahigen
Flughafen als internationales Drehkreuz und fiir Wirtschaftswachstum und
Arbeitsplatze.

Der Hauptgeschaftsfiihrer der Vereinigung der Unternehmensverbinde in Berlin und
Brandenburg (UVB), Christian Amsinck, erkldrte dazu: ,Der Flughafen ist mit zwei
unabhéngig zu betreibenden Start- und Landebahnen konzipiert. Sie sind
wesentlicher Kern des Flughafenkonzepts und unverzichtbar, weil der Flughafen BBI
ohne Parallelstarts nicht nur an seine Wachstumsgrenzen kommt, sondern sogar
hinter die Kapazitdten von Schonefeld und Tegel zuriickfallen wiirde. Das geht zu
Lasten der Wirtschaftlichkeit von BBl und damit auch zu Lasten des
Wirtschaftswachstums und von Arbeitsplatzen in der Region.”

Klaus Aha, Prasident der IHK Cottbus, sagte weiter: ,Das Bundesverwaltungsgericht
Leipzig hat mit seinem Urteil vom 16. Mérz 2006 konkret definiert, unter welchen
Rahmenbedingungen Fliige in den Tagesrandzeiten mdglich sind. Die von der
Planfeststellungsbehérde der Lander Berlin und Brandenburg auf dieser Basis
getroffene Festlegung von maximal 103 Flugbewegungen in den Tagesrandzeiten
gewahrleistet eine wirtschaftliche Entwicklung des neuen Flughafens gemeinsam mit
den ansiedlungsbereiten Unternehmen. Wir appellieren an das
Bundesverwaltungsgericht, die jetzt gefundene Losung zu bestdtigen. Sollte es zu
Einschrinkungen dieser Nutzungsmaglichkeit des Flughafens kommen, wiirden
anstehende Investitionen verhindert und die 6konomischen Perspektiven der
gesamten Region verschlechtert.”
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Bernd Ebert, Prasident der Handwerkskammer Potsdam sagte: ,,Mit dem Flughafen
BBl bekommt die gesamte Region einen Standortvorteil. Von Schonefeld aus werden
direkt und indirekt wirtschaftliche Impulse ausgehen, die man nicht hoch genug
bewerten kann. Die Ansiedlung neuer Unternehmen im Flughafenumfeld hat bereits
begonnen und wird sich fortsetzen. Ein Flughafen braucht Vorleistungen, durch die
bei den Lieferanten von Giitern und Dienstleistungen weitere

Beschiftigung entsteht.”

Der Hauptgeschaftsfiihrers der Handwerkskammer Berlin, Jiirgen Wittke, erkldrte
abschlieRBend: ,Spéatestens mit dem giiltigen Planfeststellungsbeschluss ist die Zeit der
Grundsatzsatzdiskussionen {iber den BBI abgelaufen. Jetzt gilt es, sehr ziigig einen
Flugroutenkompromiss zu finden und dann heifit es fiir den BBI und unseren
Wirtschaftsstandort gleichermaRen: Ready for take-off."

Anlage: Resolution der Wirtschaft , Leistungsféhiger Flughafen Berlin Brandenburg fiir
eine leistungsfahige Hauptstadtregion®
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Die Wirtschaft bekennt sich
zum Flughafen Berlin Brandenburg

Die Wirtschaft steht geschlossen hinter dem neuen Flughafen der Hauptstadtregion, Wir brauchen
den Start des wichtigsten Infrastrukturprojektes in Ostdeutschland zum geplanten Termin am 3. Juni
2012. Im internationalen Wettbewerb der Metropolen ist eine moderne und leistungsfihige Flugha-
feninfrastruktur der entscheidende Standortfaktor. Der Flughafen wird das Aushéngeschild der deut-
schen Hauptstadtregion, Sein Ausbau zum internationalen Drehkreuz sichert Wirtschaftswachstum
und damit tausende Arbeitsplatze {iber Luftfahrtindustrie und Tourismus hinaus.

Berlin kann fir die Region seine Metropolenfunktion nur wahrnehmen, wenn die Region uneinge-
schrankt international angebunden und vernetzt ist. Das Wirtschaftswachstum in Berlin-Brandenburg
wird auch in den nichsten Jahren wesentlich von der Weiterentwicklung des Luftverkehrs mit inter-
kontinentalen Verbindungen abhéngen. Wird die Entwicklung des Luftverkehrs behindert, verringern
sich die Chancen flir Wachstum und Beschdftigung. Deshalb sind Fliige auch in den Tagesrandzeiten
von 22.00 bis 24.00 Uhr und von 5.00 bis 6.00 Uhr erforderlich.

Bedeutung des Flughafens fiir die Region

Der Flughafen ist bereits in der Bauphase Wachstumsmaotor fiir die Wirtschaft in Berlin und Branden-
burg. Zwei Milliarden Euro sind verbaut, Davon gingen Auftrége im Wert von 1,4 Mrd. Euro an Un-
ternehmen aus der Region. Allein im ersten Halbjahr 2010 wurden im Flughafenumfeld Projekte mit
einem Investitionsvolumen von 42 Mio. Euro realisiert.

Der Flughafen schafft Arbeitsplédtze in der Region. Das Passagieraufkommen ist seit 2006 jahrlich um

5% gewachsen. Prognosen erwarten durch den Flughafen allein bis 2012 mehr als 30.000 zusatzliche
Beschaftigte.

Der Flughafen ist als leistungsfahiger Airport mit unabhangigem Parallelbetrieb genehmigt und
gebaut worden. Die Teilhabe am Wachstum der internationalen Markte ist nur méglich, wenn er auf
dieser Basis als leistungs- und ausbaufahiger Flughafen betrieben wird.

Der Flughafen fiithrt zu einer deutlichen Nettofluglarmentlastung der gesamten Region.- Mehr als
150.000 Anwohner werden vollstdndig vom Fluglarm entlastet. Dies ist das Ergebnis des Abwagungs-
prozesses des gerichtlich bestatigten Planfeststellungsbeschlusses.

Gegenwadrtig verfligt der Flughafen Schénefeld Gber einen genehmigten 24-Stunden-Betrieb, Auf dem
neuen Flughafen Berlin Brandenburg wird dagegen zwischen 24.00 Uhr und 05.00 Uhr nicht geflogen.

Die Wirtschaft fordert einen leistungsféhigen Flughafen Berlin Brandenburg

Wir fordern die Bundesregierung, die Landesregierungen von Berlin und Brandenburg und die Parla-
mentarier in Bund, Landern und Kommunen auf, an den getroffenen Entscheidungen festzuhalten.

Wir fordern:

® Flugroutendiskussion ja, Flughafendiskussion nein! Fir die Flugrouten zeichnen sich tragfahige
Kompromisse ab. Diese gilt es rasch in die Realitat umzusetzen. Der Flughafen selbst darf nicht zur
Diskussion gestellt werden.

= Kein Verzicht auf Parallelstarts! Die Region bendétigt einen leistungsfdhigen Flughafen.
Ohne Parallelstarts werden die Kapazitaten geringer sein als aktuell in Schénefeld und Tegel.

= Nutzung der Tagesrandzeiten! Die Nutzung der Tagesrandzeiten ist fir die Einbindung in den
europdischen und interkontinentalen Flugverkehr und somit einen wirtschaftlichen Betrieb von
Flughafen und Airlines unerlasslich.

= Keine zusdtzlichen Steuern und Abgaben! Jede weitere finanzielle Belastung des Luftverkehrs und
der Flugreisenden gefihrdet die Wettbewerbsfahigkeit des Flughafens und geht zu Lasten von
Arbeitsplatzen, insbesondere im preissensiblen Tourismussektor.
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Dipl.-Ing. Freier Architekt (AKH)
Dieter Faulenbach da Costa

Dieter Faulenbach da Caosta - Stadt- und Regio-
nalplaner - hat Im Berelch der Flughafenplanung
mehr als 24 lahre nationale und internationale
Berufserfahrung, Insbesondere in den Bereichen
der Flughafenentwicklungsplanung, der Di-
mensionierung der flugbetrieblichen Anlagen,
der Kapazitdtsanalysen, der Simulationen
mit SIMMOD Plus, der Funktionsplanung von
Flugbetriebsflachen, von Passagier- und Fracht-
abfertigungsanlagen und als Projektleiter,
Gutachter und Berater in Raumordnungs- und
Planfeststellungsverfahren.

Dieter Faulenbach da Costa war Berater und Bereichsleiter fir Master
Planning bel der Hochtief AG und Hochtief AlrPort GmbH (1998 - 2000)
und als Projektleiter der Berlin Brandenburg Partner verantwortlich fiir
den Generalausbauplan und den Planfeststellungsantrag fir den Flug-
hafen Berlin Brandenburg International. Als weitere Beispiele seiner
nationalen und internationalen Erfahrungen kénnen die Konzeptplanun-
gen, Machbarkeitsstudien oder Generalausbaupldne fir die Flughafen
Berlin, Karachi, Breslau, Dakar, Disseldorf, Kansal, Lahore, Macao,
Male, Meteora, New York JFK, New York LGA, Rostock, Sofia, Yaounde,
Machbarkeitsstudien fur Passagiertransportsysteme (Frankfurt), natio-
nale Luftverkehrsstudien (Aguatorial Guinea), u.a.m. aufgefilhrt wer-
den. Dieter Faulenbach da Costa war in der Entwicklungsplanung, Aus-
bauplanung oder der Realisierung von 44 Flughdfen und 45 Passagler-
terminals weltweit beteiligt und dort als Projektmitarbeiter oder als Pro-
jektleiter tatig.

Dieter Faulenbach da Costa ist seit 1985 als Berater fiir Flughafenpla-
nung filr deutsche und auslandische Flughdfen, Baufirmen, Ingenieur-
bliros, Investitions- und Finanzierungsinstitute und Entwickiungshiifeor-
ganisationen tatig und war in der Zeit von 1985 bis 1992 Senior Archi-
tekt der Abteilung Airconsult der Flughafen Frankfurt Main AG (heute
Fraport AG).
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Abkiirzungsverzeichnis
a Jahr
ADV Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéfen
AG Aktiengesellschaft
AKH Architektenkammer Hessen
BB Brandenburg
BBI Drei Letter Code fur den Flughafen Berlin Branden-

burg Internationale

BMVBS Bundesminister filr Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung

BVBB Blrgerverein Brandenburg Berlin e.V.

BVerwG Bundesverwaltungsgericht

CGN Drei Letter Code fir den Flughafen

DFS Deutsche Flugsicherung

e\, eingetragener Verein

etc, et cetera

EU Europaische Union

FAA Federal Aviation Administration

FBS Flughafen Schinefeld GmbH

Fbw Flugbewegung

fde Faulenbach da Costa Airport Consulting
ff fortfolgend

FRA Drei Letter Code flr den Flughafen

gaf. gegebenenfalls

HHMN Drei Letter Code fiir den Flughafen
ICAD International Civil Aviation Organization

ITP Intraplan GmbH

JAR Joint Aviation Regulations

JFK Drei Letter Code fiir den Flughafen New York John-F-
Kennedy

Kfz Kraftfahrzeug

kg Kilogramm
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Vorbemerkung

Der Autor ist seit mehr als 25 Jahren in der Flughafenpla-
nung tatig. Die Flughafenplanung zeichnet sich durch eine ge-
ringe Regelungsdichte und hohe planerische Gestaltungsfreiheit
aus. Im Vordergrund der Flughafenplanung steht die Sicherheit
des Luftverkehrs und die Funktionalitét der betrieblichen Anla-
gen. Die Sicherheit des Luftverkehrs ist immer dann gegeben,
wenn die Empfehlungen / Regelungen der Internationalen Zivi-
len Luftfahrt Organisation (ICAQ) und die Europaischen Joint
Aviation Regulations (JAR), sowie die Gesetze der Physik be-
achtet werden.

Bei den betrieblichen Anlagen gibt es weder ,moderne" An-
lagen noch Anlagen die ,modernen™ Anforderungen entspre-
chen. Es gibt nur funktionale oder dis-funktionale Anlagen;
vom Letzteren gibt es weltweit viele. Der Autor war sowohl in
der Planung, dem Bau, als auch der Qualitatskontrolle tatig. In
Deutschland war er fir die Flughafenseite, als auch fir die
Flughafennachbarn tétig; er kennt also die Betrachtungsweise
beider Seiten. Da diese Fachplanung nur dann nachvoliziehbar
ist und nur Akzeptanz finden kann, wenn sie sich bemiiht ob-
jektiv den Anforderungen des Luftverkehrs und der Raumord-
nung gerecht zu werden, hat sich der Autor in der Flughafen-
planung nicht als Parteigutachter verstanden, sondern immer
versucht, durch die Objektivierung der Fragen zur Problemld-
sung beizutragen.

In die Beantwortung der Fragen flieBen die beruflichen Er-
fahrungen und Analysen aus der Luftverkehrsplanung ein. Da-
bei wird ausschlieBlich auf die in der Luftverkehrs- und Flugha-
fenplanung angewandten Gesetze, Verordnungen, MNormen,
Richtlinien und Erfahrungen des praktischen Betriebs zurlickge-
griffen. Kurzum: Es wird mit den gleichen Mitteln, Methoden
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und Erkenntnissen anderer erfahrener Luftverkehrs- und Flug-
hafenplaner gearbeitet,

Der vorgelegte Fragenkatalog legt die Widerspruchlichkeit
der gesamten gegenwadrtigen Diskussion offen.

»2.2.6 Entwickiung nach Abschiuss des Ausbaus

Nach Abschluss des Ausbaus besitzt der Flughafen
Berlin-Schanefeld entsprechend dem Antrag eine Ka-
pazitdt von 30 Millionen Passagieren und wenigstens
360.000 Flugbewegungen pro Jahr. ... Im Passagier-
verkehr werden ... 90 méglichen Bewegungen nicht
ganztdgig ausgenutzt. In den Nachtstunden finden nur
wenige Passagierfilige, hauptsachlich Touristikflige,
statt. ... Bei 14 Stunden Maximalbetrieb pro Tag erge-
ben sich 450.000 Bewegungen pro Jahr. Bei durch-
schnittlich 100 Passagieren je Flug (FlugzeuggriBe
Airbus A 320) errechnen sich ca. 45 Millionen Passa-
giere pro Jahr als theoretische Leistungsfédhigkeit fiir
den ausgebauten Flughafen, Mit Errichtung der zwei,
unabhéngig voneinander zu betreibenden Start- und
Landebahnen wiirde damit eine Kapazitatsreserve bis
weit in die Zukunft bestehen."

(PFB, S. 334)

Weiterhin wird festgestellt, dass der Ausbau in Schénefeld
einen Kapazitdtsengpass beseitigen wird. Dies, obwohl die
Planfeststellungsbehdrde selbst feststellt, dass das bestehende
Flughafensystem eine Kapazitét von 33 Mio. Pax/a und 426.000
Fbw/a habe (PFB, S. 331). Der Single Airport Schonefeld (PFB,
S. 234) erreiche mit dem planfestgestellten Ausbau 360.000
Fbw/a und 30 Mio. Pax/a.

~Szenario 20XX (Endausbauszenario): Dieses Szena-

rio beschreibt die Situation zu dem Zeitpunkt, an

dem das Passagieraufkommen die geplante Endkapa-

zitdt von 30 Millionen Passagieren pro Jahr erreicht."
(PFB, S. 358)

»5.2 Entwicklung der raumordnerischen und landes-
planerischen Festlegungen

Die Ldnder Berlin und Brandenburg beabsichtigen,
den Luftverkehr von den bestehenden Flughdfen Ber-
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lin-Tegel, Berlin-Tempelthof und Berlin-Schénefeld auf
einen einzigen Internationalen Flughafen mit einer
Kapazitdt von 30 Millionen Fluggédsten pro Jahr (Pro-
gnosehorizont 2023) zu konzentrieren."

(PFB, S. 367)

J0er im Gesamtraum Berlin-Brandenburg zu erwar-
tende Bedarf an Luftverkehrskapazitdten soll durch
rechtzeitige Bereitstellung vornehmlich innerhalb des
bestehenden internationalen Flughafensystems, ins-
besondere unter Verringerung der Larmbetroffenheit,
gedeckt werden. Dabei soll der nationale und interna-
tionale Luftverkehrsanschluss fir Berlin und Bran-
denburg mdaglichst auf einen Flughafen konzentriert
werden. Hierbei soll eine enge rdumliche Beziehung
des Flughafens zum Aufkommensschwerpunkt Berlin
... angestrebt werden."
(PFB, S. 370)

~Materiell ist zundchst einmal auf das bereits oben
dargestellte Ergebnis der damaligen Landesplanung
(Ausbau mit drei Start- und Landebahnen) zu verwei-
sen, wohingegen im hiesigen Verfahren in der End-
ausbaustufe nur zwei Start- und Landebahnen bean-
tragt sind."

(PFB, S. 375)

«~Das Kriterium der engen rdumlichen Beziehung zum
Hauptaufkommensgebiet ist von wesentlicher Bedeu-
tung. Der Hauptanteil der Nachfrage kommt aus Ber-
lin und dem engeren Verflechtungsraum des Landes
Brandenburg mit ca. 4,5 Millionen Einwohnern, das
entspricht 72 % des Gesamtraumes."

(PFB, S. 403)

Vergleichbare Formulierungen finden sich auch im Landes-
entwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung (LEP FS) vom
28.0ktober 2003, Im LEP FS wird dazu noch ausgefiihrt, dass

.. 8in Grofiflughafen ... agglomerationsfern angemessen ..."
(LEP FS, S. 18)

eingeordnet ware. Darauf bezieht sich auch das Bundesverwal-
tungsaericht in seinem Urteil vom 16. Marz 2006, indem es
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feststellt, dass das Ziel des Ausbauvorhabens nicht ein inter-
nationaler Grofiflughafen, sondern ein mittelgroBer
Flughafen sei (Rnd 86 und Rnd 157). Offensichtlich sei auch
der unterschiedliche Fléchenanspruch zwischen einem GrofB-
flughafen und einem mittelgroBen Flughafen, fur den lediglich
ein Bedarf von 30 Mio. Passagieren pro Jahr bestehe (Rnd
139).

Unter MaBgabe der vorstehenden Anmerkungen werden die
gestellten Fragen schriftlich nachfolgend wie folgt beantwortet,

Personliche Anmerkung

Die deutsche Luftverkehrswirtschaft kann als die erfolg-
reichste Lobbygruppe bei der Wahrmehmung ihrer Interessen
angesehen werden. Kein anderer Wirtschaftszweig in Deutsch-
land hat so unmittelbaren Einfluss auf die Gesetzgebung, die
Genehmigungsverfahren und die Beeinflussung der Gffentlichen
Meinung. Kein anderer Wirtschaftszweig versteht es, seine
Leistungen als &ffentliche Daseinsvorsorge darzustellen, die
negativen Folgen seines Handelns und die Betriebsverluste zu
vergesellschaften und gleichzeitig mogliche Gewinne zu privati-
sieren, Vergleichbar erfolgreich waren bisher nur die Atom-
industrie, die Banken und die Versicherungswirtschaft.

Beantwortung der gestellten Fragen

1. Frage

~Welche wirtschaftlichen Auswirkungen hétten

a) ein umfassendes Nachtflugverbot von 22.00 Uhr
bis 06.00 Uhr,

b) ein Nachtflugverbot von 23.00 Uhr bis 05.00 Uhr
oder

¢) weitergehende Einschrdnkungen des Flugbetriebes in
den Tagesrandzeiten im Vergleich zu den jetzt gel-
tenden Bedingungen nach Festsetzungsbeschluss
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2zum Planfeststellungsverfahren fir die Flughafenge-
sellschaft und damit fiir das Land?"

fde Antwort zur 1. Frage
Siehe hierzu auch TP47 von fdc zum Nachflugbedarf,

Es ist unklar, was die Fragesteller meinen. Zum einen
gilt fiir die Definition der Nacht die gesetzliche Nacht von
22:00 Uhr bis 6:00 Uhr, Nachtflugbeschrankungen oder
=verbote kdnnen die gesamte Nacht oder Teile der Nacht
umfassen. Als Tagesrand werden allgemein die Zeiten von
18:00 Uhr bis 22:00 Uhr und von 6:00 Uhr bis 8:00 Uhr
bezeichnet. Es wird unterstellt, dass flir diese Zeiten Ein-
schrénkungen des Flugbetriebs nicht beabsichtigt sind.

Wichtig:

Nachtflugbeschrankungen oder Nachtflugverbote ver-
hindern nicht, dass nachts geflogen wird. Die Beschran-
kungen / Verbote verhindern nur, dass an dem Standort
fir den diese Regelungen gelten, in der Zeit dieser be-
trieblichen Regelungen, Starts oder Landungen stattfin-
den.

In der Frage ist die Unterstellung enthalten, dass
Nachtflugbeschrankungen oder Nachtflugverbote negative
Auswirkungen auf den Flughafen und das Land Branden-
burg haben. Es wird dabei dbersehen, dass neben den be-
triebswirtschaftlichen Effekten (positiv oder negativ), bei
den volkswirtschaftlichen Effekten (positiv oder negativ)
auch die externen Kosten (Gesundheitskosten, Wertmin-
derung, Schadstoffeintrag, aktive und passive Schall-
schutzmaBnahmen, MNachtzuschldge, hihere Betriebskos-
ten, etc.) zu beriicksichtigen sind. Generell zu unterstel-
len, dass Nachtflugbetrieb an einem konkreten Flughafen-
standort positive betriebs- und volkswirtschaftliche Effek-
te zeitigen wirde, ist unbegriindet.
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Die Frage misste eigentlich lauten, ob der Wegfall
eines nachgewiesenen Nachtflugbedarfs negative Auswir-
kungen haben kdnnte. Deshalb sollte als Erstes geklrt
werden, was Nachtflugbedarf auslést. Zweitens sollte ge-
klart werden, was Nachtflugbedarf ist. Drittens solite ge-
klart werden, ob ein Nachtflugbedarf auch fir einen be-
stimmten Standort und unter welchen Bedingungen vor-
handen ist. SchlieBlich sollte der Unterschied zwischen
Nachtflugbetrieb an einem Flughafenstandort und Nacht-
flugbedarf der Luftverkehrsgeselischaften beachtet wer-
den. Letztlich muss geklart werden, welche Kosten in die
Betrachtungen einflieBen, um dann mit einer vollstandi-
gen Bewertung die Frage der wirtschaftlichen Folgekosten
beantworten zu kénnen'. Erst dann kann die Frage be-
antwortet werden.

! Im Auftrag der FBS haben IfV Kéln und KE-Consult mit einem Gutachten vom 20.06.2007
die regionalwirtschaftlichen Effekte eines Nachtflugverbots bewertet, Dabel gehen die Gutach-
ter von einem restriktionsfreien Referenzszenario mit 360,000 Fbw/a und 30 Mio. Pax/a aus
und betrachten weiter die Szenarien w-1 mit nur noch 236.000 Fbw/a und 25 Mio. Pax/a und
einem Szenario w-2 mit 265.000 Fbw/a und 22 Mio. Pax/a in 2023 und einem Machtflugver-
bot. Die Gutachter ermitteln neben den direkten Beschéftigungsverhaltnissen am Flughafen
auch die indirekten, die induzierten und die katalytischen Beschéftigungseffekte. Dabel wird
im Schnitt unterstelit, dass jeder Arbeitsplatz am Flughafen etwa 1,6 Arbeitsplatze auBerhalb
des Flughafens bewirken wird. Da die Gutachter ihre Ergebnisse in Bezug zum Verkehrsauf-
kommen auf dem Flughafen aufbauen, und ungewdhnlich hohe externe Effekte unterstellen
sind die dann folgenden Ergebnisse der Arbeitsplatzwirksamkeit nicht mehr verwunderlich. In
Tabelle 26, 5. 74 kemmen die Gutachter, in Abh&ngigkeit zum betrachteten Szenario, zu
unterschiedlichen Beschaftigungseffekten. Flr das Referenzszenario (30 Mio. Pak/a) wird eine
Gesamtbeschéftigung von 79,100, fir das Szenario w-1 (25 Mlo. Pax/a) nur noch 66.000 Be-
schéftigte und fiir das Szenario w-2 (22 Mio. Pax/a) nur noch 60.800 Beschéftigte angegeben.

Anmerkung:

Verwunderlich sind die im Gutachten untersteliten unterschiedlichen Verkehrsaufkommen.
Kommt doch der Prognosegutachter Intraplan zum Ergebnis, dass Nachtflugbeschrénkungen
durch die singuldre Lage des Berliner Flughafens keine Auswirkungen auf das Verkehrsauf-
kommen haben. Folglich kénnen Nachtflugbeschrdnkungen auch keine Auswirkungen auf die
Beschaftigungseffekte haben. Weiterhin sind die im Gutachten angenommenen Zahlen inkon-
sistent, So wird die héchste Flugzeugauslastung mit 106 Passagieren pro Flugbewegung im
Szenario w-1 erreicht. Wahrend die Prognosegutachter einen nachtliche Verkehrsanteil des
Flugbewegungsaufkommens von etwa 7% prognostizieren, liegen diese Anteile in dem regio-
nalwirtschaftlichen Gutachten des unbegrenzten Szenariocs gegenilber dem Szenario w-1 bei
36% und gegeniiber dem Szenario w-2 bel 28%. Die Flugzeugauslastung st in diesem Gut-
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Sicher nicht beantwortet wird die Frage mit der Aus-
sage, dass ein Nachtflugverbot den Verlust einer be-
stimmten Anzahl von Arbeitsplatzen bewirke (siehe hierzu
auch Frage 11).

Der Nachtflugbedarf und damit auch die moglichen
Einschrdnkungen missen, wie flr den Gesamtbetrieb
standortspezifisch nachgewiesen werden.

- Fakt ist, dass interkontinentaler Linienverkehr keinen
Nachtflugbedarf ausldst.

« Fakt ist, dass Umsteigeverkehr an einer deutschen
Drehscheibe keinen Nachtflugbedarf auslost.

« Fakt ist, dass MNachtflugbedarf im Regionalverkehr
(Europaverkehr) nur bei Ferienfluggesellschaften und
Low Cost Carrier durch die Umlaufplanung der Flug-
zeuge ausgeldst wird.

Wirtschaftliche Vorteile fir Fluggesellschaften fihren
nicht gleichzeitig zu wirtschaftlichen Vorteilen fiir den be-
treffenden Flughafen. Nachtliche Flige fihren nicht an je-
dem Flughafenstandort zum Bedarf nachtlicher Betriebs-
zeiten,

Betriebsbeschrankungen der Tagesrandzeiten (18 Uhr
bis 22 Uhr und & Uhr bis 8 Uhr) sind nach Kenntnis des
Autors nicht geplant; entsprechende Forderungen werden
auch nicht aufgestellt,

Generell ladsst sich die Frage 1 aber nicht beantwor-
ten, da zu betrachten ist, ob durch andere Verkehrs-
trager (Schiene) die nachgewiesene Nachfrage auch

achten in der Nacht dagegen extrem niedrig. In 2008 gab es im Berliner Flughafensystem 820
Arbejtsplidtze je 1 Mio. VE. Die lineare Fortschreibung ergibt fiir 2023 elne Arbeitsplatzwirk-
samkeit von 658 Arbeitsplétzen je 1 Mio. VE. Die Gutachter des reglonalwirtschaftlichen Gut-
achtens gehen im unbeschrinkten Szenario fiir 2023 von 1033 Arbeitsplétzen je 1 Mio. VE
aus, Eine Relation die im Berliner Flughafensystem nie erreicht und selt 1993 immer deutlich
unterschritten wurde.
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bedient werden kann und damit mogliche negative
volkswirtschaftliche Auswirkungen durch Nachtflug-
betrieb oder Nachtflugbeschrankungen vermieden
und die positiven/negativen betriebswirtschaftlichen
Auswirkungen nur auf einen anderen Verkehrstrager
verlagert werden. Da die Befriedigung der Verkehrs-
nachfrage eine &6ffentliche Daseinsvorsorge ist, sollte
bei einer blofen Verlagerung auf einen anderen Ver-
kehrstriager die Betrachtung betriebswirtschaftlicher
Auswirkungen auf einen Verkehrstrager nachrangig
sein. Im Vordergrund der Betrachtungen sollte die
Gffentliche Daseinsvorsorge der Bedarfsbefriedigung
der Transportnachfrage stehen. Danach der Ver-
gleich der internen und externen Folgekosten des
jeweiligen Verkehrstragers stehen, Die externen Fol-
gekosten wurden in einer Studie des Regionalen Dia-
logforums ansatzweise untersucht,

Frage

«Welche Varianten der Einschrdankung von Flugbewegungen
und damit Larmemissionen wéren uber die jetzt bestehen-
den Bedingungen bei Nachtfiug mdglich und denkbar?"

fdc Antwort zur 2. Frage

Derzeit gibt es am Standort Schonefeld keine Nacht-
flugbeschrankungen. Den im Planerganzungsbeschluss
bestimmten Regelungen fehit die nachvollziehbare Be-
griindung auBerdem sind diese wenig restriktiv. Eine
nachhaltige und qualitative Larmminderung wird dadurch
nicht erreicht.

Eine nachhaltige Begrenzung oder sogar Reduzierung der
im Planfeststellungsverfahren ermittelten Emissionen,
(Ldrm und Luftschadstoffe) lasst sich nur (ber eine Be-
grenzung des Flugbewegungsaufkommens auf den in der
Planfeststellung prognostizierten Umfang des Flugbewe-
gungsaufkommens und des Flottenmixes erreichen. Hohe-

I‘.-"E;
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re Bewegungszahlen fitlhren zwangsldufig zu einer Kredi-
tierung der Larmminderung zugunsten der Luftverkehrs-
wirtschaft. Maglichkeiten des aktiven Schallschutzes unter
der MaBgabe der Bewegungszahlen der Planfeststellung
habe ich in einem Gutachten fir die Stadt Ludwigsfelde,
die Gemeinde GroBbeeren, die Schutzgemeinschaft Flug-
hafen Schénefeld e.V. und den Birgerverein Brandenburg
Berlin e.V. erstellt.

3. Frage

Wie werden die Mdglichkeiten der Einschrénkung der
Nachtfiige auf bestimmten Flugrouten und -zeiten einge-
schétzt? Welche Vergleiche kénnen diesbeziiglich mit ande-
ren GroBflughédfen wie Frankfurt/Main oder Minchen gezo-
gen werden?"

fdc Antwort zur 3. Frage

Vergleich zu anderen Flughafen helfen nicht weiter. Es
sei denn, den Fragestellern kommt es nicht auf die raum-
ordnerische Lage des Flughafenstandorts, sondern allein
auf die Durchfiihrung nachtlicher Starts und Landungen
an. Laut Urteil des BVerwG ist am Standort Schénefeld
nur ein ,mittelgroBer” und kein ,GroBflughafen™ geplant
(BVerwG, Urteil vom 16.03.2006, Rnd 86 und Rnd 157).

Generell gilt fir ein Drehkreuz mit der Lage Berlins

innerhalb der Zeitzonen folgende Knotenstruktur®:

« Flige von und nach Nord-, Mittel- und Sidamerika
finden in der Regel am Vormittag statt.

« Flige von Afrika kommen am Vormittag an und fliegen
am spaten Tagesrand (vor 22 Uhr) nach Afrika.

? Bei diesen Betrachtungen wird davon ausgegangen, dass regionaler Luftverkehr Verkehr bis
zu einer Entfernung wvon 3.500 km (also auch Nordafrika umfasst) und interkontinentaler Luft-
verkehr ab 6.000 km durchgefihrt wird. Der Verkehr zwischen 3.500 km und 6.000 km wird
als internationaler Luftverkehr definiert.

C:\Daten\BBR Landtag-Anharung\ TPES- Litg-BB-Final-C.doc/Zuletzt gedruckt 06,04,2011 15:17



16

» Fliige von und nach Nahost, Mittlerer Osten kommen
am frihen Nachmittag und fliegen am spaten Nach-
mittag zuriick.

« Flige von Fernost kommen am Vormittag an und flie-
gen am spaten Tagesrand zuriick.

» Innereuropdische Flige bilden ein kontinuierliches
Drehkreuz (Gleichverteilung (iber den Tag) und garan-
tieren so den Feeder fur die Interkont-Flige.

Frage

«Wie hoch wird der Bedarf an unabweisbaren Nachtfiligen
(Verspatungen, Notfélle, usw.) eingeschalzt? Wie stark ist
dariiber hinaus der nach dem derzeitigen Festsetzungsbe-
schiuss zuldssige Nachtflugverkehr? Durch wen und fiir
welche Zwecke sollen Starts- und Landungen zwischen
22:00 Uhr und 6:00 Uhr in Anspruch genommen werden?"

fdc Antwort zur 4. Frage

Zuerst die unabweisbaren Filige in der Zeit von 22 Uhr
bis 6 Uhr: Vermessungsfliige der DFS! Darliber hinausge-
hende unabweisbare Fllige gibt es nicht, Es gibt lediglich
politisch gewolite Ausnahmen.

Verspdatungen/Verfrithungen

Dass Verspatungen / Verfrihungen nicht unabweisbar
sind, belegen die Regelungen zum Nachtflugbetrieb der
Luftverkehrsbehorde im Planerganzungsbeschluss. Dort
werden Verspatungen und Verfrihungen in der Kernzeit
der Nacht nicht zugelassen. Folgerichtig kdnnen diese
Flige auch in anderen MNachtzeiten ausgeschlossen wer-
den, Rund 75% der Verspatungen haben die Airlines, z. B.
durch knappe Umlaufplanung, selbst zu verantworten. Die
maégliche Verspatungszeit ist dem Piloten beim Abflug be-
kannt, folglich kann er reagieren. Verspétungen sind tag-
liche Routine im Luftverkehr, ebenso der Flug zu einem
Ausweichfilughafen.
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Verfriihungen treten nur bei Langstreckenflligen auf,
Verfrihungen entstehen durch schnelles Fliegen, Riicken-
wind, oder durch Einsatz eines anderen Flugzeugtyps
(Boeing fliegt schneller als Airbus). In der Regel liegen
mogliche VerfrGhungen nicht dber 30 Minuten. Eine Ver-
frihungszeit kann durch langsameres Fliegen im Rahmen
des verfugbaren Geschwindigkeitsspektrums vermieden
werden.

Notfille

Fir jeden Flug sind nach den internationalen Regeln
(FAA und EU-JAR) fiir Notfalle Ausweichflughafen auf der
Strecke und zum Zielflughafen einzuplanen. Im Notfall
missen die Flugzeuge nicht unmittelbar auf dem nachsten
Flughafen landen. Sollte dies doch der Fall sein, handelt
es sich nicht mehr um einen Notfall, sondern einen Unfall.
Beispielhaft mag das Verfahren der havarierten A380 in
Singapore beschrieben werden: Wenige Minuten nach
dem Start in einer Hohe von 2286 m meldet sich der Pilot
bei der Flugkontrolle und sprach von einem Problem. Er
bat darum, den Kurs andern und die Flughdhe beibehalten
zu diirfen. Bereits finf Minuten nach dem Start wurde das
betreffende Triebwerk stillgelegt. Trotz der 58 Stormel-
dungen flog die Crew noch eine Stunde und 45 Minuten
Warteschleifen, um die Stérmeldungen abzuarbeiten und
um Flugbenzin zu verfliegen. Trotz immer noch zu hohem
Landegewicht erfolgte dann die Landung. Laut Meldung
lkam das Flugzeug, trotz der komfortablen Lange der Lan-
debahn von 4.000 m, erst kurz vor dem Ende der Piste
zum Stehen. Ohne die Zeit im Warteraum ware das Flug-
zeug vermutlich mit nicht absehbaren Folgen (ber das
Ende der Landebahn hinausgeschossen (Flug Revue
01/2011). Diese Ausflihrungen in der Flug Revue machen
deutlich, den Notfall, der eine sofortige Landung erfor-
derlich macht, gibt es nicht.
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Hilfs- und Rettungsfliige

Auch Hilfs- und Rettungsfliige erfolgen nicht spontan.
Neben der Vorbereitung, der Flugzeit missen Hilfs- und
Rettungsflige geplant und angemeldet werden. Steht ein
Flughafen nicht zur Verfigung, wird ein anderer Flughafen
ausgewahit, auf dem Nachtfliige zulassig sind. AuBerdem:
Da Hilfs- und Rettungsflige am Tage vorher koordiniert
werden, ist die Maglichkeit der Ausnahme, soweit die Nut-
zung des Flughafens unabweisbar ist, durch die zustandi-
ge Luftverkehrsbehtrde gegeben; einer generellen Aus-
nahme fiir solche Flige bedarf es deshalb nicht.

Regierungsfliige

Soweit Politiker nachtliche Flige zur Ausilbung und
Privilegierung ihrer Arbeit flr unabdingbar halten und
gerne in der Nacht abfliegen oder ankommen - also nicht
in der Luft sein wollen = wird ein politischer Beschluss zur
Notwendigkeit dieser Starts- und Landungen - nicht der
Flige - in der Nacht nicht zu verhindern sein.

Wartungs- und Uberfilhrungsfliige

Der bedeutendste deutsche Wartungsstandort (Flug
Revue 03/2011) ist der Flughafen Hamburg. Am Flugha-
fen Hamburg besteht ein Nachtflugverbot von 22 bis 5
Uhr, im Passagierlinienverkehr sind Verspatungen - nach
vorheriger Anmeldung- bis 23 Uhr zuldssig.

Ebenfalls in der Flug Revue 03/2011 wird der War-
tungsstandort Schonefeld vorgestellt. Danach werden
derzeit pro Jahr 58 Flugzeuge der Typen A320/321 oder
B737 dem C-Chek unterzogen (macht 80% der Auslas-
tung). AuBerdem werden weitere Arbeiten (Lackierung,
Ausbau, Avionik, etc.) angeboten. Die Basis in Schonefeld
gehort zu einem Verbund von Wartungsstétten (Sofia,
Malta, Budapest, Shannon). In der Regel - so der Artikel
- kommen die Uberfilhrungsflige am Sonntagabend. Ins-
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gesamt 20 Tage betrdgt die Liegezeit fir einen C-Chek.
Anders formuliert: Wartungs- und Uberfithrungsfliige
missen nicht nachts stattfinden.

Bereitstellungsfiiige

Bereitstellungsflige werden immer dann erforderlich,
wenn ein Flugzeug aufgrund technischer Mangel ausfallt,
oder aus anderen Grunden kein Flugzeug am Abflugort
vorhanden ist, um den Umlauf von diesem Standort aus
vorzunehmen, Bei der technischen Sicherheit der Flug-
zeuge und einer qualifizierten Umlaufplanung ein auBerst
seltenes Ereignis. Bei diesen seltenen Ereignissen nehmen
die Luftverkehrsgesellschaften schon heute Abflugverzd-
gerungen in Kauf, zumal auch eine Ersatzcrew maobilisiert
werden muss, Auch hierfiir gibt es keine Dringlichkeit flr
einen Nachtflugbedarf. Sollte eine solche Ausnahme doch
vorliegen, ist ausreichend Zeit vorhanden, Uber die zu-
standige Luftverkehrsbehérde eine Ausnahmegenehmi-
gung zu beantragen. Anders formuliert: Bereitstellungs-
flige missen nachts nicht mit einer generellen Betriebs-
genehmigung stattfinden.

Fracht- und Postfliige

Fir Fracht- und Postflige gibt es am Standort Berlin
keinen Bedarf. Die vier Frachtflughafen (FRA, CGN, LE]
und HHN) fertigen 97% des gesamten deutschen Fracht-
aufkommens ab. Dies weist auch darauf, dass inner-
deutsch der Transport zu und von den vier Flughdfen per
Lkw erfolgt, Ein Nachtflugbedarf fir Fracht- und Postflige
am Standort Berlin ist nicht erkennbar.

Bedarf laut Planergdnzung

Der im Planergénzungsbeschluss genehmigte Bedarf
wird mit einem Gutachten der Intraplan GmbH vom Okto-
ber 2010 begrindet, Daraus ist zu entnehmen, dass der
Gutachter aufgrund der Nachtflugbeschrankungen am
Flughafen Tegel zu der Uberzeugung kommt, dass die
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dichter stattfindenden Landungen wvor 23 Uhr, einen
MNachtflugbedarf begriinden. In den weiteren Ausfithrun-
gen untersucht der Gutachter Intraplan verschiedene
Szenarien mit und ohne Nachtflugbeschrankungen. Auffal-
lig dabei ist, dass die Jahresflugbewegungen unverdndert
bleiben (siehe hierzu auch FuBnote 1), Dies weist darauf
hin, dass Nachtflugbeschriankungen keinen Einfluss auf
das Bewegungsaufkommen am Standort Berlin haben. Es
findet lediglich eine Verschiebung von Nachtflugbewegun-
gen auf den Tag statt. Der Gutachter kommt selbst zu
dem Ergebnis, dass zeitliche Verlagerungen durchaus
stattfinden kénnen, ohne dass dadurch Verkehrsverluste
entstehen (ITP, S. 14).

Frage

~Die Bundesregierung plant ausweislich des Koalitionsver-
trages, die Bedingungen fir Nachtfliige zu erleichtern.
Wie wiirde sich dies unter Bedingungen eines umfassen-
den Nachtflugverbotes am BBI auswirken? Wdre z. B. mit
einem Ausweichen an andere Flughdfen und entsprechen-
den wirtschaftlichen Folgen zu rechnen?

Welche Position vertreten der Bund und das Land Berlin als
Gesellschafter zu einem umfassenden Nachtflugverbot?”

fdc Antwort zur 5. Frage

Hierzu verweise ich auf mein Themenpapier TP 47.
Darin wird nachgewiesen, dass es keinen generellen
ndchtlichen Betriebsbedarf an allen Flughafenstandorten
in Deutschland gibt. Weiter wird belegt, dass es der Luft-
verkehrswirtschaft nicht um die Befriedigung eines nach-
gewiesenen néchtlichen Bedarfs geht, sondern ausschlieB-
lich darum entgegengesetzte Belange zurlickzudréngen.
Seitens der Luftverkehrswirtschaft wird die Forderung
aufgestellt, dass Nachtflugbetrieb generell zulassig ist und
keines Nachweises bedarf. Mit dieser Forderung sollen die
Grundlagen unseres Rechtssystems ausgehebelt werden.
Moch gilt, dass es bei Eingriffen in die Belange Dritter des
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Bedarfsnachweises, der Abwdgung und der Genehmigung
bedarf. Sollte diese Reihenfolge aufgegeben werden, be-
notigen zukiinftig alle GroBprojekte nur noch der Bedarfs-
anforderungen des Vorhabentragers zur Realisierung.

Kritisch im Zusammenhang mit der Frage ist darauf
hinzuweisen, dass der Bund, durch den Bundesminister
fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) und das
Land durch die Luftverkehrsbehtrde Aufsichts- und Ge-
nehmigungshehdrde des Luftverkehrs sind, und gleichzei-
tig Gesellschafter des Flughafens sind. Kritisch zu bewer-
ten ist auch, dass sowohl der Bund als auch das Land
Brandenburg, Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft Deut-
scher Verkehrsflughdfen (ADV), einem ausgewiesenen
Verband des Lobbyismus, sind. Dazu ist der BMVBS auch
Schirmherr der Initiative Luftverkehr, die sich zum Ziel
gesetzt hat, gemeinsam mit Politik und den Ministerien
auf Bundes- und Landesebene hochste Qualitat und EFffi-
zienz flur den Luftverkehrsstandort Deutschland zu errei-
chen’,

Frage

«~Wie ist der Nachweis erbracht worden, dass der Nachtflug
unabweisbar ist und nicht im Tageszeitraum abgewickelt
werden kann? Wie viele Flige werden ohnehin als nicht
planmé&Bige Fliige (Rettungsfiige, Regierungsfiiige etc.) in
einer Nacht prognostiziert?"

fdc Antwort zur 7. Frage

Der Luftverkehr als schnelles Transportmittel (ber
lange Distanzen ist allein aufgrund der Zeitzonen darauf
angewiesen, dass Flige - Fliige - auch in der Nacht
stattfinden. Eine andere Frage ist, ob der Bedarf an Starts
und Landungen an einem bestimmten Kristallisations-
punkt des Luftverkehrs - einem Flughafen - vorhanden

4 htip:/fwwaninitiative-lufiverkehr.des
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ist? Der Bedarf ist generell nicht vorhanden. Der Bedarf
an Starts und Landungen in der Nacht kann durch wenige
Flughafen in Deutschland gedeckt werden, ohne dass Fle-
xibilitét und Kapazitdt des Luftverkehrs eingeschrankt
werden. Die Durchfiihrbarkeit von Starts und Landungen
an einem bestimmten Standort sollte zuerst durch eine
raumordnerische Konfliktbewertung erfolgen, ggf. sollte
diese Konfliktbewertung bei der Standortauswahl aus-
schlaggebend sein. Starts und Landungen an einem be-
stimmten Standort kénnen jederzeit, ohne Nachteile, auch
am Tage abgewickelt werden.

In Bezug auf die Regierungsflliige verweise ich auf die
Beantwortung der Frage 4. Dies ist ausschlieBlich eine
politische Entscheidung und keine Entscheidung der Un-
abweisharkeit. Bei den anderen genannten Fliigen verwei-
se ich ebenfalls auf die Beantwortung der Frage 4.

Die im Intraplan-Gutachten ,prognostizierten™ Nacht-
flige stellen ausschlieBlich eine Extrapolation des Be-
stands (Schonefeld einschlieBlich Beamten-Shuttle) dar.
Eine nachvollziehbare und begrindete Prognose wurde
nicht erstellt.

Frage

LHat es beispielsweise am Flughafen Minchen landespla-
nerische bzw. regionalplanerische Festlegungen zur Ein-
schrénkung des Nachtflugs gegeben? Welche Auswirkun-
gen hatten z. B. Einschrénkungen des Nachtfluges am
Flughafen Minchen?"

fdc Antwort zur B. Frage

Im Raumordnungsverfahren fir die 3. Piste am Flug-
hafen Minchen hat es die entsprechenden Festlegungen
gegeben. Die Nachtflugbeschrankungen waren nach mei-
ner Kenntnis Ergebnis des Planfeststellungsverfahrens.
Diese Beschriankungen haben jedenfalls nicht dazu ge-
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fohrt, dass der Flughafen Minchen sich nicht zum Hub
entwickelt hat.

Beim Flughafen Frankfurt hat es im LEP zum Flugha-
fen die allgemeine Aussage der Obersten Landesplanung
gegeben, dass das im Mediationsverfahren wvereinbarte
Machtflugverbot ,Planungsvoraussetzung” fir die Stand-
ortbewertung war. Dies hat schlieBlich dazu geflhrt, dass
der VGH-Kassel diese landesplanerische Bewertung als
~Liel" ansah und in seinem Urteil vom 21.08.2009 verfiig-
te, dass in einer Planergdnzung die betrieblichen Rege-
lungen fir die Nachtzeit am Standort neu zu bescheiden
sei. Gegen dieses Urteil hat die Hessische Landesregie-
rung die zulassige Revision eingelegt, mit dem Argument
durch ein Bundesgericht klaren zu lassen, welche Zustan-
digkeiten - die des Landes in der Raumordnung oder die
des Bundes in der Fachplanung - hdher zu bewerten sei-
en? Vereinfacht formuliert ist die Hessische Landesregie-
rung gerade dabei, die Zustandigkeiten der Lander gegen
die Bundeszustandigkeit einzutauschen. Wird dem Begeh-
ren des Landes Hessen gefolgt, kastriert sich das Land in
der origindaren Zustandigkeit der Raumordnung zugunsten
der Fachplanung des Bundes.

Frage

~Welche Auswirkungen hétte ein generelles Nachtfiugver-

bot von 22:00 bis 6:00 Uhr im Vergleich zu dem derzeit

geltenden Planerganzungsbeschluss in Bezug auf

a) die wirtschaftliche Entwicklung (z. B. Arbeitspldtze)

b) das verkehriiche Angebot (z. B. Interkontinentalfiige,
Drehkreuzfunktion)

c) ldrmmedizinische Belange (z. B. Schlafstérungen)?"

fdc Antwort zur 11, Frage

zZu a)
Arbeitsplatze an Flughdfen werden definiert und er-
mittelt Gber Verkehrseinheiten (VE). Eine VE wird repra-

R
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sentiert durch einen Passagier (inkl. Gepack) oder 100 kg
Fracht. Eine bundesweite Auswertung durch fdc zeigt fol-
gende Spannbreite der Arbeitspldtze je 1 Mio. VE in Ab-
hangigkeit vom Schwerpunktaufkommen des jeweiligen
Flughafens:
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Anmerkung: Die gelben Punkte stellen den Durchschnitt (925 Arbeitsplatze pro 1 Mio.
WE} aller deutschen Flughafen dar. Der Trend fiir BBI (blau punktierte
Linie) fir 2023 liegt bel 650 Arbeltsplatze pro 1 Mio, VE.

Die folgende Abbildung zeigt die Auswertung der
Entwicklung der VE im Berliner-Flughafensystem und ab
2012 am Standort BBI zeigt die Entwicklung der Arbeits-
platze im Verhdltnis zur Verkehrsentwickiung.

Die folgende Abbildung verdeutlicht auch, dass mit
zunehmendem Verkehrsaufkommen die Zunahme der
neuen Arbeitsplatze abnimmt. Diese Trendlinie zeigt auch
die weiter vorhandenen Rationalisierungspotenziale im
Luftverkehr auf,

Aus beiden Abbildungen ist zu entnehmen, dass der
Flughafenstandort BBl in Bezug auf die Arbeitsplatzent-

wicklung am Flughafenstandort am unteren Ende der Ska-
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la liegen wird. Die weiterhin von den Flughafengutachtern
geschatzten indirekten, induzierten und katalytischen Ef-
fekte beschreiben bestenfalls die Bruttoeffekte einer Flug-
hafenentwicklung®., Die negativen Effekte — Abbau wvon
Arbeitsplatzen im sekundaren Bereich und deren Verlage-
rung in Billiglohnlander, Vernichtung des Berufszweigs des
Reiseblirokaufmanns, der Reiseblrokauffrau durch die
Buchungssysteme der LCC oder Hybrid-Fluggesellschaften
- bleiben bei den Bruttobetrachtungen der Luftverkehrs-
wirtschaft unberticksichtigt.
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Anmerkung: Die Abbildung zelgt, dass die Wachstumsraten des Verkehrsaufkommens
oberhalb der Wachstumsraten der Arbeitsplatzeffekte liegen. Anders
formuliert; Die méglichen Rationalisierungseffekte bel den Arbeltsplétzen
gind hiher als das Wachstum des Verkehrsaufkommeans,

Weiterhin ist anzumerken, dass die Betrachtung der
Arbeitsplatzeffekte auBerhalb des Flughafengelandes, bei
konsequenter Anwendung, zu einem Boom bei den versi-
cherungspflichtigen Beschaftigten in Deutschland filhren

* Sarkastisch kéinnte auch festgestellt werden, dass zu den Induzierten Arbeitspldtzen des
Luftverkehrs auch mit den durch Larm und Luftschadstoffe des Flugverkehrs auslisten ge-
sundheitliche Folgen Arbeitspldtze in der Gesundheitsvorsorge und der Gesundheitsnachsorge
geschaffen werden. Zynisch: dass auch Arbeitsplatze im Bestattungswesen mit bewirkt wer-
den.
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miusste. Die Luftverkehrswirtschaft behauptet, dass jeder
Arbeitsplatz am Flughafen mindestens mit dem Faktor 1
einen weiteren Arbeitsplatz generiert (die Gutachter der
FBS nehmen sogar den Faktor 1,6). So waren im Jahr
2008 im Kfz-Gewerbe rd. 4,95 Mio. Beschéiftigte regis-
triert. Mit der Methode der Luftverkehrswirtschaft werden
daraus mindestens weitere 4,95 Mio. indirekte, induzierte
und katalytische Arbeitsplatze. Im Gegensatz dazu tragt
der Luftverkehr dazu bei, industrielle Arbeitsplatze in Bil-
liglohnlander zu verlagern. Eine Verlagerung der Produk-
tion von Mobiltelefonen der Firma Nokia von Bochum nach
Rumanien, ware ohne die Vorteile des Luftverkehrs nicht
maglich gewesen,

Statt knapp 40 Mio. versicherungspflichtigen Verhalt-
nissen misste es, wenn der Berechnungsmethode der
Luftverkehrswirtschaft gefolgt wiirde, fast 80 Mio. versi-
cherungspflichtige Beschaftigungsverhéltnisse in Deutsch-
land und bei Bericksichtigung der fir BBI ermittelten Ef-
fekte sogar mehr als 100 Mio., geben.

zu b)

Die Beantwortung dieser Frage hangt wiederum davon
ab, ob das prognostizierte Verkehrsaufkommen durch
Nachtflugbeschrankungen verandert wird, Nach dem im
Auftrag der Luftverkehrsbehérde durch Intraplan erstell-
ten Nachtfluggutachten, kann davon ausgegangen wer-
den, dass nachtliche Beschrankungen des Start- und Lan-
deverkehrs am Standort BBI nicht zu EinbuBen des Ver-
kehrsaufkommens flhren. Folglich kénnen diese Betriebs-
beschrankungen auch nicht zu ,Verlusten"™ von Arbeits-
platzen in der Drehkreuzfunktion fihren. Ebenso wenig
muss beflirchtet werden, dass nachtliche Betriebsbe-
schrdnkungen am Standort Schénefeld zu EinbuBen beij
der Angebotsqualitdt eines potenziellen Drehkreuzes fiih-
ren werden.
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Die Drehkreuzfunktionen in Mitteleuropa wird auf den
groBen Drehkreuzen in drei bis sechs Konten (abhangig
von der Bedeutung des Drehkreuzes) zwischen 6 bis 22
Uhr abgefertigt (siehe hierzu Antwort zu Frage 3).

Zu c)
Keine fachplanerische Bewertung.

Frage

~Wie werden sich die derzeit durch das Planerganzungs-
verfahren festgestellten Bedarfe fir Flugbewegungen zwi-
schen 22:00 und 6:00 Uhr verteilen? Welche Wirkung ent-
faltet diesbeziglich die vom Flughafenbetreiber beantragte
larmabhédngige Entgeltordnung? Welche Anderungen zur
derzeitigen Situation am Flughafen Berlin Schinefeld sind
zu erwarten?"

fdc Antwort zur 12. Frage

Nach Analyse des Planerganzungsbeschlusses und
dem den Planerganzungsbeschluss stiitzenden Gutachten,
liegen keine Nachweise fir einen Nachtflugbedarf vor. Der
Gutachter Intraplan fihrt selbst aus, dass seine Verkehrs-
zahlen fir 2020 Hochrechnungen des Status quo gegen-
Uber 2008 seien. Der Status quo 2008 am Flughafen
Schiénefeld ist ohne Nachtflugbeschrankungen. Es ist we-
der begriindbar noch nachvollziehbar, dass der Gutachter
Intraplan bei der Nachtflugprognose von den bisher ange-
nommenen Stitzjahren abweicht und nicht das Jahr 2005
als Ausgangsbasis nimmt. Zumal der Gutachter beim neu
gewdhiten Ausgangsjahr das Planungszieljahr hatte ver-
andern mussen., Die vorm Gutachter Intraplan gewahlte
Vorgehensweise und fehlende Einstellung von Planungs-
stitzjahren stellen sicher, dass die Ergebnisse nicht nach-
vollziehbar und mit frilheren Prognosen auch nicht ver-
gleichbar sind.

l.._____ﬁ
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Eine Analyse der von der FBS vorgelegten Entgeltord-
nung, wurde nicht vorgenommen. Aufgrund der langj&hri-
gen Erfahrungen am Flughafen Frankfurt kann zu den
larmabhangigen Landentgelten folgende Anmerkung ge-
macht werden:

« Larmabhangige Landentgelte fir nachtliche Starts und
Landungen sind die am wenigsten geeigneten Rege-
lungsinstrumente zur Larmvermeidung / Larmreduzie-
rung.

Dies lasst sich wie folgt erkldren. Die Entgeltordnun-
gen der Flughafen sind stark abhangig von den Konkur-
renzflughifen, stark abhéngig von der Verkehrsstruktur
und stark abhéngig davon, ob eine Luftverkehrslinie eine
dominierende Stellung am Flughafenstandort hat. In die-
sem Fall werden die fiir die Nachtzeit erhobenen Zuschla-
ge durch Reduktionen am Tage wieder ausgeglichen. 5o-
dass das Ergebnis fir die Luftverkehrslinie insgesamt
ausgabeneutral und fir den Flughafen einnahmeneutral
ist. Fremde Luftverkehrslinien werden abwagen zwischen
den Kosten einer verdanderten Umlaufplanung und den
Zusatzkosten durch nachtliche Zuschlage. Hier wird es
wesentlich auf die Frequenzen des Flugbetriebs ankom-
men. Bei einer geringen Frequenz wird ein Zuschlag bei
den Landentgelten nicht zu einer anderen Verkehrsstruk-
tur fihren.

Frage

«FUr welche Flige besteht auch in Nachtrandzeiten ein
wirtschaftlicher Bedarf?!

fdc Antwort zur 13, Frage

Nachtrandzeiten sind zu definieren. Es konnten die
Zeiten von 22 bis 23 Uhr und 5 bis 6 Uhr, oder von 22 bis
24 Uhr und 5 Bis & Uhr sein.

8
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Der wirtschaftliche Bedarf ist eine unbestimmte Gré-
Be. Betriebswirtschaftlich ist ein mdglichst langer Umlauf
fiir jedes Flugzeug fir die Luftverkehrslinien von Bedeu-
tung (jedes Wirtschaftsunternehmen wird eine mdéglichst
lange Laufzeit der Maschinen anstreben). Die Umlaufzeit
der Flugzeuge der Luftverkehrsgesellschaften hat aber
nichts mit den Betriebszeiten eines Flughafens zu tun. Ich
gehe davon aus, dass die Fragesteller mit ihrer Frage die
Betriebszeiten des Flughafens meinen. Generell kann dazu
gesagt werden, dass der Luftverkehr bei der Lage Mittel-
europas - innerhalb der Zeitzonen - insgesamt nur einen
geringen nachtliche Betriebsbedarf bei den Flughafen ge-
neriert, Hinzuweisen ist darauf, dass nachtliche Betriebs-
zeiten bei Flughafen nicht kostendeckend betrieben wer-
den kénnen. Nachtliche Betriebszeiten wvon Flughafen
missen immer durch Tageseinnahmen quer subventio-
niert werden,

Frage

~In welchem Umfang wurden durch die Ldnder Berlin und
Brandenburg, den Bund sowie private Unternehmen be-
reits Investitionen getdtigt, die durch eine Ausweitung des
Nachtflugverbots nicht wirksam werden kdnnen?"

fdc Antwort zur 14. Frage

Bei Betriebsbeschrinkungen geht es auch in den Luft-
fahrthandbiichern immer nur um &rtliche Beschrankunaen
von Starts und Landungen auf dem betreffenden Flugha-
fen. Selbst bei einer vollstéandigen Betriebsbeschrankung
(Start- und Landverbot) in der Zeit von 22 Uhr bis 6 Uhr
stehen alle Anlagen des Flughafens mindestens 16 Stun-
den zur Verfligung.

Aus fachplanerischer Sicht sind keine Anlagenteile des
Flughafenbetreibers und seiner Gesellschafter an einem
Flughafen ausschlieflich deshalb notwendig, weil néchtli-
che Starts- und Landungen zugelassen werden sollen. Es




ist nicht erkennbar, welche Investitionen privater Unter-
nehmen, unter dem Gesichtspunkt néchtlicher Starts- und
Landungen erfolgten. Selbst bei einem Betriebsverbot von
22 bis 6 Uhr kénnen Flugzeugwartungsanlagen unbe-
schrédnkt und ohne wirtschaftliche EinbuBen betrieben
werden. Alle anderen Anlagen (primére und sekundére”)
sind, unabhdngig von den Betriebszeiten des Flughafens,
notwendige Einrichtungen zum Betrieb des Flughafens.

15. Frage

«Welche mdaglichen finanziellen und rechtlichen Risiken be-
stehen fiir das Land, wenn es im Vorgriff auf das erwartete
Urteil des Bundesverwallungsgerichts zum Planergan-
zungsbeschluss ein Nachtflugverbot von 22 Uhr bis 6 Uhr
verordnet? Wie ist die Rechtslage einzuschétzen, wenn
Fluggeselischaften gegen eine solche Entscheidung klagen
wiirden?"

fdc Antwort zur 15. Frage

Ohne auf die juristischen Aspekte dieser Frage einzu-
gehen, eine Anmerkung allein aus fachplanerischer Sicht.
Die Fluggeselischaften, die ,umziehen", werden sich auf
das zum Zeitpunkt des Umzugs vorgefundene Betriebsre-
glement einstellen. Bei den am Standort Schonefeld der-
zeit dominierenden Low Cost Carrier (LCC), stellt sich die
politische Frage, ob ein dominierender LCC-Verkehr er-
winscht ist.

Die Folge eines dominierenden LCC-Verkehrs ist die
dauerhafte Unterdeckung der Betriebskosten des Flugha-
fens. Da Genehmigung und Kontrolle von Luftverkehrsan-
lagen in Auftragsverwaltung wahrgenommen werden,
kdnnte eine Weisung des Bundes landespolitische Absich-
ten wirkungslos werden lassen. Im Rahmen des Revi-

* Primare Anlagen sind: Flugbetriebsflichen, alle Passagier- und alle Frachtterminals. Sekun-
dare Anlagen sind: Alr Traffic Control, Betankungsanlagen, Feuerwehr, Rettungswesen, Flug-
zeugwartung, Betrlebswerkstatten etc.
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sionsverfahrens des Landes Hessen vor dem Bundesver-
waltungsgericht zum Nachtflugbetrieb auf dem ausgebau-
ten Flughafen Frankfurt Main geht es um die Frage, ob
landesplanerische Entscheidungen in der Frage wvon
Nachtflugbeschrankungen zuldssig und einzuhalten sind -
so die Meinung des VGH-Kassel - oder die origindre Zu-
standigkeit des Landes raumordnerische Konflikte Gber
Ziele der Raumordnung zu regeln, durch die Fachplanung
des Bundes (iberwunden werden kann, weil die Fachpla-
nung in die Bundeszustandigkeit falle, Abhangig von der
Entscheidung des BVerwG kdnnte das Land nur Uber den
Weg der Raumordnung, ein Nachtflugverbot durchsetzen.

Frage

<Welche gesundheitlichen Risiken im Hinblick auf Fluglarm
und weiteren Verkehrsidrm zwischen 05:00 und 6:00 und
22:00 und 24:00 Uhr wurden bisher nachgewiesen und
wie kénnen diese Risiken mit dem Mobilititsbedlrfnis der
Birger und den wirtschaftlichen Interessen des Flughafens
und der Fluggesellschaften vereinbart werden? Wie wird
diesbeziiglich die Wirkung mdglicher flugtechnischer Vor-
kehrungen wie steilerer Abflugwinkel, segmentierte Anflii-
ge und gesonderte Startbahnzuweisungen eingeschatzt?"

fdc Antwort zur 16. Frage

Die gesundheitlichen Risiken durch Flugldrm kénnen
fachplanerisch nicht eingeschatzt werden. Die Frage zeigt
jedoch auf, dass Flugverkehr und in dessen Folge der
Flugldrm und der SchadstoffausstoB externe Folgekosten
verursacht. So wie die Lufiverkehrswirtschaft die positi-
ven externen Arbeitsplatzeffekte bestindig herausstreicht,
ist es zur Betrachtung der volkswirtschaftlichen Kosten er-
forderlich, eine umfassende Analyse aller Kosten zu er-
stellen. Die vorliegenden Gutachten der FBS zu den regio-
nalwirtschaftlichen Effekten geben nur Teile der gesamten
Auswirkungen des Flughafenbetriebs wieder, Fir die Be-

R
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wertung der regionalwirtschaftlichen Effekte sind die Gut-
achten der FBS ungeeignet,

Mit der Frage werden auch weitere externe und durch
Dritte zu erbringende Kosten des Flugbetriebs — der pas-
sive Larmschutz in der Tag-Schutzzone 2 - thematisiert,
ohne diese jedoch zu erfassen. Die zur Larmminderung
moglichen und nicht vollstandig aufgezeigten flugtechni-
schen Mafnahmen sind nur dann nachhaltig wirksam,
wenn diese MaBnahmen mit der Begrenzung des Flugbe-
wegungsaufkommens einhergehen.

Steilere Abflugwinkel - nach LuftVO wvorgeschrieben -
wirken nur im unmittelbaren Flughafenumfeld — bis etwa
10 km. Segmentierte Anflugverfahren bedirfen einer de-
taillierten Analyse, So wie diese Verfahren am Flughafen
Frankfurt angelegt sind, sind sie nur kapazitiv eng be-
grenzt einsetzbar. Eine Analyse am Flughafen Frankfurt
zeigt, dass knapp 5% der Landungen zwischen 22 und 6
Uhr im segmentierten Verfahren stattfinden. Dies ent-
spricht pro Betriebsrichtung durchschnittlich weniger als
zwei Landungen pro Nacht, die nach diesem Verfahren am
Standort Frankfurt geflogen werden.

Frage

«Mit welchen wirtschaftlichen Auswirkungen wére im Falle
eines umfassenden Nachtflugverbots von 22.00 bis 06.00
Uhr zu rechnen, im Vergleich zur aktuellen Regelung im
Planergdnzungsbeschluss 'Larmschutzkonzept BBI " ?"

fdc Antwort zur 17. Frage

Generell wird auf die Beantwortung der vorhergehen-
den Frage verwiesen. Vordergrundig negative Auswirkun-
gen durch ein nachtliches Betriebsverbot kénnen nur dann
eintreten, wenn ein solches Verbot zu VerkehrseinbuBen
flhren wirde. Nach dem vorliegenden Gutachten der
Luftverkehrsbehérde spricht aber nichts fiir diese Annah-

!
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me. Weiterhin |asst diese Frage weitere wesentliche As-
pekte unbeachtet. Der prognostizierte Nachtbetrieb von
Starts und Landungen stellt lediglich 7% des Jahresbhewe-
gungsaufkommens dar. Die Betriebskosten fir die Nacht-
zeit liegen aber deutlich oberhalb der Betriebskosten fiir
den Tagbetrieb. Wohingegen die Einnahmen in der Nacht-
zeit deutlich geringer ausfallen - trotz ldrmabh3ngiger
Landeentgelte und Nachtzuschlagen - als wahrend der
Tageszeit. Dies macht deutlich, dass ein potenzieller
Nachtflugbetrieb durch den Tagflugbetrieb quer subven-
tioniert werden muss und insgesamt das betriebswirt-
schaftliche Ergebnis des Flughafens negativ beeinflusst.
Weiterhin bleibt die Frage der externen Kosten einer
nachtlichen Betriebsbereitschaft des Flughafens unbeant-
wortet, Entsprechende wissenschaftliche Gutachten liegen
nicht vor. Deshalb ist eine objektive Bewertung der Folgen
nachtlicher Betriebsbeschrdnkungen am Standort BBI
nicht mdéaglich,

Klar ist aber auch, dass in Deutschland néchtliche Be-
triebszeiten in einem begrenzten Umfang auf einzelnen
Flughafen erforderlich sein kénnten, allerdings nicht an
jedem Flughafenstandort. Es wére Aufgabe einer nationa-
len Luftverkehrsplanung diesen Bedarf zu definieren, und
unter Klarung raumordnerischer Konflikte Standorte aus-
zuwdahlen, an denen ein Nachtflugbetrieb fir Deutschland
erforderlich und maglich ist.

Frage

~Mit welchen wirtschaftlichen Auswirkungen wére im Falle
eines umfassenden Nachtflugverbots von 23.00 bis 05.00
Uhr zu rechnen im Vergleich zur aktuellen Regelung im
Planergdnzungsbeschluss 'Lidrmschutzkonzept BBI ' ?"

fdc Antwort zur 18. Frage
Siehe Antwort zu Frage 17.




19. Frage

«Sind Regelungen denkbar, die bei mdglichst geringen
wirtschaftlichen Auswirkungen fiir den Flughafen BBI einen
besseren ndchtlichen Larmschutz ermoglichen?"

fdc Antwort zur 19. Frage

Generell wird die Auffassung vertreten, dass ein
MNachtflugbetrieb am Standort BBI mehr negative Auswir-
kungen (betriebswirtschaftlich, regionalwirtschaftlich und
volkswirtschaftlich) wverursacht, als ein Nachtflugverbot.
Da die Luftverkehrslobby die hohen Aufwendungen der
Flughafen flr den passiven nachtlichen Larmschutz be-
klagt®, wiirde ein Nachtflugverbot dazu flihren, diese Auf-
wendungen einzusparen.

22. Frage

«Welche sicherheitstechnischen Unterschiede bestehen bei
Starts und Landungen am Tage, in der Ddmmerung und in
der Nacht?"

fdc Antwort zur 22. Frage

Keine. Der fliegende Pilot schaut auf die Instrumente.
Fir ihn ist es unerheblich ob ,drauBen™ Tag, Dammerung
oder Nacht herrscht. Nur der zweite Pilot schaut aus dem
Fenster.

24. Frage

~Welche wirtschaftliche Bedeutung hat der Flughafen BBI
fur die Wirtschaftsregion Berlin-Brandenburg?"

fdc Antwort zur 24. Frage

Ein Flughafen ist nicht Treiber einer Wirtschaftsent-
wicklung. Ein Flughafen kann Folge aber nicht Vorausset-
zung einer Entwicklung sein. AuBerdem halt der Autor ein
Flughafensystem fir leistungsfahiger, effektiver und an-

® hitp://www.adv,.aero/laerm.htmi?&no cache=1&sword list[]=Nachtflug
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passungsfahiger als einen Single-Standort, Das Berliner
Flughafensystems hat dies wahrend der FuBballweltmeis-
terschaft unter Beweise gestellt, Vergleichbares ware mit
dem Single-Standort Schénefeld nicht mdéglich gewesen.
Da mit dem Single-Standort Schiénefeld die Kapazitaten
des Luftverkehrs in Berlin nicht erweitert, sondern redu-
ziert werden, ist die regionalwirtschaftliche Wirksamkeit -
auch die Wirksamkeit in Bezug auf die Beschaftigungsef-
fekte - des Single-Airports keinesfalls héher einzustufen
als die des bisherigen Flughafensystems. Durch die Kon-
zentration auf einen Standort werden dagegen Synergie-
effekte wirksam, die zu einer Reduzierung der Arbeits-
platzwirksamkeit fihren.

Frage

«Welche finanzielfen und wirtschaftlichen Auswirkungen
hétte eine weitere Verzégerung der Eriffnung des Flugha-
fens BBI fur die Wirtschaftsregion Berlin-Brandenburg?"

fdc Antwort zur 25. Frage

Negative Auswirkungen flur die Wirtschaftsregion
durch eine verzogerte Inbetriebnahme sind nicht zu be-
fiirchten. Die luftverkehrliche ErschlieBung der Region ist
gewahrleistet, Die verkehrliche Entwicklung wird durch die
SchlieBung des Flughafensystems und die Inbetriebnahme
des Single-Airports nicht forciert werden. Zumal der neue
Single-Standort - im Gegensatz zum bisherigen Flugha-
fensystem - In erkennbarem Zeitraum seine Kapazitats-
grenze erreichen wird. Die Absicht die absehbaren und er-
forderlichen AusbaumaBnahmen der Flugbetriebsflachen
zeitgerecht in Angriff zu nehmen ist nicht erkennbar. So-
dass der Flughafen BBI, bei weiter zunehmendem Ver-
kehrsaufkommen, schon jetzt erkennbar an seine Kapazi-
tdtsgrenzen stoBen wird und bestimmie Verkehre wegen
Kapazitdtsproblemen - nicht wegen der MNachtflugbe-
schrankungen - nicht mehr aufnehmen kann.
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Anderungsdienst

2. Absatz, letzter Satz

Da diese Fachplanung nur dann nachvollziehbar ist und nur
Akzeptanz finden kann, wenn sie sich bemiht objektiv den
Anforderungen des Luftverkehrs und der Raumordnung ge-
recht zu werden, hat sich der Autor in der Flughafenplanung
nicht als Parteigutachter verstanden, sondern immer ver-
sucht, durch die Objektivierung der Kenflikte Fragen zur Pro-
blemlésung beizutragen.

6. Absatz

w80 Groffiughafen ... agglomerationsfern angemessen .."
(LEP FS,'S. 18)

4, Absatz, letzter Satz

Die Beschréankungen / Verbote verhindern nur, dass an dem
Standort fir den diese Regelungen gelten, in der Zeit dieser
betrieblichen Regelungen, keine Starts oder Landungen statt-
finden.

1. Absatz, 2, Satz

Da die Befriedigung der Verkehrsnachfrage elne 6ffent-
liche Daseinsvorsorge ist, sollte bel einer blofen Verla-
gerung auf den—einen anderen Verkehrstriger die Be-
trachtung betriebswirtschaftlicher Auswirkungen auf
den einen Verkehrstrager nachrangig sein.

1. Absatz, letzter Satz

Danach der Vergleich der internen und externen Folge-
kosten des jeweiligen Verkehrstragers stehen. Die ax-
ternen Folgekosten wurden in einer Studie des Regio-
nalen Dialogforums ansatzweise untersucht,

1. Absatz, letzter Satz
Der Gutachter kommt selbst zu dem Ergebnis, dass selbst
zeitliche Verlagerungen durchaus stattfinden kénnen, ohne
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dass dadurch Verkehrsverluste entstehen wisden (ITP, S,
141,

Letzter Absatz, erster Satz

Im Raumordnungsverfahren fir die 3. Piste arn Flughafen
Milnchen hat es die entsprechenden Festlegungen gegeben.

2. Absatz, erster Satz

Dies hat schlieBlich dazu gefiihrt, dass der VGH-Kassel diese
landesplanerische Bewertung als ,Ziel"® ansah und in seinem
Urteil vom 16032630 21.08.2009 verfligte, dass in einer
Planerganzung die betrieblichen Regelungen fir die Nachizeit
am Standort neu zu bescheiden sef,

Anmerkung:

e gelben Punkte stellen den Durchschnitt (925 Arbeltspldtze pro 1
Mio. VE) aller deutschen Flughdfen dar. Der Trend flr BBT (blau punlk-
tierte Linig) fir 2023 liegt bel 650 Arbeltspldtze pro 1 Mio, VE-.

3. Absatz, 1. Satz

Die folgende Abbildung verdeutlicht auch, dass mit zuneh-
mendemn  Verkehrsaufkommen die Zunahme der neuen
Arbeitsplatze abnimmt.

Anmerkung:

Die Abbldung zeigt, dass die Wachstumsraten des Verkehrsaufkom-
mens oberhalb der Wachstumsraten der Arbeitsplatzeffekte liegen.
Anders formuliert; Die moglichen Rationalisierungseffekte bel den
Arbeitaplitee Arbeltspldtzen sind haher, als das Wachstum des \Ver-
kehrsaufkommens.

1. Absatz, 3, Satz

Im Rahmen des Revisionsverfahrens des Landes Hessen vor
dem Bundesverwaltungsgericht zum Machtflugbetrieb auf dem
ausgebauten Flughafen Frankfurt Main geht es um die Frage,
ob landesplanerische Entscheidungen in der Frage von Nacht-
flugbeschréankungen zuldssig und einzuhalten sind - so die
Melnung des VGH-Kassel - oder die origindre Zustandigkeit
des Landes raumordnerische Konflikte dber Ziele der Raum-
ordnung zu regeln, durch die Fachplanung des Bundes Uber-
wunden werden kann, weil die Fachplanung in die Bundeszu-
standligkeit falle,

4
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Seite 32 3. Absatz, letzter Satz
Dies enkspricht pro Betriebsrichtung durchschnittlich weniger
als zwel Landungen pro Nacht, die nach diesem Verfahren am
Standort Frankfurt geflogen werden,

Seite 33 2. Absatz, 1. Satz
Klar ist aber auch, dass in Deutschland <in ndchtliche Be-
triebszeiten in einem begrenzten Umfang auf einzelnen Flug-
hafen erforderlich sein kdonnten, allerdings nicht an jedem
Flughafenstandort.
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Arbeitsplatze +
Kosten des Nachtflugbetriebs

fdc Airport Consulting Referat Landtag Brandenburg
Dieter Faulenbach da Costa - am 07.04.2011




FBS am 02.06.2009

IF‘“TEQF—" gl Zuge g Mit Nachtflugverbot
Beschéftigte (+25,78% gegeniiber 2006). achflugverho

Am Flughafen Schénefeld ist die Zahl der
Beschéftigten auf 6.328 gestiegen (+9,72%)

< Ohne Nachtflugverbot

FBS 2011

Mit Nachtflugverbot gehen 18.000
Arbeitsplatze verloren!

Fiir 2023 prognostiziert der FBS-Gutachter < Ohe Naahigverbot
- 31.000 Arbeitspldatze am Flughafen BBI!
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Arbeitsplatze +
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Arbeitsplatze der FBS-Gutachter
952 bis 1033 Arbeitsplatze/1 Mio. VE

Ohne NFV l w-1

w-2

0 bis 24 Uhr
30 Mio. Pax
370.000 Fbw

5 bis 24 Uhr 6 bis 22 Uhr
25 Mio. Pax

| | 22 Mio. Pax
236.000 Fbw 265.000 Fbw

Am Flughafen Am Flughafen

Am Flughafen

- 31.000 (x1.000) |

23.800 (x915)

21.800 (x948)

fde Airoort Consulti Referat Landtag Brandenburg
c Airport Consulting :
Dieter Faulenbach da Costa am 07.04.2011



Verkehrsentwickiung +
Arbeitsplatzentwicklung pro 1 Mio. VE am BER/BBI
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Verkehrsentwicklung +
Arbeitsplatzentwicklung am Flughafen BER/BBI

fdc Airport Consulting Referat Landtag Brandenburg
Dieter Faulenbach da Costa " am 07.04.2011
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Wahrscheinliche Arbeitsplatze/1 Mio. VE

Planfall | Externe Arbeitsplatze

30 Mio. Pax ’, In der Flughafenplanung werden damit indirekt,
370.000 Fbw induzierte und katalytische Effekte bezeichnet.

- 650 pro Mio. VE = | Der FBS-Gutachtern rechnet mit einem Faktor
= | von 1,6 im Verhaltnis zu den Arbeitsplatzen am
Flughafen.

Wird diese Berechnung der externen Effekte auf
alle Wirtschaftsbereiche lGbertragen, musste es
in Deutschland mehr als 100 Mio. versicherungs-
pflichtige Beschéftigungsverhaltnisse geben.

In Deutschland gibt es derzeit ca. 39 Mio. ver-
sicherungspflichtige Beschaftigungsverhaltnisse
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Durch den Low-Cost-Verkehr wird der Anteil der
prekaren Beschaftigungsverhaltnisse wachsen!
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| Was sagt der Prognosegutachter des Landes
~zu Einschrankungen in der Nachtzeit?

Das Prognoseergebnis zeigt, dass Restriktionen in der Nacht
keinen Einfluss auf das Verkehrsaufkommen hat.

Der Gutachter des Landes belegt mit seiner Masterplan-
Prognose, als auch mit seinen Herleitungen fur den Nachtflug-
bedarf am Flughafen BBI, dass die Verkehrs- und Versorgungs-

funktion des Flughafens BBI durch Nachtflugbeschrankungen
~_ nicht gefahrdet wird.

Ergebnis

Die, Arbeu:sﬁia;:'_:r verluste™ ereignen sich nur in den alternativen

. Modeilen desi' E ,__S—Gutachmrs ‘nicht aber mit den ngnusegutach—
ten des Landes e
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Kosten des Nachtflugbetriebs
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Wenn nachts nicht geflogen wird, kann der
Flughafen nicht zum Drehkreqz ?USQ&baUt werden!

Auf den mitteleuropdischen Drehkreuzen liegen die
Umsteigeknoten - bis zu sechs - zwischen 6 Uhr und 22
Uhr.

Auf europadischen Drehkreuzen ist der Nachtflugbetrieb
fur den Umsteigeverkehr irrelevant!

Der Nachtflugbedarf in Deutschland dlirfte unter 2%
betragen.

Drehkreuze entstehen durch die Strategie einer Airline
und nicht durch Nachtflugbetrieb! r- ¥
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Aufkommen / Einnah_men / Ausgaben

1. Schicht | 2. Schicht i 3. Schicht
6 bis 14 Uhr 14 bis 22 Uhr 22 bis 6 Uhr

Fbw Fbw Fbw
48% 47% 5%

Einnahmen aus: - Einnahmen aus: i Einnahmen aus:
Fbw: 46% ! Fbw: 45% | Fbw: 9%
NAR: 50% f NAR: 49% f NAR: 1%

~ Ausgaben fir: | | Ausgaben fur: Ausgaben fiir:
- Betrieb: 32% | | Betrieb: 32% Betrieb: 36%
_ Personal: 43% Personal: 43% | | Personal: 14%

Ergebnis: Nachtflugbetrieb ist betriebswirtschaftlich defizitar!
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Fbw: Flugbewegungen, NAR: Non Aviation Revenue
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Konklusion

Arbeitsplatzverluste durch Nachtflugbeschrankungen?

» Nur wenn ein Nachtflugverbot zur Abwanderung von Verkehr
fihrt!

Der Prognosegutachter der Landes sieht durch Nachtflugbe-
schrankungen keine Verkehrsverluste (solitédre Lage)!

Die Arbeitsplatzversprechen fir den Flughafenstandort sind mit
31.000 Beschéftigten am Flugplatz um rund 30% Uberhéht.

Erwartet werden kdnnen fiur 30 Mio. Pax/a etwa 21.000
Beschaftigte am F!uqhafe_rfstan_@nrt_!
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Nachtliche Betriebsbereitschaft am Flughafenstandort

« Sperrstunden an einem Flughafen in der Nacht verhindern keine Flige in
der Nacht!

Fiir den Standort Schdnefeld gibt es keinen unabweisbaren Bedarf fir
Starts und Landungen in der Nachtzeit!

Mdéglicherweise stattfindender nachtlicher Start und Lande-betrieb am
Standort ist allein politischen Entscheidungen geschuldet!

N&chtliche Betriebszeiten des Flughafens erhdhen das
betriebswirtschaftliche Defizit und damit die Ertragskraft.

Eine betriebswirtschaftliche Ergebnisverbesserung kann durch nachtliche
Betriebsbeschrénkungen erreicht werden.

Jede Stunde zusétzliche Stunde néchtlicher Betriebszeiten tragt zur
Defiziterhdhung bei!

Negative regionalwirtschaftliche Effekte sind durch
Nach

-~
o
-
= 2D
_—
=1
=2
Y
=
-
e
-
i =
=
A ad
= 2
-
-
-
]
=
E.
— .
- &>

= fdc Airport Consulting Referat Landtag Brandenburg
= o Dieter Faulenbach da Costa am 26.03.2011




Nachtliche Betriebsbereitschaft am Flughafenstandort

« Die Luftverkehrswirtschaft weist auf die Konkurrenz auf der arabischen
Halbinsel hin, die durch Nachtflugbetrieb bessere Transferbedingungen
biete als Flughafen in Deutschland mit Nachtflugbeschrankungen!

Bei einer Flugdauer von sechs Stunden von Deutschland auf die
arabische Halbinsel und einer Zeitverschiebung von zwei Stunden
wirden diese ,besseren™ Transferverbindungen in Deutschland immer
am Tagesrand und nicht in der Nacht liegen.

Bei der ,Konkurrenz" auf der arabischen Halbinsel geht es immer nur
um Transfer (Passagiere und Fracht) zwischen Amerika und Asien und
umgekehrt.

- Der weitwejtg 'I?ansﬁerrnarlct macht etwa 20% des Luftverkehrsr
~ aus.Bei der Iﬁ'urrenz geht es nicht um den Bﬁtandsmarﬁt sondern
-u uw dinftigen Auﬁfnmmefns!
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Zusammenfassung

i 1

Die Frage nach méglichen Gesundheitsfolgen nachtlichen Flugldrms im Um-
feld der Flughafens BBI bei einem maximalen aufkommen von ca, 100 né&cht-
lichen Flugbewegungen kann anhand der Ergebnisse mehrerer epidemiologi-
scher Studien im Umfeld des Flughafens Kéin-Bonn beantwortet werden.

Es wurde mehrere Fall-Kontroll-Studien im Umfeld des Flughafens Kéln-Bonn
durchgeflihrt mit dem Ziel, das durch Flugléarm erhéhte Erkrankungsrisiko fiir
eine Reihe relevanter chronischer Erkrankungen zu ermitteln. Diese Erkran-
kungen umfassen Herz- und Kreislaufkrankheiten (u.a. Herzinfarkt, Schlagan-
fall, Herzschwéche, koronare Herzkrankheit), psychische Erkrankungen (De-
pressionen, Psychosen), und Krebserkrankungen (insbesondere Brustkrebs
der Frau). Vorangegangen war eine Fall-Kontroll-Studie, bei der der Einfluss
von Flugldrm auf Arzneiverordnungen durch niedergelassene Arzte untersucht
worden war.

Als Studienregion wurde das Gebiet der Stadt KéIn, der Rhein-Sieg-Kreis und
der Rheinisch-Bergische Kreis mit insgesamt knapp unter 2 Millionen Einwoh-
nern definiert.

Die Daten von mehr als 1 Million Versicherten von acht gesetzlichen Kranken-
kassen (Stammdaten, Arzneiverordnungsdaten, Daten von stationdrer Kran-
kenhausbehandlung) wurden mit adressgenauen Daten des Flugldrms, des
Strallenverkehrslarms und des Schienenverkehrslarms verkniipft.

Zur Berechnung des Einflusses von Flugl&rm auf Erkrankungsrisiken wurden
neben dem Fluglarm als mdgliche Kofaktoren (Confounder) das Alter, Stra-
fen- und Schienenverkehrslarm, die Sozialhilfe-Haufigkeit des Ortsteils bzw.
des Stadtteils, die Dichte von Alten- und Pflegeheimen, die Méglichkeit der Fi-
nanzierung von Larmschutzmalnahmen durch den Flughafen Kéln-Bonn so-
wie ein Zusammenwirken (Interaktion) von Alter und Flugldrm analysiert. Alle
Analysen erfolgten fir Ma&nner und Frauen getrennt.

Es fanden sich deutlich erhdhte Erkrankungsrisiken durch Fluglarm fiir Herz-
und Kreislautkrankheiten, flr Depressionen und Psychosen, sowie fur Brust-
krebs bei Frauen. Generell waren die Risikoerhéhungen bei Frauen stirker
ausgepragt als bei Mannern.

Mit zunehmendem Alter nahmen die fluglarmbedingten Risikoerhéhungen ab.

Bei einer Analyse der Erkrankungstrisiken bei denjenigen Personen, die keine
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10.
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12.

13.

Méglichkeit zur Finanzierung von Schallschutzmalnahmen durch den Flugha-
fen Kéln-Bonn hatten, fanden sich im Vergleich zur gesamten Studienpopula-
tion starker erhdhte Erkrankungsrisiken.

Um die Mdglichkeit zu analysieren, dass die gefundenen Risikoerhéhungen
durch Fluglarm méglicherweise nicht durch Flugldrm, sondern durch individu-
elle Krankheitsfaktoren hervorgerufen sein kénnten wurden sogenannte Sen-
sitivitdts-Analysen durchgefihrt. Dabei wurde geprift, ob bei Einfligung von
mehreren individuellen Faktoren (medikamentts behandelte Fettstoffwechsel-
stérungen, mit Insulin cder mit oralen Antidiabetika behandelte Zuckerkrank-
heit, medikamentds behandelte Angsstérungen, Depressionen und Psycho-
sen) in das Analysemodell der Effekt einer Risikoerhdhung fir Herz- und
Kreislaufkrankheiten durch Flugldarm sich verminderte oder gar verschwénde.
Es zeigte sich, dass diese individuellen Risikofaktoren keinen Einfluss auf das
durch Fluglédrm erhéhte Erkrankungsrisiko hatten, jedoch als eigenstéandige
signifikante Risikofaktoren fir Herz- und Kreislaufkrankheiten wirken.

Die in diesen Studien ermittelten Ergebnisse flr Herz- und Kreislaufkrankhei-
ten stehen im Einklang mit einer Vielzahl von epidemiologischen Studien des
Inlands und des Auslands. Ein ursdchlicher Zusammenhang (Kausalzusam-
menhang) zwischen Fluglarm, vor allem wahrend der Nacht, und dem Auftre-
ten von Herz- und Kreislaufkrankheiten wird in der epidemiologischen Wissen-
schaft anerkannt.

Fir die Feststellung einer ursachlichen Beziehung zwischen Flugldrm und
Krebserkrankungen, insbesondere Brustkrebs der Frau, sind weitere epide-
miologische Studien erforderlich.

Die Ergebnisse der epidemiologischen Studien im Umfeld des Flughafens
Kéin-Bonn lassen sich nur bedingt auf andere deutsche Flughéfen libertragen,
da z.T. erhebliche Unterschiede im Flugaufkommen und der zeitlichen Vertei-
lung von Flugereignissen eine Vergleichbarkeit erschweren.

Der negative Einfluss von Flugldrm am Tage auf Leseverstdndnis und Lese-
fahigkeit bei Schiilern zwischen 9 und 10 Jahren ist in einer européischen
Studie in drei Landern (RANCH-Studie: Grolibritannien, Niederlande, Spa-
nien) eindeutig nachgewiesen worden.

Eine Ndherungsrechnung der zusétzlichen Krankheitskosten durch nachtli-
chen Fluglarm im Umfeld von BBI bei 360.000 Flugbewegungen pro Jahr er-



gab flr einen Fluglarm von 47 dB(A) aufwérts fir samtliche Herz- und Kreis-
laufkrankheiten bei einer insgesamt von Flugldrm betroffenen Bevélkerung
von ca. 220.000 zusatzliche Erkrankungsfélle von ca. 170-270 pro Jahr bei 35
bis 70-Jahrigen mit Zusatzkosten, die sich (iber 10 Jahre auf ca. 86-140 Milli-
onen Euro kumulieren.

14. Flr eine genauere Ermittiung von zuséatzlichen Erkrankungsféllen und Zu-
satzkosten sind genauere Daten Uber kinftige Flugrouten, Anzahl der Flug-
bewegungen, Verteilung der Flugzeuge nach Larmklassen und Verteilung der
Flugbewegungen (iber Tages- und Nachtzeiten erforderlich.

15. Ein Gesundheitsmonitoring im Umfeld des Flughafens BBl wird eine Ermitt-
lung von zusatzlichen Erkrankungsfallen und Zusatzkosten fir das Gesund-
heitswesen erlauben.

16.Die Ergebnisse des Gesundheitsmonitorings befdhigen Politiker in den Bun-
desldndern und im Bund zu einer sachlich begriindeten Abwégung zwischen
dem wirtschaftlichen Nutzen des Hauptstadtflughafens und den durch den
Flugbetrieb entstehenden wirtschaftlichen und sozialen Folgen (Kosten und
Erkrankungen).
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1. Einleitung

Frage 9 der Anhérung des Brandenburgischen Landtages am 7.4.2011 verlangt die
Beurteilung des Einflusses von néchtlichem Fluglédrm bei ca. 100 Fligen wéhrend
der Nachizeit auf das Erkrankungsrisiko von Bewohnern angrenzender Siedlungsge-
biete. Die Im Umfeld des Flughafens Kéin-Bonn durchgefiihrten Fall-Kontroll-Studien
beruhen auf Flughewegungen des Jahres 2004. Dabei fanden in den verkehrsreichs-
len sechs Monaten pro Nacht im Durchschnitt 87 Flugbewegungen statt. Es er-
scheint deswegen zuldssig, zur Beantwortung der Frage auf die Ergebnisse der Fall-
Kontroll-Studien im Umfeld des Flughafens Kéin-Bonn zurtickzugreifen,

Die Vermutung, dass Flugldrm zu einem erhdhten Krankheitsrisiko bei Herz- und
Kreislaufkrankheiten fiihren kénnte, ist zuerst von Knipschild' 1977 in mehreren Un-
tersuchungen, durchweg Querschnittsstudien, um den Amsterdamer Flughafen
Schiphol plausibel gemacht worden. Er fand in starker mit Flugldarm belasteten Ge-
meinden in unmittelbarer Nahe zum Flughafen einen erhéhten Verbrauch von blut-
drucksenkenden Arzneimitteln® als auch eine vermehrte Haufigkeit von Bluthoch-
druck und von Beschwerden von Herz- und Kreislaufkrankheiten.

In jungster Zeit haben sich vor allem durch eine Untersuchung in Schweden und
durch eine multizentrische europdische Studie die Verdachtsmomente verdichtet,
dass infolge von Fluglarm, vor allem, wenn er des Nachts auftritt, die Haufigkeit von
Bluthochdruck in der Allgemeinbevélkerung dramatisch erhdhen kénnte.

Rosenlund und Koautoren® fanden bei Anwohnern des Stockholmer Flughafens Ar-
landa im Vergleich zu Personen aus einer Region ohne Fluglarmbelastung eine sig-
nifikante Erhéhung der Haufigkeit von &rztlich diagnostiziertem Bluthochdruck bei
Ménnern und Frauen. Dieser Effekt fiel bei Schwerhérigen deutlich niedriger aus.

' Knipschild P. Medical effects of aircraft noise: Community cardiovascular survey. Int Arch Oceoup
Environ Health 1977; 40: 185-190.

*Knipschild P. Medical effects of aircraft noise. Drug survey. Int Arch Occup Environ Health 1977; 197-
200.

* Rosenlund M, Berglind N, Pershagen G, Jérup L, Bluhm G. Increased prevalence of hypertension in
a population exposed to aircrafl noise. Occup Environ Med 2001; 58: T69-773.




Im Rahmen der HYENA-Studie* wurde die Héufigkeit von Bluthochdruck bei einer
Stichprobe von tber 5.000 Anwohnemn in der Umgebung von sechs européischen
Grolflughafen untersucht. Als Folge einer Belastung mit ndchtlichem Flugldrm ab 35
dB(A) Dauerschallpegel fand sich eine Erhéhung des Risikos fiir Bluthochdruck um
14 % je 10 dB(A)-Anstieg des Flugldrms. Fluglarm am Tage beeinflusste in dieser
Studie die Haufigkeit von Bluthochdruck nicht. Dagegen zeigte Larm von Stralten-
verkehr ebenfalls einen signifikanten, wenngleich geringeren Anstieg des Bluthoch-
druck-Risikos. An einer kleinen Unterstichprobe wurde der Einfluss von Larmereig-
nissen auf den aktuell gemessenen Blutdruck ermittelt.

Haralabidis und Koautoren berichteten” das jedes akute Larmereignis tiber 35 dB(A)
zu einer signifikanten Steigerung des systolischen und des diastolischen Blutdrucks
fihren kénnte.,

In einer im Auftrage des Umweltbundesamtes durchgefiihrten epidemiologischen
Studie um den Flughafen Kéin-Bonn® fanden sich schlieflich mit zunehmendem
Dauerschallpegel ansteigende Verordnungshaufigkeiten von blutrdrucksenkenden
Arzneimitteln und von anderen Arzneimitteln zur Behandlung von Herz- und Kreis-
lauferkrankungen. Die dabei beobachteten Effekte waren bei Frauen stirker ausge-
prégt als bei Mannern und waren bei der Analyse der Folgen nachtlichen Flugl&rms
ausgeprégter als nach Flugldrm am Tage. Bei Frauen fanden sich zudem erhtfihte
Verordnungsmengen flr Schlaf- und Beruhigungsmittel, sowie fir Arzneimittel zur

Behandlung von Depressionen.

Diese Ergebnisse rechtfertigten die Durchfiihrung einer weiteren Studie, in der auf
der Basis der Daten von mehr als 1.020 Millionen Versicherten gesetzlicher Kran-
kenkassen im Rahmen einer Fall-Kontroll-Studie analysiert werden sollte, ob und in
welchem Ausmalt Fluglarm das Erkrankungsrisiko fiir solche Erkrankungen erhéhen
kénnte, die eine stationdre Krankenhausbehandlung erforderlich machen. Als Ziel-

* Jarup L, Babisch W, Houthuijs D, Pershagen G, Katsouyanni K, Cadum E, Dudley ML, Savigny P,
Seiffert |, Swarl W, Breugelmans O, Bluhm G, Selander J, Haralabidis A, Dimakopoulou K, Sourtzi P,
Velonakis M, Vigna-Taglianti F on behalf of the HYENA study team. Hypertension and exposure o
noise near airports: The HYENA Study. Environ Health Parspect 2008; 116: 329-333.

* Haralabidis AS, Dimakopoulou K, Vigna-Taglianti F, Giampolo M, Borgini A, Dudley ML, Pershagen
G, Bluhm G, Houthuijs D, Babisch W, Velonakis M, Kalsouyanni K, Jarup L; HYENA Consortium.
Acute effects of nighttime neoise exposure on blood pressure in populations living near airports. Eur
Heart J 2008; 29:658-664.

® Greiser E, Greiser C, Janhsen K. Beeintrdchtigung durch Fluglarm; Arzneimittelverbrauch als Indika-
tor fiir gesundheitliche Beeintrdchtigungen. Forschungsprojekt im Auftrage des Umweltbundesamtes.
Publikationen des Umweltbundesamtes. Berlin, November 2006.




krankheiten wurden kardiovaskulare Erkrankungen und psychische Erkrankungen
definiert.

2. Material und Methoden

2.1 Larmdaten

A. Fluglarmdaten

Die Flughafen Kéin/Bonn GmbH hat Daten (iber sémtliche Flugbewegungen des Ka-
lenderjahres 2004 nach Luftfahrzeug, Zeitpunkt und Flugroute zur Verfiigung gestellt.
Diese Einzelflugdaten wurden von der AVIA-Consult, Strausberg, in ein Datenerfas-
sungssystem (DES) tberfuhrt und auf der Basis der sechs verkehrsreichsten Monate
des Jahres unter Verwendung einer modifizerten ,Anleitung zur Berechnung von
Larmschutzbereichen” (AzB 99 — Leqs) in geckodierte Dauerschallpegel fir definier-
te Zeitfenster umgerechnet:

- Fr die gesamte Nacht (22.00 bis 6.00 Uhr),
- flur den gesamten Tag (6.00 bis 22.00 Uhr),
- fiir die Nachtstunden 23.00 bis 1.00 Uhr,

- fir die Nachtstunden 3.00 bis 5.00 Uhr.

Die Zeitfenster der Nacht entsprechen der Haupt-Landezeit fir Frachtflugzeuge (23-1
Uhr) und der Haupt-Startzeit fir Frachtflugzeuge (3-5 Uhr). Die Dauerschallpegel
wurden fur einen Pegelbereich von 40 dB(A) aufwérts berechnet.

An weiteren Daten hatte der Flughafen K&ln/Bonn eine Datei zur Verfligung gestellt,
die samtliche Anschriften enthielt, deren Bewohner die Finanzierung von baulichen
Larmschutzmassnahmen durch den Flughafen beantragen konnten. Die von der
Flughafen Kéln/Bonn GmbH zur Verfiigung gestellten Daten erlauben die Unter-
scheidung von Versicherten, die Anspruch auf bauliche Larmschutzmassnahmen im
Rahmen des freiwilligen Schallschutzprogramms des Flughafens haben und denjeni-
gen, die nicht unter dieses Programm fallen. Es liegen aber keine Daten dartber vor,
ob die anspruchsberechtigten Versicherten ihre Anspriiche tatsachlich realisiert ha-
ben. Aller Erfahrung nach |&sst aber ein grofter Teil der Anspruchsberechtigten bau-

liche Ldrmschutzmalnahmen vornehmen.




B. Verkehrslarmdaten

Vom Landesumweltamt des Landes Nordrhein-Westfalen wurde im Rahmen eines
sogenannten Screening-Projekies eine Larmkartierung des gesamten Bundeslandes
erstellt (Landesumweltamt Nordrhein-Westfalen: Screening der Gerduschbelastung
in NRW.11.2.2000). Fur Zwecke des Forschungsprojektes wurden Rasterdaten zu
Verfugung gestellt, die den Bereich der Stadt KéIn, des Rheinisch-Bergischen Krei-
ses und des Rhein-Sieg-Kreises umfassten. Fiir StralRen und Schienenwege waren
Dauerschallpegel fir den Tag (6.00 bis 22.00 Uhr) und fiir die Nacht (22.00 bis 6.00
Uhr) verfiigbar; die Dauerschallpegel lagen fir einen Pegelbereich von 35 dB(A) auf-
warts vor.

Die Rasterdaten wurden fiir die Stadt Kéln vom Umwelt- und Verbraucherschutzamt
der Stadt Kéln in geokodierte Daten umgesetzt. Fir die beiden Kreise erfolgte dieses
durch AVIA-Consult. Zusétzlich stellte die Stadt Kéln Daten ihres eigenen differen-
zierten Larmkatasters zur Verflgung. Diese Daten umfassen im Wesentlichen die

rechtsrheinischen Stadtteile.

2.2 Adressdaten

Adressdaten fir das Forschungsprojekt entstammen verschiedenen Datenquellen:

- Die Stadt Kéln lieferte Adressdaten fiir samtliche Geb&ude innerhalb des
Stadtgebietes und stellte gleichzeitig die Larmdaten (Fluglarm, Verkehrs-
larm) gelinkt zu den Adressdaten zur Verfligung.

- Fur die beiden Kreise standen geokodierte Adressdaten des Landesver-
messungsamtes zur Verfigung.

- Daten zur Verbindung von Stralten bzw. Adressen zu einzelnen Ortsteilen
waren in der Adressdatenbank der Stadt Kéln bereits vorhanden.

- Fur die beiden Kreise mussten diese Informationen aus verschiedenen z.T.

disparaten Datenquellen erschlossen werden.

2.3 Aggregierte Strukturdaten

Fur Zwecke des Forschungsprojektes waren Daten (iber die Sozialstruktur von
Ortsteilen bzw. Stadtteilen erforderlich. Es wurde entschieden, hierfiir die Anteile von
Sozialhilfe-Empfangern an der Gesamtbevélkerung heranzuziehen, da diese Daten

offenkundig als einzige in identischer Form flr alle Gemeinden verfiighar waren.
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Zusétzlich ist die Dichte von Alten- und Pflegeheim-Platzen bezogen auf die Uiber 64-
jahrige Bevolkerung der Stédte und Gemeinden (im Falle der Stadt Kéln bezogen auf

Stadtteile) ermittelt worden.

2.4 Verarbeitung von Larm- und Strukturdaten

Samtliche Larm- und Strukturdaten sind mit den insgesamt 376.223 Adressen der
gesamten Untersuchungsregion verbunden worden. Diese Datenbank enthielt
schliel3lich neben der Postleitzahl den Namen der Gemeinde, Strasse, Hausnummer
und Hausnummern-Zusatz sowie einen Charakterstring mit den die Larm- und Struk-

turdaten.

2.5 Daten der gesetzlichen Krankenkassen

Von acht gesetzlichen Krankenkassen sind die Daten von insgesamt 1.020.508 Ver-
sicherten zur Verfigung gestellt worden, deren Hauptwohnsitz in der Studienregion
(Stadt Kéln, Rhein-Sieg-Kreis, Rheinisch-Bergischer Kreis) lag. Dieses entspricht ca.
55 % der Gesamtpopulation der Studienregion. Die Zeitrdume, fiir die Daten zur Ver-
fugung gestellt wurden, variierten zwischen 2 und 6 Jahren. Insgesamt 3.69 Millionen

Versichertenjahre resultierten daraus.

Von den kooperierenden Krankenkassen wurden folgende Einzel-Daten aus ver-
schiedenen Datenbanken in faktisch anonymisierter Form zur Verfliigung gestellt:

A. Stammdaten

- pseudonymisierte ld-Nummer,

- Geburtsjahr,

- Geschlecht,

- Postleitzahl des Wohnortes,

- Beginn und Ende eines Versicherungsverhaltnisses,

- Beitragsbemessungsgrundlage bei Pflichtversicherten, die

noch im Erwerbsleben standen,
- Status als Stamm- bzw. Familienversicherter,

- Zuordnung mit Familienversicherten zum Stammversicherten.
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B. Daten Uber stationdre Krankenhausbehandlung
- psydonymisierte |[d-Nummer
- Beginn und Ende der stationaren Behandlung

- Hauptdiagnose und bis zu 8 Nebendiagnosen bei Entlassung

C. Larm- und Strukturdaten

Die Krankenkassen erhielten die Adress-Datenbank der gesamten Studienre-
gion mit den La&rm- und Strukturdaten. Auf der Basis der Anschriften der ein-
zelnen Versicherten wurde ein Linkage fir jeden Versicherten durchgefiihrt.
Fir das Forschungsprojekt wurde sodann fiir jeden Versicherten die pseudo-
nymisierte ld-Nummer mit dem anh&ngenden Charakterstring fir das For-

schungsprojekt aufbereitet.

Aufbereitung der Entlassungsdiagnosen

Die Daten Uber stationdre Krankenhausbehandlung enthielten die Entlassungsdiag-
nosen nach der Internationalen Klassifikation von Erkrankungen und Todesursachen
(ICD), teil kodiert nach der 9. Revision (ICD-9), zum gréfiten Teil jedoch kodiert nach
der 10. Revision (ICD-10). Aus den Einzelkodes wurden fir die weiteren Analysen
Kodes zu Diagnosen und Diagnosengruppen zusammengefasst. Die dabei verwen-

deten Algorithmen gehen aus Tabelle 1 hervor.

Fir jeden Versicherten wurden Uber alle Versicherungsphasen die in diesen Phasen
gestellten Entlassungsdiagnosen zusammengefasst, so dass als Ergebnis fir jeden
Versicherten das mindestens einmalige Auftreten einer Diagnose fiir die Weiterver-
arbeitung zur Verfigung stand. Diese Diagnosen sind fir die weiteren Analysen in

mehrfacher Weise validiert worden:
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Tabelle 1. Algorithmen fir die Zusammenfassung von ICD-Kodes zu Diagnosen

Diagnose ICD-9 ICD-10

431, 432, 433, 434,
Schlaganfall 435, 435, 436 160, 161, 163, 164
Hirndurchblutungsstérungen & 431, 432, 433, 434, 6
Schlaganfall 435, 435, 436
Koronare Herzkrankheit 411,413 414 124, 125
Herzinfarkt 410, 412 121, 122, 123
Herzschwéche 402, 425, 428 150, 151
Angst, Phobie 300 F40, F41
Depression 311 F33, F34

290, 291, 292, 294,
Psychose 295, 296, 297, 298, | -2, F02 FO4, FG5, FOS,

FO9

299
Krebserkrankungen 140-208 C-D09
Brustkrebs bei Frauen 174 C50

- Zunachst wurde geprift, ob bei den Versicherten mit einer entsprechenden

Entlassungsdiagnose von niedergelassenen Arzten solche Arzneimittel

verordnet worden waren, die zur ambulanten Behandlung der entsprechen

den Erkrankungen verwendet werden:

-- bei Herz- und Kreislauferkrankungen: blutdrucksenkende Arzneimittel und

Arzneimittel zur Behandlungen von Erkrankungen des Herzens und des

Kreislaufs,

-- bei Depressionen: Antidepressiva,

-- bei Psychosen: Neuroleptika und sonstige Arzneimittel zur Behandlung von

Psychosen,

-- bei Krebserkrankungen: Zytostatika, Immunsuppressiva, Antihormone.

- Bei Erkrankungen des Herzens und des Kreislaufs wurde in einem weite-

ren Schritt Neuerkrankungen (inzidente Erkrankungen) bestimmt, indem

geprift wurde, ob nach einem Zeitraum von mindestens 180 Tagen zu Be-
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ginn des Versicherungsverhéltnisses kein Arzneimittel zur Behandlung von
Bluthochdruck oder von Erkrankungen des Herzens und des Kreislaufs
verordnet worden war. Wenn bei solchen Versicherten dann nach stationa-
rer Krankenhausbehandlung eine entsprechende Diagnose gestellt wurde
(Herzinfarkt, Herzschwéche, koronare Herzkrankheit, Schlaganfall) wurde
angenommen, dass es sich um eine Neuerkrankung (inzidente Erkran-
kung) handele. Ein Vergleich der Neuerkrankungshaufigkeiten fir Herzin-
farkt bei M&nnern und Frauen mit den entsprechenden Neuerkrankungs-
haufigkeiten des Herzinfarkt-Registers Augsburg” zeigte eine gute Uber-
einstimmung. Fur die anderen Erkrankungen des Herzens und des Kreis-
laufs existieren keine Daten tber Neuerkrankungshaufigkeiten in Deutsch-

land.

2.6 Statistische Methoden

Die Analysen erfolgten mittels multivariater logistischer Regressionen (SAS-Prozedur
Proc Phreg)®. Dabei wurden, der Methodik von Fall-Kontroll-Studien folgend, alle
Versicherten, die die jeweils zu analysierenden Diagnosen aufwiesen, als Félle defi-
niert, alle Versicherten, die diese Diagnosen nicht aufwiesen, als Kontrollen. F-l'Jr die

einzelnen Analysen wurden Modelle definiert, die folgende Variablen enthielten:

- Flugldrm-Parameter,

- Strallenl&rm-Parameter,

- Schienenldrm-Parameter,

- Alter,

- Sozialhilfe-Haufigkeit des Ortsteils bzw. Des Stadtteils,

- Dichte von Alten- und Pflegeheimplatzen bezogen auf die Bevélkerung U-
ber 64 Jahre,

- Interaktionsterm Alter*Fluglarm-Parameter,

7 Léwel H. Koronare Herzkrankheit und akuter Myokardinfarkt. Gesundheitsberichterstattung
des Bundes. Heft 33. Robert Koch Institut, Berlin, 2006.

® Version 9.2 (SAS Institute, Cory, North Carolina, USA)
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Die Umgebungsldrmparameter wurden linear transformiert, so dass dem untersten
berechneten Wert der Wert 1 zugewiesen wurde. In allen Fallen, in denen fur einzel-
ne Umgebungslarmparameter keine Berechnung vorlag, wurde eine 0 substituiert. Im
Rahmen einer Sensitivitatsanalyse wurde untersucht, ob eine Verschiebung des
Startpunktes zu relevanten Verédnderungen der Schatzungen fihren kénnte. Es zeig-
te sich, dass eine Verschiebung um 2 dB(A) (d.h. Dauerschallpegel von 40 und 41
dB(A) wurden auf den Wert 0 gesetzt) zu nur geringfligig abweichenden Schatzun-
gen flihrte.

Im Rahmen von weiteren Sensitivitatsprifungen wurde analysiert, ob mit nichtlinea-
ren Transformationen der Flugldrmparameter eine bessere Modellanpassung még-
lich wére. Daflir wurden quadratische, kubische und gemischte Modelle (linear +
quadratisch) untersucht. Es zeigte sich, dass die Lineartransformation die beste Mo-

dellanpassung gewéhrleistete.

Fir den Fluglarm waren Berechnungen der Dauerschallpegel fur vier Zeitfenster er-
folgt (6-22 Uhr, 22-6 Uhr, 23-1 Uhr, 3-5 Uhr). Zuséatzlich wurde ein ungewichteter 24-
Stunden-Dauerschallpegel (Leqs,) berechnet.

Da die Untersuchungspopulation fiir die einzelnen Zeitfenster in unterschiedlichem
Male durch Fluglarm belastet war, konnte der Fall entstehen, dass Persnnen,- die
z.B. im Zeitfenster 22-6 Uhr von Fluglarm nicht belastet waren, wahrend des Zeit-
fensters 3-5 Uhr eine Belastung erfuhren. Diese Personen hatten in den Analysen
zur unbelasteten Referenzpopulation gezéihltg. Dieses hatte letztendlich zu einer Un-
terschétzung der Effekte des Fluglarms flr das Zeitfenster 22-6 Uhr gefiihrt. Um die-
ses zu vermeiden, wurden die Werte dieser Personen aus der jeweiligen Analyse
ausgeschlossen.

Bei der Analyse der Fluglarmeffekte fiir die einzelnen Zeitfenster wurden fiir die
Nacht-Zeitfenster die entsprechenden Stralen- und Schienenldrm-Parameter fir die

Nacht ausgewahlt, fir das Tag-Zeitfenster wurde analog verfahren.

9 Herrn Dr, Michael Maiwald, Direkior des Gesundheitsamtes Offenbach, verdanke ich den Hinwels
auf diese migliche Unterschatzung von Fluglarmeffekten.




Um den moglichen Einfluss der Finanzierung von Larmschutzmassnahmen durch
den Flughafen Kéln-Bonn zu ermitteln, wurden alle Analysen in drei Formen durch-
gefihrt:

a) fur die gesamte Studienpopulation;

b) fur die gesamte von Fluglarm nicht belastete Teilpopulation und diejenigen von
Fluglarm Betroffenen, die sich vom Flughafen Kéln-Bonn Schallschutzmassnahmen
nicht finanzieren lassen konnten.

Die Analysen flr Erkrankungen des Herzens und des Kreislaufs, sowie flir psychi-
sche Erkrankungen wurden lediglich fir das Zeitfenster 23 — 1 Uhr durchgefiihrt, da
es Hinweise darauf gibt, dass Stérungen des Schlafs in der ersten Nachthélfte ver-
stérkt zur Ausschittung von Strelfhormonen filhren, von denen angenommen wer-
den muss, dass dadurch die Entstehung von Bluthochdruck begtinstigt wird™. Bei
der Analyse von Krebserkrankungen zeigte sich im Rahmen von Sensitivitdtsanaly-
sen, dass stérkere Effekte durch Exposition gegeniiber Flugldrm am Tage, sowie flr

das Zeitfenster 3-5 Uhr in der Nacht zu beobachten waren.

Alle logistischen Regressionen wurden getrennt fir Manner und Frauen clurc:hga-
fithrt.

" Balbo M, Lepoult R, van Cauter E. Impact of sleep and its disturbances on hypothalamo-pituitary-
adrenal axis activity. Int J Endocrinel 2010. doi:10.1155/2010/759234
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3. Ergebnisse

3.1 Verteilung des Flugldrms

Ein Vergleich der Ausbreitung der Isophone des Fluglarms tber die vier Zeitfenster
(Abbildungen 1 — 4) zeigt deutlich, dass insbesondere die beiden spezifischen Zeit-
fenster in der Nacht, die vor allem durch den Anflug der Frachtmaschinen (23 -1
Uhr) und durch ihren Abflug bedingt sind (3 — 5 Uhr) ein Fldchenmuster aufweisen,
dass in einigen Bereichen erheblich von den Ausbreitungsmustern des Fluglarms flir
den Tag und flr die gesamte Nacht abweichen.

Insgesamt sind ca. 20 % der gesamten Studienpopulation durch Fluglarm mit einem
Dauerschallpegel von 40 dB(A) aufwéarts betroffen. Dabei unterscheidet sich das Be-
lastungsspektrum zwischen den einzelnen Zeitfenstern, wie Abbildung 5 zeigt, erheb-
lich. Bei der Interpretation der Ergebnisse der logistischen Regressionen ist zu be-
achten, dass die jeweils betroffenen Teilpopulationen nur z. T. identisch sind.

Abbildung 1. Isophone fur Flugldrm am Tage (6 — 22 Uhr)
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Abbildung 2.Isophone flir Flugldrm in der Nacht (22 — 6 Uhr)
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Eine Darstellung der Verteilung der Studienpopulation auf einzelne Isophon-Klassen
fir die vier Zeitfenster weist auf die ungleiche Belastung in den einzelnen Zeitfens-
tern hin (Abbildung 5).
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Ahbildung 3. Isophane fur Fluglﬁm'l in der ersten Nachthalite (23 1 Uhr)
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StralRenverkehrslarm belastet im Vergleich zu Fluglarm einen ungleich gréReren An-
teil der Studienpopulation mit in der Spitze auch deutlich héheren Dauerschallpegeln
(Abbildung 6).
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Abbildung 5. Belastung der Untersuchungspopulation durch Fluglérm in
verschiedenen Zeitfenstern.
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Abbildung 6. Belastung der Untersuchungspopulation durch Stralkenverkehrslarm
und durch Flugldrm (Leqzs).
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Schlieltlich ist bei den multivariaten logistischen Regressionen, soweit sie die gesam-
te Studienpopulation betrafen, die Moglichkeit der Finanzierung von Larmschutz-
massnahmen fir Schlafzimmer als Einflussvariable beriicksichtigt worden. Wie Ab-
bildung 7 zeigt, korrespondiert diese Méglichkeit fast tiberhaupt nicht mit dem néacht-
lichen Dauerschallpegel, da von dieser Moglichkeit Anwohner bereits von einem
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Dauerschallpegel von 43 dB(A) Gebrauch machen kénne, andererseits andere mit
einem Dauerschallpegel von 58 dB(A) davon ausgeschlossen sind.

Abbildung 7. Méglichkeit zur Finanzierung von Larmschutzmassnahmen flr
Schlafzimmer und ndchtlicher Dauerschallpegel,
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In Tabelle 2 finden sich fir die gesamte Studienpopulation die Anzahl von Mannern

und Frauen sowie die jeweilige Anzahl von Personenjahren, die sich durch unter-
schiedlich lange Versicherungsdauern ergeben.
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Tabelle 2. Studienpopulation nach Geschlecht und Alter, versichert flir mehr als 180
Tage- Studienregion (Stadt Kéln, Rhein-Sieg-Kreis, Rheinisch-Bergischer Kreis)

Ménner Frauen

Alters-  Studien- Personen- % Studien-  Personen- %
gruppe  population jahre population jahre

=40 232 660 1,688,560 517 240,339 1,979,136 46.2
40-44 37,139 145,056 83 41,448 159,456 8.0
45-49 31,083 123,632 6.9 35,050 137,760 6.7
50-54 26,256 105,040 5.8 31,291 124,928 6.0
55-58 23,807 a5 664 53 27.815 112,032 53
60-64 28,303 115,488 6.3 32,307 129,536 6.2
65-69 26,850 113,728 6.0 32,243 134,112 6.2
70-74 17,671 75,232 3.9 22 688 98,320 4.4
75-79 13,3569 54,992 3.0 21,497 91,248 4.1
BO+ 12,303 46,288 27 35,750 138,816 6.9
40-B0+ 216,971 875,120 48.3 280,089 1,126,208 53.8

Aus Tabelle 3 ergeben sich fiir Erkrankungen des Herzens und des Kreislaufs die
Neuerkrankungshéufigkeiten pro 10.000 Personenjahre. Dabei zeigen sich fiir alle
Diagnosegruppen bei Mannern hthere Erkrankungshéufigkeiten als bei Frauen. Die-
ses war nach allen nationalen und internationalen Studien auch zu erwarten.

3.2 Ergebnisse der multivariaten logistischen Regressionen
3.2.1 Erkrankungen des Herzens und des Kreislaufs

Die Ergebnisse der logistischen Regressionen lassen sich nicht als eine einfache
Malzahl (Risiko-Erhdhung in der Folge einer Exposition gegentiber Flugldrm darstel-
len, weil bei den statistischen Analysen ein Interaktionsterm eingesetzt Wurde,- der
Wechselwirkungen des Alters mit dem jeweiligen Flugldrmparameter darstellt'. Dar-
aus ergibt sich, dass bei unterschiedlichen Altersgruppen bei unterschiedlicher Aus-
prégung des Dauerschallpegels des Flugldrms jeweils divergierende Risiko-
Erhéhungen resultieren. Die Darstellung der Ergebnisse dieser Analysen erfolgen
deshalb ausschliefdlich in grafischer Form. Dabei sind die Linienziige, die die Risiko-
Erhéhungen darstellen jeweils als fette Linien ausgefiihrt, wenn fiir das entsprechen-
de Alter die Ergebnisse signifikant waren. Fir jede Krankheitsgruppe finden sich je-
weils fir Manner und Frauen ab 40 Jahren zwei Abbildungen: eine, die die Erhéhung
des Erkrankungsrisikos fiir die gesamte Tellpopulation ausweist, die nachtlichem
Fluglarm ab 40 dB(A) ausgesetzt war, und eine weitere, die die Teilpopulation aus-
weist, die nicht die Méglichkeit hatte, sich auf Kosten des Flughafens Kéln-Bonn
Schallschutzfenster fur Schlafzimmer zu beschaffen.

" Herrn Dr. Matthias Basner verdanke ich einen Hinweis auf diese spezifischen Probleme.
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Tabelle 3. Neuerkrankungshaufigkeit (Inzidenz) von Herz- und Kreislauferkrankungen
nach Geschlecht und Altersgruppe pro 10.000 Personenjahre (95%-Vertrauensbereich)

Allers-
gruppe

Alle Erkrankungen

Fille

Manner

<40

40-d4
45-49
50-54
55-59
60-84
£5-69
70-74
7579
80+

Frauen

=40

40-44
45-49
50-54
55-59
B60-64
65-65
70-74
T75-75
80+

275

350

693
1472
1,807
2975
4,047
3,887
3,634
4,383

137
164
360
603
942
1,583
2,796
3,492
4615
12,088

Inzidenz

3.3 (2.9-3.7)
24.1 (21.6-26.8)
56.0 (51.9-60.2)

111.6 (105.2-117.9)

188.9 (180.2-197.5)

257.6 (248.4-266.7)

355.8 (345.0-366.6)

517.9 (502.1-533.7)

660.8 (640.0-681.5)

948.2 (921.5-974.8)

1.6 (1.3-1.9)
10.3 (8.7-11.9)

26.1 (23.4-28.8)
48.3 (44.4-52.1)
84.1 (78.7-89.4)
123.0 (117.0-129.0)
208.4 (200.8-216.1)
355.1 (343.5-366.7)
505.7 (491.5-519.9)

66
130
213
286
393
556
625
588

Falle

Herzinfarkt
Inzidenz

0.8 (0.6-1.0)

9.0 (7.4-10.5)
17.2 (14.9-19.5)
27.2 (24.1-30.4)
41.1 (37.045.1)
48.1 (44.1-52.1)
54.9 (50.7-59.2)
78.1 (71.9-84.4)

516 93.8 (85.8-101.9)

563 121.6 (111.6-131.6)

12
33
67
B4
124
17
311
are
207

870.7 (855.9-885.6) 1,186

0.1(0.1-0.2)
2.1 (1.4-2.8)
4.9(3.7-6.0)
6.7 (5.3-8.2)
11.1 (9.1-13.0)
14.7 (12.7-16.8)
23.2 (20.6-25.8)
38.2 (34.4-42.1)
55.6 (50.7-60.4)
85.4 (80.6-90.3)

Coronare Herzkrankheit Herzschwiche

Falle Inzidenz
109 1.3 (1.1-1.6)
227 156(13.6-17.7)
499  40.4 (36.8-43.9)
809  77.0(71.7-82.3)

1,318 137.8 (130.4-145.1)
2,145 185.7 (177.9-193.5)
2,891 254.2 (245.0-263.3)
2,730 362.8 (349.4-376.2)
2,492 453.1 (435.7-470.5)
2,667 576.1 (554.89-587 4)

31 0.4 (0.2-0.5)

67 4.2 (3.2-5.2)
177 128 (11.0-14.7)
329  26.3(23.5-29.2)
534  47.7 (43.6-51.7)
923  71.3(66.7-75.8)

1,691 126.1 (120.1-132.0)
2,058 209.3 (200.4-218.3)
2,571 281.7 (271.0-292.5)
6,190 445.9 (435.0-456.7)

Félle Inzidenz
140 1.7 (1.4-2.0)
94 6.5 (5.2-7.8)
173 14.0(11.9-16.1)
306 29.1(25.9-324)
484  50.6(46.1-55.1)
925  80.1(74.9-85.2)

1,372 120.6(114.3-127.0)
1,522 202.3(192.2-212.3)
1,584 288.0 (274.0-302.0)

2,425 523.9 (503.6-544.2)
69 0.8 (0.6-1.0)
55 3.4 (2.5-4.4)
94 6.8 (5.4-8.2)

173 13.8 (11.8-15.9)
254 227 (19.9-25.5)
464  35.8(32.6-39.1)
1.012 75.4(70.8-80.1)

1,416 144.0(136.6-151.5)
2,186 240.6(230.7-250.6)
7,293 525.3(513.6-537.1)

Schlaganfail
Fille Inzidenz
29 0.4 (0.2-0.5)
21 3.5 (2.6-4.5)
79 6.4 (5.0-7.8)
170 16.2(13.8-18.6)
276 28.8 (25.4-32.2)
461 39.9 (36.3-43.5)
752  66.1 (61.4-70.8)

754 1002 (93.1-107.3)
788 143.3 (133.3-163.2)

990 213.9 (200.7-227.0)
28 0.3 (0.2-0.4)
41 2.6(1.8-3.4)
74 5.4 (4.1-6.6)

106 8.5 (6.9-10.1)

167  14.9 (12.6-17.2)

276  21.3(18.8-23.8)

456  34.0 (30.9-37.1)

667 67.8(62.7-73.0)

973 106.6 (100.0-113.3)
2,889 208.1 (200.6-215.6)



Abbildung 8. Samtliche Herz- und Kreislauferkrankungen bei Ménnern

Minner - simtliche Herz- und Kreislaufkrankheiten- alle durch Fluglirm belasteten Personen
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Generell zeigt sich fir alle Erkrankungen des Herzens und des Kreislaufs mit zu-

nehmendem Alter eine Abnahme der Risiko-Erhdhungen.

Bei sdmtlichen Erkrankungen des Herzens und des Kreislaufs finden sich bei Man-
nern Erhdhungen der Erkrankungsrisiken, die keinen eindeutigen Einfluss der Fi-
nanzierung von Schallschutzfenstern zeigen. Bei Frauen sind die Erkrankungsrisi-

ken dagegen fiir die gesamte dem Flugldrm exponierte Population vergleichbar




grofd wie bei Mannern. Bei der Untergruppe der Frauen ohne Schallschutzfinanzie-

rung zeigen sich dagegen starke Anstiege der Erkrankungsrisiken.

Abbildung 9. Sdmtliche Herz- und Kreislauferkrankungen bei Frauen

Frauan - simtliche Herz- und Krelslaufkrankheiten- alle durch Fluglrm belasteten Personen
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Abbildung 10. Herzschwéche bei Mannern

MEnner - Herzschwiiche - sdmtliche Personan mit Fluglérmbelastung
Rigiko-Erhihung (%)
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Bei Herzschwéche finden sich bei Mannern im Vergleich der Gesamtpopulation mit

der Teilpopulation ohne Schallschutzfinanzierung nur geringe Erhéhungen des Er-

krankungsrisikos in der letzteren Gruppe. Bei Frauen (Abbildung 11) finden sich ver-

gleichsweise erhebliche Steigerungen der zusétzlichen Erkrankungsrisiken in der

Teilpopulation ohne Schallschutzfinanzierung.
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Abbildung 11. Herzschwéche bei Frauen

Frauen - Herzschwiiche - simtliche Personen mit Belastung durch Fluglirm
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Abbildung 12. Herzinfarkt bei Mannern.

Minner - Harzinfarkl - simtliche Personen mit Fluglirmbelastung
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Abbildung 13. Herzinfarkt bei Frauen.

Frauen - Herzinfarkt - simtliche Personen mit Belastung durch Flugliirm
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Nach Geschlechtern divergierende Effekte wie bei Herzschwéche finden sich auch
beim akuten Herzinfarkt (Abbildungen 12 und 13) und bei der koronaren Herzkrank-
heit (Abbildungen 14 und 15).
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Abbildung 13. Koronare Herzkrankheit bei Mannern

Minner - Koronare Herzkrankheil - siimtliche Personen mil Fluglérmbelastung
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Abbildung 14. Koronare Herzkrankheit bei Frauen.

Frauen - Koronare Herzkrankheit - siimtliche Personen mit Fluglirmbalastung
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Abbildung 15. Schlaganfall bei Méannern

Miénner - Schlaganfall - siimtliche Personen mit Flugldrmbelastung
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Die Unterschiede des Einflusses néchtlichen Fluglarms auf das Erkrankungsrisikos
zwischen Geschlechtern zeigen sich am ausgepragtesten beim Schlaganfall: Hier
finden sich wiederum bei den Mannern keine Unterschiede zwischen den beiden
Teilpopulationen. Bei Frauen dagegen zeigt sich in der dem Fluglérm exponierten
Gesamtpopulation iberhaupt keine signifikante Steigerung des Erkrankungsrisikos,
wéhrend Frauen ohne die Moglichkeit der Schallschutzfinanzierung stark erhéhte
Risiken aufweisen.
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Abbildung 16. Schlaganfall bei Frauen.

Frauen - Schlaganfall - séimtliche Personen mit Fluglirmbelastung
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Zusammenfassend |dsst sich konstatieren, dass erhebliche Geschlechtsunterschiede
in der Reaktion auf néchtlichen Fluglarm bestehen: Frauen zeigen in der Regel bei
fehlender Schallschutzfinanzierung gegentiber der Gesamtpopulation starke Steige-
rungen des Erkrankungsrisikos, Vergleichbare Befunde finden sich bei Mannern
kaum.
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3.2.2 Psychische Erkrankungen

Bei der ersten Fall-Kontroll-Studie zu Flugldrm und Arzneiverordnungen im Umfeld
des Flughafens Kéln-Bonn hatte sich bei Frauen eine mit zunehmendem néchtlichem
Fluglarm ansteigende Menge von verordneten Tranquillizern und Antidepressiva ge-
funden.

Die Analysen im Rahmen der vorliegenden Fall-Kontroll-Studie zeigten fiir beide Ge-
schlechter eine mit zunehmendem nachtlichen Dauerschallpegel des Flugldrms an-
steigende Erkrankungshaufigkeit von Depressionen bei beiden Geschlechtern, Da
man beim Krankheitsbild der Depression nicht davon ausgehen kann, dass nach ge-
stellter Diagnose die Patienten die verordneten antidepressiv wirkenden Arzneimittel
regelméBig einnehmen, ist im Gegensatz zu den Herz- und Kreislauferkrankungen
die Ermittlung von Neuerkrankungen (inzidente Erkrankungen) mit den vorliegenden
Daten der gesetzlichen Krankenkassen nicht méglich. Es handelt sich deshalb bei
den fiir die Depressionen durchgefiihrten Analysen um Analysen mit sogenannten
pravalenten (d.h. Uberhaupt existierenden) Fallen.

Die Ergebnisse zeigen, wie Abbildung 17 ausweist, fiir Manner stérkere Risiko-
erhGhungen aus als fiir Frauen.

Abbildung 17. Depressionen und Flugldrm bei Mannern und Frauen

Deprossionan - Manner ab 40 Jahren
Machllicher Fluglémm {23-1 Uhr) Gesamthevilkerung mit Flugidrmbefastung

Risiko-Anstiag (%)

~ Alter [fett = signifikani] |
i e i) =50 —55 —B0 —65 —70 e

40 435 a0 55 G0
dB(A) 23-1 Uhr
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Abbildung 17. Fortsetzung

Deprassionen - Mannar ab 40 Jahran
Méchilicher Fluglirm (23-1 Uhr) ohne Larmachulzfinanzliering

Rislko-Anstiag (%)
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Fir das Krankheitsbild der Psychosen (Abbildungen nicht gezeigt) fanden sich bei
beiden Geschlechtern erhdhte Erkrankungsrisiken ohne nennenswerten Einfluss der
Larmschutzfinanzierung auf das Erkrankungsrisiko.

3.2.3 Krebserkrankungen

Mégliche Erhdhungen des Erkrankungsrisikos fiir Krebserkrankungen sind im Rah-
men dieser Fall-Kontroll-Studie analysiert worden, weil sich bei der Analyse der ver-
ordneten Arzneimittel zur Behandlung von Krebserkrankungen in der ersten Fall-
Kontroll-Studie sowohl bei Frauen (insbesondere Altersgruppen 50-69-jéhrige) als
auch bei Mannern (Altersgruppen ab 70 Jahre) auffallig erhéhte Verordnungsmengen
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von Zytostatika, Immunsuppressiva und Antihormone gefunden hatten. Die vorlie-
genden Analysen zeigten fir Manner keine erhéhten Erkrankungsrisiken, jedoch fan-
den sich bei Frauen fir samtliche Altersgruppen ab dem 40 Lebensjahr mit zuneh-
mendem Fluglarm erhéhte Erkrankungsrisiken fiir sdmtliche Krebserkrankungen und
far Brustkrebs.

Abbildung 18. Krebserkrankungen bei Frauen in Abhéngigkeit von Fluglarm am Tage

Samtliche Krebserkrankungen bel Fraven und Flugldrm am Tage
Rislko-Erhdhung flir stationare Behandlung (95%-Verrauenshearelch)

0 % Risikoerhthung
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Samtliche Krebserkrankungen bei Frauen und nachtlicher Flugldrm (3-5 Uhr)
Risiko-Erhéhung fir stationdre Behandlung (95%-Vertrauensbereich)

% Risikoerhdhung
100

BO |-

Eﬂ _____________________________________________________________
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Fiir das Zeitfenster néachtlichen Fluglarms von 3-5 Uhr fanden sich vergleichbar
Erhdhte Erkrankungsrisiken.
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Abbildung 19. Krebserkrankungen bei Frauen und néachtlicher Flugldrm (3-5 Uhr)

Bruskrebs und Flugldrm am Tage (6-22 Uhr)
Risiko-Erhéhung fiir stationdre Behandlung (95%-Vertrauensbereich)
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4. Diskussion

Erkrankungen des Herzens und des Kreislaufs

Die Ergebnisse flr kardiovaskulére Erkrankungen fligen sich gut ein in die bisher
vorliegende epidemiologische Evidenz, so dass die Diskussion eines Kausalzusam-
menhanges moglich ist. Flr diesen Zweck miissen die zuerst von Sir Austin Bradford
Hill 1965 erstmals formulierten Kriterien diskutiert werden. Diese Kriterien sind seit
ihrer ersten Publikation in der epidemiologischen Wissenschaft kontinuierlich ange-
wendet und weiterentwickelt worden.

4.1 Kausalbziehung zwischen Flugldrm und Erkrankungen des
Herzens und des Kreislaufs

1. Konsistenz: Darunter versteht man, dass vergleichbare Ergebnisse durch andere
Forscher an anderen Populationen erzielt worden sind. Dieses ist fiir den Zusam-
menhang zwischen Flugldrm und Bluthochdruck, der Verordnung von blutdrucksen-
kenden Arzneimitteln und Arzneimitteln zur Behandlung von Herzerkrankungen, so-
wie fiir Herzerkrankungen selbst, durch die Publikationen vor allem der letzten Jah-

re, in vielfacher Weise gezeigt worden.

Zunéchst ist festzustellen, dass diese Befunde aulerordentlich gut harmonieren mit
den Befunden der ersten epidemiologischen Studie um den Flughafen um den Flug-
hafen Koln-Bonn. Dort war als ein wichtiges Ergebnis die mit zunehmendem Flug-
I&rm stark ansteigende Menge der Verordnungen von blutdrucksenkenden Arzneimit-
teln und von sonstigen Arzneimitteln zur Behandlung von Herz- und Kreislaufkrank-
heiten bei beiden Geschlechtern aufgefallen. Die Verordnung von blutdrucksenken-
den Arzneimitteln durch niedergelassene Arzte an Patienten, die nicht Gber einen
krankhaft erhohten Blutdruck verfigen, ist schwer vorstellbar, weil blutdrucksenken-
de Arzneimittel stark wirkende Arzneimittel sind, die z.T. gravierende Nebenwirkun-
gen mit sich bringen. Als Konsequenz aus einem solchen Befund war zu erwarten,
dass in einer unabhé&ngigen Studie an derselben Population von Versicherten die
Folgekrankheiten des Bluthochdrucks ebenfalls in Abh&ngigkeit von der Auspragung
des Fluglarms mit einem statistisch signifikant erhéhten Risiko auftauchen. Die jetzt
vorliegenden Ergebnisse der Nachfolgestudie geben den Ergebnissen der Arzneimit-

telstudie eine hohere Validitat und vice versa.

2 Bradford Hill A, The environment and disease: Association or causation,
Proc R Soc Med 1965; 58; 295-300,
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Weiter finden sich in der epidemiologischen Literatur eine Vielzahl von Studien, de-
ren Ergebnisse in die gleiche Richtung deuten.

Zum Zusammenhang zwischen Verkehrslarm (Stralte, Schiene, Flugverkehr) und
gesundheitlichen Auswirkungen, darunter Bluthochdruck bzw. Erkrankungen des
Herzens und des Kreislaufs, sind eine Vielzahl von Ubersichts-Arbeiten und eine Me-
ta-Analyse erschienen.

Besonders intensiv hat sich der Niederléandische Gesundheitsrat, ein international
besetztes Gremium, mit dieser Problematik auseinandergesetzt. Im Jahre 1991
(Health Council of the Netherlands, 1991)"® kommt er noch zu dem Schluss, dass
angesichts der multifaktoriellen Genese von Erkrankungen des Herzens und des
Kreislaufs kaum erwartet werden kinnte, dass epidemiologische Studien einen Zu-

sammenhang zwischen Larm und Erkrankungsrisiko zu entdecken imstande wéren.

Bis zum Jahre 1994 stellt sich flir den Gesundheitsrat jedoch die Situation bereits so
dar, dass befunden werden konnte, dass es geringe wissenschaftliche Evidenz géabe
flir den Einfluss von Verkehrsldrm am Tage (6 bis 22 Uhr) auf Bluthochdruck und
koronare Herzkrankheit, soweit der Dauerschallpegel nicht 70 dB(A) Uiberschreite
(Health Council of the Netherlands, 1994)™, Fiir héhere Dauerschallpegel durch
Flugverkehrslarm oder Strallenverkehrslarm wurde damals ein Anstieg fir beide Er-
krankungen bejaht, wobei fiir einen Dauerschall-Pegel zwischen 70 und 80 dB(A)

eine Erhéhung des Erkrankungsrisikos um 50% angenommen wird.

In einem weiteren Report des Niederlandischen Gesundheitsrates aus dem Jahre
1999 wird an dem Grenzwert von 70 dB(A) festgehalten (Health Council of the
Netherlands, 1999)"°.

Neuere und umfangreichere Untersuchungen, als sie im Jahre 2000 vorlagen, haben
zu der Erkenntnis gefiihrt, dass die Grenzen fiir eine Gesundheitsgefahrdung bedeu-

tend niedriger anzusetzen sind als bei 70 dB(A).

" Gezondheidsraad (Health Council of the MNetherlands). Viiegtuiglawaai en slaap. Alrplane noise and
sleep. Verstoring va de slap door nachtelijk viiegtuiglawaal. Sleep disturbance by airplane noise at
night, S-Gravenhage 1991.(Report 1181/05).

" Health Council of the Netherlands. Noise and Health. Report by a committee of the Health Council
of the Netherlands. No. 1984/15E. Den Haag, 15.9.1994, 5. 43-45.

" Health Council of the Netherlands. Committee on the Health Impact of Large Airports. Public health
impact of large airports, No. 1999/14E, Den Haag, 1999, 5. 79.
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1999 noch hatte der Niederldndische Gesundheitsrat flir die Bevélkerung einen Dau-
erschallpegel von 70 dB(A) fir eine Zunahme des Risikos an Herz- und Kreislaufer-
krankungen angenommen'®.

Ortscheid und Wende (2000), Mitarbeiter des Umweltbundesamtes,'” kommen zu der
Schlussfolgerung, dass angesichts methodischer Méngel die vorliegenden élteren
epidemiologischen Arbeiten schwer zu interpretieren seien, nehmen jedoch an, dass
fir die Schallpegel-Kategorie 65-70 dB(A) durch epidemiologische Studien gesund-
heitliche Beeintrachtigungen auf Populationsebene nachgewiesen werden kénnten.

Der Sachversténdigenrat fiir Umweltfragen hat im Umweltgutachten 2002 dazu fest-
gehalten, ,dass die bislang durchgefihrten Studien ...keine statistische Signifikanz
(erreichen). Trotzdem lassen sie tendenziell ein héheres Risiko flr ischaemische
Herzkrankheiten (d.h. keronare Herzkrankheit) erkennen.*™

Dieser Sachverstandigenrat gehért zu den ersten Institutionen wissenschaftlicher
Politikberatung fir die deutsche Umweltpolitik. Er wurde im Jahr 1971 von der Bun-
desregierung eingerichtet. Besondere Merkmale des SRU sind seine Interdisziplinari-
tat und seine fachliche Unabhéngigkeit. Er besteht aus sieben Universitatsprofesso-
ren mit besonderer Umweltexpertise, die unterschiedliche Fachdisziplinen vertreten.

Diese werden von der Bundesregierung fiir vier Jahre ernannt.

Stansfeld und Matheson (2003)" kommen in Wiirdigung der vorliegenden Literatur
zu dem Schluss, dass eine gewisse Evidenz vorhanden ist, dass Umgebungslarm
zum Risiko fur Bluthochdruck beitragen kann. Sie sehen auch einen geringen Beitrag

des Umgebungslarms zum Herzinfarkt-Risiko.

Van Kempen und Koautoren (2002)*° kénnen lediglich auf eine geringe Anzahl epi-
demiologischer Studien zurtickgreifen, die den méglichen Einfluss von Flugldrm auf
Bluthochdruck, blutdrucksenkende Medikamente bzw. kardiovaskuldre Endpunkte,

d.h. Erkrankungen des Herzens und des Kreislaufs, untersucht hatten. Sie kommen

'" Health Council of the Netherlands. Committee on the Health Impact of Large Airporls. Public health
impact of large airports. No. 1999/14E, Den Haag, 1999, 5. 79.

"7 Ontscheid J, Wende H. Fluglarmwirkungen. Umweltbundesamt, 2000, S.8-11.

¥ Bundesumweltrat. Umweltgutachten 2002 des Raten von Sachverstdndigen fir Umweltfragen.
Deutscher Bundestag, Drucksache 14/8792 vomn 15.4.2002, S. 271 11

" Stansfeld SA, Matheson MP. Noise pollution: non-auditory effects on health. Br Med Bull 2003; 68:
243-257.

I van Kempen EEMM, Kruize H, Boshuizen HC, Ameling CB, Staatsen BAM, de Hollander AEM. The
association between noise exposure and blood pressure and ischaemic heart disease: A meta-
analysis. Environ Health Perspect 2002; 110: 307-317.

40




zu dem Schluss, dass die vorliegenden Publikationen kompatibel sind mit einer leich-
ten Erhéhung des kardiovaskuldren Risikos.

Babisch (2006)*' empfiehlt angesichis der Defizienz epidemiologischer Studien hin-
sichtlich kardiovaskuldrer Effekte (vor allem: Myokardinfarkt) die aus der Untersu-
chung der Effekte von StralBenlarm gewonnenen Malzahlen auf den Fluglédrm zu
tbertragen.

Knipschild (1977a, b)*, untersuchte 1974 im Rahmen eines Surveys 5.828 M4nner
und Frauen (35-64 Jahre alt) in acht Gemeinden um den Amsterdamer Flughafen
Schiphol (Response-Rate 42%, bezogen auf sdmtliche Einwohner der Region Haar-
lemmermeer) auf kardiovaskuldre Symptome und kardiovaskuldre Therapie. In der
Analyse wurden Probanden mit Wohnsitz in weniger bzw. stérker durch Flugldrm be-
lasteten Gemeinden verglichen. Die Kriterien fiir Bluthochdruck waren mit =170 mm
Hg flr systolischen bzw. > 100 mm Hg fir diastolischen Blutdruck hoch angesetzt.
Es fanden sich in allen Altersgruppen in den starker durch Flugldrm belasteten Ge-
meinden héhere Prévalenzen® von Bluthochdruck (3.9% vs. 6.7%) mit jeweils ge-
ringfligig héheren Werten bei Frauen als bei Ménnern. Die Préavalenz medikamentd-
ser Hochdrucktherapie zeigte bei Frauen im Vergleich zu Mé&nnern (iberwiegend
mehr als doppelt so hohe Préavalenzen mit einem Unterschied von 37% (Frauen)
bzw. 66% (Mé&nner) in der héchsten Altersgruppe beim Vergleich der starker mit'den
weniger stark belasteten Regionen. Vergleichbare Unterschiede filr die Anwendung

anderer kardiovaskular wirksamer Arzneimittel fanden sich lediglich bei Frauen.

Van Brederode (1989, zit. n. van Kempen et al. 2002) untersuchte im Rahmen einer
Querschnittstudie 432 Probanden, die dem Fluglarm von Militarflugzeugen ausge-
setzt waren (<63 -> 75 dB(A)) und fand nicht-signifikante Erhéhungen des systoli-
schen und des diastolischen Blutdrucks.

! Babisch W. Transportation noise and cardiovascular risk. Review and synthesis of epidemioclogical
studies. Dose-effect curve and risk estimation. Umweltbundesamt, Dessau, 2008, 5. 65,

2 Knipschild P. Medical effects of aircraft noise: Community cardiovascular survey. Int Arch Occup
Environ Health 1977a; 40: 185-180.

# Knipschild P. Medical effects of aircraft noise. Drug survey. Int Arch Occup Environ Health 1977b:
197-200.

' Prévalenz = Bestand an Erkrankungsfillen bezogen auf eine Grundbevilkerung.
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Japanische Forscher (Matsui et al. 2004)* untersuchten 1994-1995 an 29.000 Ein-
wohnern der Insel Okinawa, die in Gemeinden in der Nahe von zwei US-
amerikanischen Militdrbasen lebten, den Einfluss von Fluglarm (Ldn 60-65 bis Ldn
>70 dB)® und berichten eine Odds Ratio von 1.4 fiir den Vergleich der am héchsten
exponierten Personengruppe mit Kontrollpersonen (Trend-Test p=0.0002). Die Me-
thodik dieser Studie ist jedoch so spérlich beschrieben, dass eine Beurteilung der
Qualitat nicht méglich ist.

Franssen und Koautoren (2004)*" untersuchten in den Jahren 1996 und 1997 in einer
Querschnitts-Studie 11.812 Probanden (18 Jahre und &lter), die in einem Radius von
25 km um den Amsterdamer Flughafen Schiphol lebten (Response-Rate 39.1%). Ei-
ne Non-Responder-Analyse zeigte eine Uberreprésentation von weniger durch Flug-
larm belasteten und beléstigten Personen. Dieser Befund l&sst es wahrscheinlich
erscheinen, dass alle ermittelten Erkrankungsrisiken realiter Unterschatzungen des
wahren Risikos darstellen. Die Autoren fanden fiir die Anwendung von blutdrucksen-
kenden Arzneimitteln bzw. Arzneimitteln zur Behandlung von Herz- und Kreislauf-
Erkrankungen in multivariater Analyse eine Risikoerh&hung um 30 % (95%-Ver-
trauensbereich 6 bis 60 %) pro 10 dB(A) Anstieg des Fluglarmparameters Lgen 28 Bej
einer Analyse des nachtlichen Fluglarms (Leq 23.00-7.00 Uhr) sank die Erkrankungs-
risiko auf 13 % (85%-Vertrauens-bereich -6 % bis 35 %). Eine Stratifikation des Pa-
ramaters Lden (<50, 50-55, 55-60, >=0 60) zeigte einen deutlichen Trend. Die nach
der Beschreibung der Methodik offenkundig exzellente Studie weist keine ge-

schlechtsspezifischen Daten aus.

Rosenlund und Mitautoren (2001%%; sowie Rosenlund 2005°°) nutzten fiir die Ermitt-
lung des Einflusses von Fluglarm auf die Pravalenz von Bluthochdruck Daten einer
reprasentativen Untersuchung der Bevdlkerung zur Ermittiung von Umwelteinflissen
auf die Gesundheit (Environmental Health Survey), die im Jahre 1897 im Kreis
Stockholm durchgeflihrt wurde. Aus den Teilnehmern an dieser Untersuchung wur-

% Matsul T, Uehara T, Miyakita T, Hirmatsu K, Osada Y, Yamamoto T. The Okinawa study: effects of
chronic aircraft noise on blood pressure and some other phsylological indices. J Sound Vibration
2004,

277 469-470.

# |dn = 24-Stunden-Dauerschallpegel, wobel die Nacht einen Aufschlag von 10 dB{A) erhalt.

" Franssen EAM, van Wiechen CMAG, Nagelkerke NJD, Lebret E. Aircraft noise around a large international
airport and its impact on general health and medication use. Ocoup Environ Med 2004; 61; 405-413.

% |den = 24-Stunden-Dauerschallpegel, wobei die Nacht einen Aulschlag von 10 dB(A) und der A-
bend (18-22 Uhr einen Aufschlag von 5 dB(A) erhalten.

* Rosenlund M, Berglind N, Pershagen G, Jarup L, Bluhm G. Increased prevalence of hypertension in
a population exposed to aircraft noise. Occup Environ Med 2001; 58: 769-773.

¥ Rosenlund M. Environmental faclors in cardiovascular disease. Doctoral Thesis, Stockholm, 2005,
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den zwel Stichproben gezogen, die in Antworten von 327 Probanden in der Nahe des
Flughafens Stockholmer Flughafens Arlanda resultierten (Response-Rate 71%) und
von 3.276 Probanden aus dem Kreis Stockholm (Response-Rate 74%) als Ver-
gleichsregion. Bei der Auswahl der Vergleichsregion waren sowohl die unmittelbare
Stadt Stockholm als auch die Region um den Regionalflughafen Bromma ausgespart
worden. Das Alter der Probanden reichte von 18 bis 80 Jahren. Bluthochdruck wurde
als arztlich diagnostiziert innerhalb von 5 Jahren vor dem Untersuchungsdatum defi-
niert. Die Ermittlung der Exposition gegentliber Fluglarm erfolgte durch Abgleich der
geo-kodierten Wohnadresse der Probanden mit Isophonen des Flugldrms von 50
dB(A) bis >65 dB(A) in 5-dB(A)-Schritten. Multivariat adjustierte Erkrankungsrisiken
ergaben fur eine Larmpegel von > 55 dB(A) einen Anstieg um 59 % (95%-Konfi-
denzintervall 0 — 153%). Bei der Analyse nach Maximalpegeln ergab sich fiir Werte
von > 72 dB(A) eine Erhéhung des Erkrankungsrisikos um 76 % (95-Konfidenz-
intervall 12 — 177%). Manner wiesen eine geringflgig hthere Haufigkeit von Blut-
hochdruck auf als Frauen (22% vs. 18% in der Region mit Flugldrm-Werten > 55
dB(A)). Diese Effekte waren stérker ausgeprégt bei Probanden tber 55 Jahren und
bei Probanden ohne Schwerhorigkeit. Eine Schatzung des Trends ergab fir einen 5-
dB(A)-Zuwachs eine Erhdhung de Erkrankungsrisikos an Bluthochdruck um 30 %
(95%-Konfidenz-Intervall 22% - 116%).

Niemann und Koautoren (2006)' berichteten (iber Ergebnisse der LARES-Studie, die
auf Initiative des Europa-Blros der WHO zwischen 2002-2003 in acht europaischen
Stadten durchgefuhrt wurde. Hauptziel der Studie war es, Komponenten der Wohn-
qualitédt zu analysieren, darunter den Einfluss des Larms aus verschiedenen Quellen.
Die Auswertung nach der subjektiven Beldstigung durch Fluglarm ergab flr solche
Personen, die sich stark durch Flugldarm beladstigt fiihiten, ein signifikant erhéhtes Er-
krankungsrisiko fur &rztlich diagnostizierten Bluthochdruck (+ 200%) bzw. Symptome
fur Herz- und Kreislaufkrankheiten (+ 210 %).

Eriksson und Koautoren® berichteten 2007 iiber eine Gruppe von 2.754 Mannem
aus vier Gemeinden um den Stockholmer Flughafen Arlanda, die von 1992 bis 2004
im Rahmen einer gréferen Studie zur Diabetes-Pravention mehrfach befragt und

untersucht worden waren. Sie bestimmten zusétzlich fir die Wohnungen der Teil-

! Niemann H, Bonnefoy X, Braubach M, Hecht K, Maschke C, Rodrigues C, Rébbel N. Noise-induced
annoyance and morbidity results from the pan-European LARES study. Noise Health. 2006 ;8:63-79,
* Eriksson C, Rosenlund M, Pershagen G, Hilding A, Oslenson CG, Bluhm G. Alrcrall noise and inci-
dence of hypertension. Epidemiology 2007; 18: 716-721.
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nehmer der Studie die Flugldrmbelastung. Sie fanden bei einem Dauerschallpegel
tber 50 dB(A) eine Erhdhung des Risikos fiir Bluthochdruck um 19 % (95-%-

Vertrauensbereich 3-37 %). Maximalpegel von 70 dB(A) ergaben eine Risikoerhd-
hung um 20%. Stérkere Erhéhungen fanden sich bei Teilnehmern, die &lter waren,
Nichtraucher, oder die sich durch Larm aus anderen Larmguellen beléstigt filhiten.

Jarup und Koautoren (2008)* berichteten iiber die Ergebnisse der so genannten
HYENA-Studie, die im Umkreis von 6 européischen Grofiflugh&fen durchgefihrt wur-
de. Zu diesen zahlten London-Heathrow, Amsterdam-Schiphol, Stockholm-Arlanda,
Mailand-Linate, Athen, Berlin-Tegel. Uber 5.000 Mé&nner und Frauen im Alter zwi-
schen 45 und 70 Jahren, die mindestens 5 Jahre in der Umgebung eines dieser
Flugh&fen gewohnt hatten, wurden interviewt. Nach standardisiertem Verfahren wur-
de der Blutdruck gemessen. Es zeigte sich, dass von einem néchtlichen Flugldrm
von 35 dB(A) an ein Anstieg des Bluthochdruck-Risikos von 14,1% je 10 dB(A) An-
stieg des Dauerschallpegels (95%-Vertrauensbereich 1,2% - 28,6%) auftrat.

An einer Unterstichprobe von 140 Mannern und Frauen wurden 24-Stunden-Blut-
druckmessungen mit gleichzeitiger kontinuierlicher Schallaufzeichnung vorgenom-
men®, Es zeigte sich, dass Innenschall-Maximalpegel iiber 35 dB(A) unabhzngig
von der Schallquelle zu einem signifikanten Anstieg von diastolischen und systoli-

schen Blutdruckwerten fuhrten.

Babisch und van Kamp® kommen in einer Meta-Analyse im Jahre 2009 zu dem
Schluss, dass der Zusammenhang zwischen Fluglarm und dem Erkrankungsrisiko
fur Bluthochdruck belegt sei (,sufficient evidence®).

Dass es nicht ausschlieftlich objektive Larmwerte sein miissen, die zu gesundheitli-
chen Konsequenzen filhren kénnen, haben Fujino und Koautoren® anhand von Da-

3 Jarup L, Babisch W, Houthuijs D, Pershagen G, Katsouyanni K, Cadum E, Dudley ML, Savigny P,
Seiffert |, Swart W, Breugelmans O, Bluhm G, Selander J, Haralabidis A, Dimakopoulou K, Sourtzi P,
Velonakis M, Vigna-Taglianti F on behalf of the HYENA study team. Hypertension and exposure to
noise near airporis: The HYEMNA Study. Environ Health Perspect 2008; 116: 328-333,

* Haralabidis AS, Dimakopoulou K, Vigna-Taglianti F, Giampolo M, Borgini A, Dudley ML, Pershagen
G, Bluhm G, Houthuijs D, Babisch W, Velonakis M, Katsouyanni K, Jarup L; HYENA Consortium,
Acute effects of nighttime noise exposure on blood pressure in populations living near airporis. Eur
Heart J 2008; 29:658-664,

*® Babisch W, van Kamp |, Exposure-respone relationship of the association between aircraft noise
and the risk of hypertension. Noise Health 2009; 44:161-168,

% FujinoY, Iso H, Tamakoshi A, for the JACC study group. A prospective cohort study of perceived
nolse exposure al work and cerebrovascular diseases among male workers in Japan.

J Occup Health 2007; 49: 382-388.



ten einer umfangreichen Kohortenstudie japanischer Arbeitnehmer (N = 14.568 Man-
ner) ermittelt. Sie fanden, dass es unabhéngig von der tatséchlichen Larmbelastung
die subjektive Belastigung durch Larm am Arbeitsplatz das Risiko fir Schlaganfalle
um 138 % erhthte (95%-Konfidenzintervall 20% - 371%) im Vergleich zu Ménnern,
die denselben Larm nicht als beléstigend empfanden.

Im November 2010 haben schlieRlich Huss und Koautoren® eine Studie vorgelegt,
bei der Daten der Schweizerischen Volksz&hlung des Jahres 2000 mit adressgenau-
en Daten fir Fluglarm, Stralkenverkehrsldarm und Strallenverkehrsemissionen und
den Daten des nationalen Mortalititsregisters der Schweiz fir die Jahre 2000-2005
verknipft wurden. Es zeigte sich ein mit der Intensitét des 24-Stunden-Flugldrms
(Ldn) ansteigendes Risiko fur die Sterblichkeit an Herzinfarkt. Dieses Risiko stieg auf
einen Wert von 50% (ber dem Sterblichkeitsrisiko der Referenzbevélkerung an,
wenn Personen 15 Jahre oder l&nger an derselben Anschrift wohnhaft gewesen wa-
ren.

Daraus ergibt sich zweifelsfrei, dass im Laufe der vergangenen Jahre die wissen-
schaftliche Evidenz stark gestiegen ist, dass Flugldrm, vor allem nachtlicher Flugladrm
zu krankhaftem Bluthochdruck und zu Herz- und Kreislauferkrankungen fithren kann.

Diese Ubersicht der wichtigsten relevanten Literatur zeigt auch eindeutig, dass das

Kausalitatskriterium der Konsistenz voll erfullt ist

2. Starke der Assoziation: Darunter ist die Stérke einer Risikozunahme zu verste-
hen. Aus der vorliegenden Studie um den Flughafen Kéln-Bonn haben sich bereits
bei relativ geringen nachtlichen Dauerschallpegeln (z.B. 50 dB(A)) bereits Risikozu-
wéchse von mehr als 50 % ergeben. Solche Risikozuwachse sind in der Umweltepi-
demiologie als stark zu bewerten. Aus der HYENA-Studie ergibt sich flr nachtlichen
Fluglarm je 10 dB(A)-Anstieg Uber 35 dB(A) ein Anstieg der Bluthochdruck-Haufigkeit
um 14,2 %. Fir den so genannten kritischen Toleranzwert von 60 dB(A) wiirde sich
ein zusétzliches Erkrankungsrisiko (Exzessrisiko) fur Bluthochdruck von 33,5% erge-
ben. In der Umweltepidemiologie sind bereits deutlich niedrigere Zusatzrisiken gut
gesichert und wissenschaftlich allgemein akzeptiert worden. So liegt fiir Nichtraucher

das durch Passivrauchen am Arbeitsplaiz entstehende Zusatzrisiko fir die Entwick-

' Huss A, Spoerri A, Egger M, Réésli M. Aireraft noise, air pollution, and mortality from myocardial
Infarction. Epidemiology 2010; 21:823-836.
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lung eines Bronchialcarcinoms nach Feststellung der Krebsforschungsorganisation
(IARC) der Weltgesundheitsorganisation (WHO) zwischen 13% und 19%,

3. Analogie: Darunter ist zu verstehen, dass vergleichbare, jedoch nicht identische
Faktoren zu vergleichbaren Effekten flihren kénnen. Vergleichbare Effekte wie durch
den Einfluss von Fluglérm auf den Bluthochdruck sind beobachtet worden bei Perso-
nen, die durch Larm am Arbeitsplatz belastet sind sowie durch Belastungen durch
Strallenverkehrslarm. So fanden sich in der epidemiologischen Studie zu Arzneiver-
ordnungen und Fluglarm im Umfeld des Flughafens Kéin-Bonn quantitativ mit zu-
nehmendem Stralenverkehrsldrm am Tage als auch in der Nacht signifikante An-
stiege der Verordnungsmengen fiir blutdrucksenkende Arzneimittel. In der HYENA-
Studie stieg das Exzessrisiko flir Bluthochdruck durch Straltenverkehrsléarm ab 35
dB(A) um knapp 10% pro 10 dB(A) Anstieg des 24-Stunden-Strafienverkehrslarms
an.

Aus der Vielzahl von Studien zur Wirkung von Larm am Arbeitsplatz auf das Hyper-

tonie-Risiko sollen nur wenige exemplarische zitiert werden™

4. Dosis-Wirkungs-Beziehung: Eine solche Beziehung ist zu bejahen, wenn der
Effekt (in diesem Fall: Erkrankungsrisiko) mit zunehmender Starke des Faktors (in

diesem Fall: Dauerschallpegel) zunimmt. Diese Beziehung ist durch die mehrere’

* Tobacco Smoke and Involuntary Smoking. IARC Meonographs on the Evaluation of Carcinogenic
Risks to Humans. Volume 83. World Health Organization. International Agency for the Research

on Cancer, Lyon, 2004.

¥ Fouriad C, Jacquinel-Salord MC, Degoulet P, Aimé F, Lang T, Laprugne J, et al. 1984, Influence of
socioprofessional conditions on blood pressure levels and hyperlension control, Epidemiclogic study
of 6665 subjects in the Paris district. Am J Epldemiol 120:72-86.

Talbott EQ, Gibson LB, Burks A, Engberg R, Mchugh KP. 1999, Evidence for a dose-response rela-
tionship between occupational high blood pressure in shipyard workers. Am J Ind Med

12:431-438.

Jonsson A, Hanssen L. 1977, Prolonged exposure to a stressiul stimulus (noise) as a cause of raised
blood pressure in man. Lancet 118687,

Tomei F, Fantini S, Tomao E, Baccelo TP, Rosati MV. 2000, Hypertension and chronic exposure to
noise. Arch Environ Health 55:319-325.

Lusk SL, Hagerty BM, Gillespie B, Caruso CC. 2002. Chronic effects of workplace noise on blood
pressure and heart rate. Arch Environ Health 57:273-281.

Verbeek JHAM, Van Dijk FJH, De Vries FF, 1987. Non-auditory effects of noise in industry, IV-A field
study on industrial noise and blood pressure. Int Arch Occup Environ Health 59:51-54,

Wu TN, Ko YC, Chang PY. 1887. Sludy of noise exposure and high blood pressure in shipyard work-
ers, Am J Ind Med 12:431-438.

ZhaoY, Zhang 5, Selvin S, Spaar RC. 1991, A dose-response relation for noise-induced hyperten-
sion. Br J Ind Med 48:179-184.

Fortsetzung von Fullnote 39,

Chang TY, Jain EM, Wang €5, Chan CC, 2003, Effects of occupational noise exposure on blood
pressure, J Occup Environ Med 45:1280-1296.

Chang TY Su TC, Lin 8Y, Jain EM, Chan CC. Effects of occupational nolse exposure on 24-hour am-
bulatory vascular propetties in male workers, Environ Health Perspect 2007; 115: 1660-1664.
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publizierte Studien, vor allem aber durch die epidemiologische Studie um den Flug-
hafen Kéln-Bonn nachdriicklich belegt. Eine vergleichbare Dosis-Wirkungsbeziehung
ergibt sich u.a. auch aus der HYENA-Studie. Dass in der HYENA-Studie fur den
Flugldarm am Tage keine Effekte gefunden wurden, hat seine Ursache vermutlich dar-
in, dass diese Studie mit ca. 5.000 Probanden zu klein war, um eine Erhéhung des
Bluthochdruck-Risikos zu entdecken. Generell muss man davon ausgehen, dass
nachtlicher Flugldrm mit erheblich gréteren Beeintrdchtigungen der Gesundhelt ein-
hergeht als Fluglarm am Tage. Deshalb bedurfte es einer so umfangreichen Studie
wie der Studie um den Flughafen Kéin-Bonn, bei der ja die Daten von mehr als 1 Mil-
lion Versicherten eingegangen sind.

5. Kohdrenz: Hierunter versteht man, dass der zu diskutierende Befund nicht im
Gegensatz stehen darf zu den bekannten patho-physiologischen Zusammenhingen.
Diese Kohérenz ist flir den Zusammenhang zwischen Larm, darunter auch Fluglérm,
und Bluthochdruck zu bejahen. Patho-physiologisch sind LArmwirkungen als Stress-
wirkungen zu interpretieren. Stress jeder Art, auch Larmstress, fihrt zu einer ver-
mehrten Ausschittung von Stresshormonen. Diese wiederum fihren zur Erhéhung
des Blutdrucks und mittelfristig zu krankhaftem Bluthochdruck.

6. Intervention: Darunter ist zu verstehen, dass eine Modifikation des in Frage ste-
henden Risikofaktors zu einer entsprechenden Modifikation des Effektes filhren -
kann. Dieses Kriterium ist durch die durchgéngigen Befunde der vorliegenden Studie
als erfiillt anzusehen, da eine anzunehmende Verminderung nachtlichen Fluglarms
durch die Méglichkeit einer freiwilligen Finanzierung von Schallschutzmassnahmen
fiir Schlafzimmer durch den Flughafen Kéln-Bonn bei den betroffenen Versicherten in
der Regel zu einer starken Verringerung der Erkrankungsrisiken gefiihrt hat. Hierbei
ist zu beachten, dass vermutlich nicht alle Personen, die aufgrund ihrer Wohnan-
schrift die Méglichkeit zur Beantragung dieser Finanzierung hatten, davon tatséchlich
auch Gebrauch gemacht haben diirften. Andererseits kann auch nicht ausgeschlos-
sen werden, dass Personen, die auf diese Form der Finanzierung von Schallschutz-
malnahmen fiir Schlafzimmer nicht zurtickgreifen konnten, sich auf eigene Kosten
Schallschutzfenster zugelegt haben. Deshalb dirften die ,wahren” Effekte dieser
Intervention gréRer sein, als die im Rahmen der Studie gefundenen.
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In vergleichbarer Weise muss der Befund aus der schwedischen Studie von Rosen-
lund und Mitarbeitern® interpretiert werden, die erheblich geringere Effekte des Flug-
ldrms auf die Entwicklung von Bluthochdruck bei Schwerhérigen gefunden hatten.

7. Tierversuche: Vergleichbare Effekte wie beim Menschen sollten auch im Tierver-
such darstellbar sein. Zum Zusammenhang zwischen Larm, auch Flugldrm, und der
Entwicklung von Bluthochdruck gibt es eine erhebliche Anzahl von Publikationen. An
dieser Stelle sollen nur einige exemplarische zitiert werden. Bei den meisten dieser
Studien sind Versuche an Ratten durchgefiihrt worden*'. Es finden sich jedoch ver-
einzelt auch Experimente, die an héheren Sdugetieren mit vergleichbaren Ergebnis-
sen durchgefiithrt wurden®.

8. Temporalitat: Unter diesem Kriterium ist die Anforderung zu verstehen, dass der
vermutete Einflussfaktor zeitlich vor dem vermuteten Effekt aufgetreten sein muss.
Daflir existiert vermutlich nur eine einzige Studie, die nach ihrer Anlage, die Feststel-
lung einer zeitlichen Aufeinanderfolge von Faktor und Effekt erlauben wirde. Eine
solche Untersuchung ist von Evans und Koautoren®™ und beschrieben worden. Sie
hatten vor der Eréffnung des Franz-Josef-Straul-Flughafens im Erdinger Moos Kin-
der aus Gemeinden ohne zu erwartende Belastung mit Flugl&rm und aus solchen
Gemeinden, bei denen in Zukunft Flugldrm zu erwarten war, im Rahmen einer Lang-
zeit Studie untersucht. Dabei zeigte sich deutlich, dass Kinder in den spater mit Flug-
larm belasteten im Laufe der Beobachtungsperiode (vor Eréffnung des Flughafens
vs. Nach Erdffnung des Flughafens) im Vergleich zu den Kindern aus nicht mit Flug-
larm belasteten Gemeinden in héherem Umfang Stresshormone bildeten und sowohl
starkere Anstiege beim systolischen als auch beim diastolischen Blutdruck aufwie-

Sen.

* Rosenlund et al. (2001) und Rosenlund (2005) a.a.0.

1 Tucker DC, Hunt RA. Effects of log-term air jet noise and dietary sodium chloride in borderline hy-
pertensive rats. Hypertension 1983; 527; 527-534.

Fisher LD, Tucker DC. Air jet noise rapidly increases blood pressure in young borderine hyperensive
rats. J Hyperiens 1991; 9: 275-282.

Altura BM, Altura BT, Gebrewold A, Ising H, Ginther T, extraaural effectzs of chronic neise exposure
on bloed pressure, microcirculation and electrolytes in rats: modulation by Mg2+. Schriften Ver
Wasser Boden Lufthyg 1993; 88 65-90.

Altura BM, Altura BT, Gebrewold A, Ising H, Ginther T. Noise-induced hypertension and magnesium
in rats: relationship to microcirculation and calcium, J Appl Physiol 1992; 72, 194-202,

Marseth SL, Dengerink HA, Wright JVWV. Effect of impulse noise an water consumption and blood pres-
sure in the female ral, Physiol Behav 1985; 34: 1013-1016.

* Kirby DA, Herd JA, Harlley LH, Teller DD, Rodger RF, Enhanced blood pressure responses to loud
noise in offspring of monkeys with high blood pressure, Physiol Behav 1984; 32; 773-783.

* Evans GW, Bullinger M, Hygge S. Chronic noise exposure and physiological response: a
prosepetive study of children living under enviroanmental siress. Psychal Sci 1998; 9: 75-77.
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Damit kann davon ausgegangen werden, dass die epidemiologischen Kriterien zur
Feststellung eines ursdchlichen Zusammenhanges zwischen Flugldrm und Herz- und
Kreislauferkrankungen, insbesondere Bluthochdruck, erfillt sind.

Damit ist zu konstatieren, dass nach den epidemiologischen Kriterien flr die Beurtei-
lung von urséchlichen Zusammenhé&ngen zwischen Einflussfaktoren und Erkrankun-
gen ein solcher Zusammenhang zwischen der Exposition gegentiber nachtlichem
Flugldarm und Erkrankungen des Herzens und des Kreislaufs als gesichert angese-

hen werden muss.

Diese Evidenz hat auch dazu gefihrt, dass Babisch als Vertreter des Umweltbun-
desamtes im September 2010 einen ursdchlichen Zusammenhang zwischen der Ex-
position gegentiber Flugldrm und dem Auftreten von Herz- und Kreislaufkrankheiten

als gesichert bezeichnete™.

4.2 Krebserkrankungen

Im Gegensatz zur Lage der wissenschaftlichen Evidenz flir einen Zusammenhang
zwischen Fluglarm und Herz- und Kreislauferkrankungen kann man bei Krebserkran-
kungen der Frau nur auf eine eher disparate Datenlage verweisen. Es findet sich in
der wissenschaftlichen Literatur eine einzige Publikation, in der vergleichbare Ergeb-
nisse gefunden wurden, wie in der vorliegenden Fall-Kontroll-Studie (Visser et al.
2005)*. Bei dieser Studie wurde die Neuerkrankungshaufigkeit von Krebserkrankun-
gen in Gemeinden, die unmittelbar um den Amsterdamer Flughafen Schiphol lagen,
mit den Erkrankungshaufigkeiten des nationalen niederldndischen Krebsregisters
verglichen. Alle in unmittelbarer Nahe des Flughafen gelegenen Gemeinden waren
auch massiv durch Flugldrm belastet. Es fanden sich signifikant erhéhte Erkran-
kungsrisiken fiir sémtliche Krebserkrankungen bei Frauen und fiir Brustkrebs. Da die
niederléndischen Wissenschaftler jedoch den mdglichen Einfluss von gas- und
staubférmigen Emissionen des Flughafens auf das Krebsrisiko analysieren wollten,
verwarfen sie die Befunde als nicht plausibel mit ihrer Forschungshypothese. Eine
Interpretation ihrer Ergebnisse im Hinblick auf Flugldrm wurde von ihnen nicht vorge-

nommen.

“ Babisch W. Anhérung des Hessischen Landtages Flugldrmmanitoring und Gesundheitsschutz im
Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main" am 24.9.2011.

* Viisser O, van Wijnen JH, van Leuwen FE. Incidence of cancer in the area around Amsterdam Airport
Schiphol In1998-2003: a population-based ecological study. BMC Public Health 2005; 5:127
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Abgleich eine Reihe von Studien einen Zusammenhang zwischen Schlafstérungen,
Stérungen des cirkadianen Rhythmus, Nacht- und Schichtarbeit mit erhdhten Krebs-
risiken — vor allem bei Frauen - gezeigt haben, bedarf der in der vorliegenden Studie
gezeigle Befund eines erhdhten Brustkrebsrisikos bei Frauen der Bestatigung durch
weitere Studien vergleichbarer Art.

4.3 Limitationen und Stérken der vorliegenden Studie

Den grofien Vorteilen der gewéhlten Form einer Fall-Kontroll-Studie — Verwendung
ausschliefilich objektiver Parameter, aulterordentlich hohe Abdeckung der Gesamt-
population, kein Verlust durch Non-Response — stehen einige Limitationen gegen-

tiber:

A. Da nur ein begrenzier Zeitraum des Lebens der Versicherten Uber den verarbeite-
ten Versicherungszeitraum zur Verfligung stand, wird die Lebenszeitinzidenz der un-
tersuchten Erkrankungen vermutlich unterschitzt. Die mdglichen Auswirkungen die-
ses Defizits auf die Risikoschéatzer lassen sich gegenwértig nicht exakt abschatzen.
Es ist zu erwarten, dass bei kiinftigen Studien mit Daten gesetzlicher Krankenkassen
maogliche Verzerrungen dieser Art sich minimieren lassen, da kinftig langere Versi-
cherungszeitrdume verfligbar sein werden.

B. Die Exposition gegeniiber Umgebungslarm aus verschiedenen Larmguellen ist fiir
die vorliegende Studie nach dem Stand der Wissenschaft geschéatzt worden. Bei der
vorliegenden Studie war es nicht maéglich, die Expositionsdauer der Versicherten ge-
geniiber verschiedenen Umgebungslédrmarten zu erheben. Das den Analysen
zugrunde liegende Modell nimmt eine identisch lange Exposition flir alle Versicherten
an. Da unter realen Bedingungen vermutlich eher ein Fortzug aus verlarmten Regio-
nen unterstellt werden kann, wiirde dieses zu einer geringeren Expositionsdauer in
stérker mit La&rm belasteten Regionen filhren. Damit ware die in starker mit LArm be-
lasteten Regionen die exponierte Population kleiner. Die durch Nichtberiicksichtigung
der Expositionsdauer mdgliche Verzerrung wiirde eher zu einer Unterschatzung tat-
sachlich vorhandener Erkrankungsrisiken fiihren.

C. Als Proxy-Variable fiir einen individuellen Sozialschicht-Indikator ist die Sozialhil-
fe-Haufigkeit des Ortsteils bzw. des Stadtteils der Versicherten herangezogen wor-
den. Regionalspezifische Sozialschichtindikatoren sind impraziser als individuelle
Indikatoren der Sozialschicht. Allerdings weisen sie eine starke Korrelation zu indivi-

duellen Sozialschichtindikatoren auf. Eine Vielzahl von &lteren und neueren Publika-
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tionen haben die Brauchbarkeit regionaler Faktoren fir epidemiologische Studien
gezeigt. Aus der Vielzahl dieser Publikationen seien nur einige exemplarische zi-
tiert*6474849.605152535458  Bai kiinftigen Fall-Kontroll-Studien ist jedoch anzustreben,
als Indikator fir Sozialschicht das individuelle Einkommen der Stammversicherten
(Berufstatige bzw. Rentner) zu verwenden.

D. Naturgemal sind in den Daten gesetzlicher Krankenkassen eine Reihe von Risi-
kofaktoren nicht enthalten, die fir die Genese der hier untersuchten Krankheitsgrup-
pen von Bedeutung sind. Zu diesen sind auller den durch das Individualverhalten
determinierten Risikofaktoren insbesondere auch Risikofaktoren am Arbeitsplatz zu
nennen. Es muss auch diskutiert werden, ob nicht aulber dem Larm sonstige Emissi-
onen des Flug- und des Straltenverkehrs einen erheblichen Beitrag zur Krankheits-
entstehung beitragen. In kiinfligen Studien sollte diesem Aspekt Rechnung getragen
werden, ungeachtet der erheblichen methodischen Probleme einer adaquaten klein-
raumigen Modellierung gas- und staubféirmiger Emissionen des Flugverkehrs und
des Strallenverkehrs. Im Rahmen einer Sensitivitdtsanalyse sind Analysen mit weite-
ren Einflussfaktoren, ndmlich medikamentds behandelter Zuckerkrankheit, medika-
mentts behandelten Fettstoffwechselstérungen, medikamentds behandelte Angst-
stérungen, Psychosen und Depressionen durchgefiihrt worden. Es zeigte sich, dass
die Haupteffekte (Risiko-Erhéhung durch Fluglarm) praktisch unverdndert blieben,

“ pekkanen J, Tuomilehta J, Uutela A, Vartiainen E, Nissinen A. Social class, health behaviour, and
mortality among men and women in eastern Finland. BMJ 1295; 311:589-593,
" van Rossum CTM, van de Meen H, Breteler MMB, Grobbee DE, Mackenbach JP. Socioeconamic
differences in stroke in elderly women. Stroke 1999; 30:357-362.
% Hart CL, Hole DJ, Smith GD. The Contribution of risk factors to stroke differentials, by sociosco-
nomic position in adulthoed: The Renfrew/Paisly Study, Am J Public Health 2000; 90; 1788-1791.
** Galobardes B, Costanza MC, Bemnstein MS, Delhumeau G, Morabia A, Trends in risk factors for
lifestyle-related diseases by socioeconomic pesition in Geneva, Switzerland, 1993-2000: Health ine-
Ehualit‘les persist. Am J Public Health 2003: 93:1302-1309.

Leyland AH. Sociceconomic gradients in the prevalence of cardiovascular disease in Scotland: the
roles of composition and context. J Epidemiol Community Health 2005; 53:799-803,
*' Regidor E, Gutiérrez-Fisac JL, Banegas JR, Domingue z V, Rodriguez-Artalejo F. Association of
adult sociceconomic position with hypertension in older people. J Epidemiol Community Health 2006,
60:74-80.
L Eggleston KS, Coker AL, Willlams M, Tortolero-Luna G, Martin JB, Tortolero SR. Cervical cancer
survival by sociceconomic status, racefethnicily, and place of residence in Texas, 1995-2001. J
Womens Health (Larchmt.) 2008; 15:241-951.
9 Harper S, Lynch J, Meersman SC, Breen N, Davis WW, Reichman MC. Trends in socioeconomic
and racet-ethnic disparities in breast cancer incidence, stage at diagnosis, screening, moriality, and
survival among women ages 50 years and over (1987-2005). Cancer Epidermiol Biomarkers Prev
2009; 18: 121-131.
* Tromp M, Eskes M, Reitsma JB, Jaap J, Erwich HM, Brouwers HAA, Rijninks-van Driel GC, Bonsel
GJU, Ravelll ACJ. Regional perinatal mortality differences in the Netherlands; care is the question,
BMC Pub Health 2009. doi: 10.1186/1471-2458-9-102,
W Byers TE, Wolf HJ, Bauer KR, Bollick-Aldrich 5, Chen VW, Finch JL, Fulton JP, Schymura MJ, Shen
T, Van Heest S, Yin X fort he Patterns of Care Study. The impact of sociceconomic status on survival
after cancer in the United States. Cancer 2008; 113:582-591,
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wéhrend die Risiko-Koeffizienten fiir die (ibrigen Risikofaktoren auf eine vom Flug-
larm unabhéngige starke Risikozunahme hindeuteten. Diese Effekte waren nach den
vorliegenden epidemiologischen Studien auch zu erwarten. Der Einfluss des Rau-
chens auf die untersuchten Erkrankungen konnte nicht direkt abgeschatzt werden,
da die gesetzlichen Krankenkassen Uber keine derartigen Informationen verfigen.
Wenn man jedoch annimmt, dass nicht der Einfluss von Flugldrm, sondern das Rau-
chen zu der beobachteten Risikoerh&hung gefiihrt haben kénnte, misste sich eine
besonders ausgeprégte Risikoerhéhung in Regionen mit starker Flugldrmbelastung
bei solchen Erkrankungen zeigen, fir die Rauchen der bestimmende Risikofaktor ist.
Diese Bedingung ist mit Sicherheit fir das Bronchialcarcinom der Mé&nner gegeben.
Eine entsprechende multivariate Analyse zeigte jedoch, dass das Erkrankungsrisiko
nicht im Geringsten mit zunehmendem Fluglarm zunimmt.

E. Bei der vorliegenden Fall-Kontroll-Studie sind keine Versicherten einbezogen wor-
den, die bei privaten Krankenkassen versichert waren. Diese machen ca. 15% der
deutschen Bevolkerung aus. Es ist kaum anzunehmen, dass diese Limitierung der
Datenbasis zu einer Verzerrung der Ergebnisse gefiihrt haben kénnte, da bisher kei-
ne Studien vorliegen, die auf eine geringere bzw. erhéhte Larmsensitivitét von privat

Versicherten im Vergleich zu gesetzliche versicherten Personen hindeuteten.

4.4 Starken der vorliegenden Studie

Die vorliegende Fall-Kontroll-Studie weist von allen bisher vorliegenden epidemiolo-
gischen Studien zum Zusammenhang zwischen Flugldrm und Erkrankungen die bis-
lang umfangreichste Datenbasis auf. Dieser Umstand erlaubt eine Vielzahl von ver-
schiedenen Analysen, auch an Teilpopulationen. Wahrend eine Reihe von publizier-
ten Studien mit hoher methodischer Qualitat wegen zu geringer Anzahl von Beo-
bachtungen auf eine Differenzierung der Analysen nach Geschlecht verzichten
mussten, war dieses in der vorliegenden Studie problemlos méglich. Im Vergleich zu
klassischen Fall-Kontroll-Studien mit Befragung der Probanden, weist die vorliegen-
de Studie den erheblichen Vorteil auf, dass die bei Befragungsstudien inharente
Problematik von relativ geringen Beteiligungsraten bei der vorliegenden Studie tiber-
haupt kein Problem darstellt. Infolge technischer Probleme war es den kooperieren-
den Krankenkassen in ca. 8% aller Versicherten mit Wohnsitz in der Studienregion
nicht méglich, eine Verbindung der Umgebungslarm-Daten mit den Wohnanschriften
sicher zu stellen. Verglichen mit den in Befragungsstudien maximal erreichbaren
Responseraten um 70% ist die hier vorliegende Verlustrate von ca. 8% als optimal zu
betrachten.




B. Einfluss von Flugldrm auf die Konzentrations- und Leistungsfihigkeit von
Kindern und Jugendlichen

Zu dieser Problematik liegen neuere Studien aus Deutschland nicht vor. Allerdings

56,57

kénnen die Ergebnisse der sogenannten RANCH-Studie als exzellente Vorlage

fur eine vergleichbare deutsche Studie dienen.

Die RANCH-Studie wurde weitgehend aus EU-Mitteln finanziert und wurde in Groft-
britannien, den Niederlanden und Spanien mit weitgehend identischer Methdodik
durchgefiihrt. Ziel der Studie war es, die Beeintrachtigung der Entwicklung der Lese-
fahigkeit durch Flugldrm bei Schillern der Grundschule im Alter von acht bis zehn
Jahren zu untersuchen.

Daflir wurden Untersuchungen in 129 Klassen aus 89 Schulen durchgefihrt. Die
Schulen lagen in naherer oder weiterer Entfernung von drei Grofiflugh&fen (London-
Heathrow, Madrid Barajas, Amsterdam Schiphol). Knapp 3.000 Kinder konnten in die
Untersuchung einbezogen werden. Zur Untersuchung gehdrten Tests zur Ermittlung
der Lesefdhigkeit, des Behaltens, Verstehens und Erinnerns. Umfangreiche Befra-
gungen der Eltern der beteiligten Schiiler ergaben Informationen tiber eine Vielzahl
von moglichen Einflussfaktoren (Erkrankungen, soziale Lage des Elternhauses,
Migrantenstatus, Unterstltzung der Schiller bei Hausaufgaben durch die Eltern, zu
Hause gesprochene Sprache, Schulbildung der Mutter, L&rmschutz der Wohnung
etc.). Fluglarm und Stralenverkehrsldrm der Wohnung wurden ebenso erfasst wie
die entsprechenden Larmparameter am Ort der Schule und Larmschutzmallnahmen

der Klassenraume.

Die wichtigsten Ergebnisse der RANCH-Studie lassen sich aus drei Abbildungen
entnehmen. Abbildung 20 zeigt, dass eine enge Beziehung zwischen dem Fluglarm

zu Hause und dem Fluglérm an der Schule besteht.

 Stansfeld SA, Berglund B, Clark €, Lopez-Bamo 1, Fischer P, Olirstrom E, Haines MM, Head J, Hygge 5, van
Kamp I, Berry BF on behalf of the RANCH study team. Aireraft and road traffic noise and children’s cognition
and health: a cross-national study, Lancet 2005; 365: 1942-1949,

T Clark €, Martin R, van Kempen E, Alfred T, Head J, Davies HW, Haines MM, Lopez Barrio I, Matheson M,
Stansfeld SA. Exposure-effect relationship between aircraft and road traffic noise exposures at school and reading
comprehension. Am J Epidemiol 2006; 163:27-37.
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Abbildung 20. Flugldrm am Tage (7-23 Uhr) zu Hause (senkrecht) und an der Schule
(waagrecht)

“
70 - ol ©
. . [
< 8 . i g
%.i 60 ’ ..
= [ ] L ]
@ 2 e 3 ' ®
E o® .. . . ' ®
o ® : o @
P °
S } iI et 4 ]
i . . . & . e @
54 @ H | H
_;:g 40 - ..l : ' 9 a
0 |. : ' @ ® i. ®
'
30
L] T ] ] I I
30 40 50 G0 70 B0

Aircraft Noise at School, dB(A)
(Entnommen aus Clark et al. Am J Epidemiol 2006; 163: S. 34)

Sowohl die Schulkinder als auch die Eltern wurden nach der Stérung durch Flugl&rm
gefragt. Dabei ergab sich der aus vielen vorangegangenen Studien bereits bekannte
Zusammenhang: Je starker der Fluglarm ausgeprégt war, umso haufiger war der An-
teil derjenigen, die sich dadurch stark oder sehr stark belastigt fihiten (Abb. 21).
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Abbildung 21. Belastigung durch Flugldrm am Tage — Mittelwerte einer Beldstigungs-
frage (senkrecht: 1= nicht beldstigt; 5= sehr stark beldstigt)
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Entnommen aus Stansfeld et al. Lancet 2005: 365: S. 1947

Die Analyse der Lesefahigkeit erfolgte in den drei Landern mit Instrumenten, die an
die sprachlichen Gegebenheiten angepasst worden waren und ergaben einen Index,
der in Abhangigkeit vom Flugldrm am Tage in Abbildung 22 dargestellt ist. Daraus
ergibt sich eindeutig, dass von einem Flugldrm am Tage zwischen 35 und 40 dB(A)
aufwarts eine stetige Abnahme der Lesefahigkeit zu konstatieren ist. Eine Berlck-
sichtigung aller erfassten méglichen Einflussfaktoren (s.0.) und von anderen geisti-
gen Fahigkeiten (Erinnern, Behalten, Verarbeiten von Inhalten) im Rahmen von mul-
tivariaten Analysen zeigte, dass die Einfluss des Fluglarms auf eine Verschlechte-

rung der Lesefahigkeit unabh&ngig von diesen Faktoren erfolgte.
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Abbildung 22. Abnahme der Leseféhigkeit (Reading z Score) in Abhdngigkeit von
Flugldrm am Tage.
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Entnommen aus: Clark et. Al. Am J Epidemiol 2006; 163: S. 34.

In einer Zusatzstudie wurde bei den gleichen Schulkindern im Umfeld der Flughéfen
Heathrow und Schiphol der Einfluss von Fluglarm auf den Blutdruck und Pulsfre-
quenz untersucht™. Die Ergebnisse zeigen eine deutliche Erhéhung des Blutdrucks
durch den Flugldarm an der Schule, viel starker jedoch durch n&chtlichen Flugldrm an
der Wohnung. Ein relevanter Nebenbefund:; Es deutet sich an, dass Larmschutzfens-

ter der durch Flugl&rm verursachten Blutdruckerhthung entgegen wirken kénnten.

*Van Kempen E, van Kamp |, Fischer P, Davies H, Houthuijs D, Stellato R, Clark C, Stansfeld S.
Moise exposure and childrens blood pressure and heart rate: the RANCH project. Occup Environ Med
2006: 63:632-639.
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C. Volkswirtschaftliche Aspekte der Gesundheitsgefdhrdung durch Flugldarm
(Frage 10 des Fragenkatalogs zur Anhérung am 7.4.2011)

Gegenwairtig ist die Schétzung der volkswirtschaftlichen Kosten infolge einer Ge-
sundheitsgefahrdung im Umfeld von BBl lediglich néherungsweise und lediglich fiir
Herz- und Kreislaufkrankheiten moglich. Die nachfolgend durchgefiihrten Schétzun-

gen bericksichtigen nicht Produktionsausfélle durch Arbeitsunfahigkeit, Krankheit
und Tod.

Die Kosten der Gesundheitsgefdhrdung durch Flugldrm kénnen analysiert wer-

den als

- Kosten fir das Gesundheitswesen,

- verlorene Produktivitéat.

Fiir eine exakte Analyse der méglichen Gesundheitsgefahrdung durch Fluglérm,

insbesondere durch nachtlichen Fluglérm, im Umfeld des Flughafens BBI wéren

folgende Informationen erforderlich:

1. Von Fluglarm in der Nacht betroffene Bevélkerung differenziert nach Alters-
gruppe und Geschlecht, sowie nach Flugldrm- Pegeln,

2. Haufigkeit der Erkrankungen bzw. Neuerkrankungen fiir Herz- und Kreislauf-
krankheiten in Brandenburg und in Berlin,

3. Kosten von Herz- und Kreislaufkrankheiten in Berlin und Brandenburg.

Keine dieser Informationen sind in dieser Detaillierung verfiigbar. Deshalb sind N&-

herungsrechnungen mit verfligbaren Datenquellen durchgefiihrt worden.

Ad 1. Maschke und Hecht® hatten 2005 eine Schatzung der von Fluglarm am Tage
betroffenen Bevdlkerung im Umfeld des Flughafens Schonefeid ohne Untergliede-
rung nach Altersgruppen und Geschlecht von einem Flugldrm ab 47 dB(A) vorgelegt.

Ad 2. Da es weder fiir die Bundesrepublik insgesamt noch fiir die Bundeslander Ber-
lin und Brandenburg Daten Erkrankungshéufigkeiten (Pravalenz) bzw. Neuerkran-
kungshaufigkeiten (Inzidenz) gibt, wurden die Pravalenz- und Inzidenz-Raten, die
aus den Daten von 1 Mio. Versicherten im Umfeld des Flughafens Kéln-Bonn be-

* €. Maschke. Ermittiung der Anzahl von Flugldrmbetroffenen im Umfeld des Flughafens Berlin-
Schénefeld, Bericht 05-Bau-050406. Berlin, 6.4.2005.
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rechnet worden waren™, als beste Naherung fiir entsprechende Raten fiir die Bun-
desrepublik und das Umfeld von BBl herangezogen.

Ad 3. Das Statistische Bundesamt erstellt im Abstand von jeweils 2 Jahren Berech-
nungen der Gesundheitskosten flr relevante Erkrankungen. Flr das Jahr 2008 er-
folgte auf Anforderung fiir Herz- und Kreislaufkrankheiten und weitere relevante Er-
krankungen eine Sonderauswertung, die die Gesundheitskosten in 10-Jahres-
Altersklassen ausweist.

Methodik der Naherungsberechnungen
1. Erhéhung des Erkrankungsrisikos fiir Herz- und Kreislaufkrankheiten

durch nachtlichen Fluglarm.

Die Risiko-Koeffizienten fir die Erhéhung des Erkrankungsrisikos durch néchtli-
chen Fluglarm (22-6 Uhr) wurden aus den Daten der Fall-Kontroll-Studie im Um-
feld des Flughafens Kéln-Bonn fiir beide Geschlechter gemeinsam geschétzt. Die
Schétzung erfolgte flr 35- bis 74-Jahrige unter Kontrolle fiir folgende Faktoren:

-

Alter,

Stralenverkehrldrm in der Nacht,

Schienenverkehrsldrm in der Nacht,

Sozialhilfe-Haufigkeit des Stadtteils bzw. des Ortsteils,

Dichte von Alten- und Pflegeheimplétzen bezogen auf die Bevilkerung ab 65
Jahre,

Maoglichkeit der Finanzierung von Schallschutz fiir Schlafzimmer durch den
Flughafen Kéln-Bonn,

medikamentds behandelte Fetistoffwechselstérungen,

mit Insulin behandelte Zuckerkrankheit,

mit Tabletten behandelte Zuckerkrankheit.

Im Fragenkatalog wird die Abschétzung von Gesundheitsgefédhrdungen durch

néchtlichen Flugldrm bei Spitzenwerten von 100 Flugbewegungen pro Nacht ge-
fordert. Im Rahmen der Fall-Kontroll-Studie im Umfeld des Flughafens Kéln-Bonn
waren fir die sechs verkehrsreichsten Monate des Jahres 2004 ,nur” 87 Flugbe-
wegungen pro Nacht aufgetreten. Eine Ubertragung der Risikokoeffizienten aus

“5, Ergebnisse der Fall-Kontroll-Studie ,Risikofaktor néchtlicher Flugldrm" im vorderen Teil dieser
Stellungnahme.
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den Analysen der Kélner Datenbasis auf das Umfeld von BB diirfte somit wahr-
scheinlich eine leichte Unterschétzung der Erkrankungsrisiken mit sich bringen.
Die geplante Novellierung von § 29 b des Luftverkehrsgesetzes diirfte eine weite-
re Erhéhung von néchtlichen Flugbewegungen zur Folge haben. Daraus wirde
eine weitere Unterschatzung von Erkrankungsrisiken durch néchtlichen Flugldrm
resultieren.

2. Vom Flugldrm betroffene Bevilkerung

Maschke hatte in seiner Analyse der betroffenen Bevélkerung fir 360.000 Flug-
bewegungen pro Jahr zwar die Belastung durch Flugldrm am Tage zugrunde ge-
legt. Fiir die Belastung durch Fluglarm in der Nacht liegen fiir Schénefeld keine
Zahlen vor. Eine Analyse der von Flugldrm am Tage und in der Nacht betroffenen
Bevolkerung im Umfeld des Flughafens Kéln hat ergeben, dass die von Fluglérm
wahrend der Nacht betroffene Bevilkerung etwa doppelt so hoch ausféllt als am
Tage. Lediglich 14% der vom Tagflugldrm betroffenen Bevélkerung ist nicht auch
von Nachtfluglarm betroffen. Es muss deswegen angenommen werden, dass die
Analysen von Maschke aus mehreren Griinden moéglicherweise eine Unterschét-
zung der tatsachlich spater von Flugldarm wahrend der Nacht Betroffenen darstel-
len kénnten:

1. Die neuerdings diskutierten Flugrouten waren 2005 noch unbekannt. Diese
neuen Flugrouten kénnten die Anzahl betroffener Personen erh&hen. -

2. Die Ergebnisse von Maschke enthalten lediglich Schatzung fiir Betroffene ab
47 dB(A). Die Ergebnisse der Fall-Kontroll-Studien im Umfeld des Flughafens
Kéln-Bonn haben jedoch bereits von einem Dauerschallpegel von 40 dB(A)
aufwarts erhdhte Erkrankungsrisiken nachgewiesen.

3. Ermittlung der Gesundheitskosten

Es wird angenommen, dass sich die Struktur der Gesundheitskosten im Umfeld von

BBI nicht wesentlich von den Gesundheitskosten im Bundesgebiet insgesamt unter-

scheiden. Es wird weiter angenommen, dass das Erkrankungsrisiko fiir Herz- und

Kreislaufkrankheiten im Bundesgebiet und im Umfeld von BBI sich nicht relevant von

den Risiken unterscheiden, die im Umfeld des Flughafens Kéin-Bonn berechnet wur-

den.
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Im ersten Schritt wurden zunéchst die Kosten fiir 35- bis 74-jahrige Personen im
Bundesgebiet geschatzt (Tabelle 4).

Im zweiten Schritt wurde dann auf der Basis der Bevolkerung der Bundesrepublik
(Stand 31.12.2008) und der Erkrankungshaufigkeiten fiir 35- bis 74-jahrige Ménner
und Frauen aus dem Umfeld des Flughafens Kéln-Bonn die Gesamtzahl von Erkran-
kungen fir die Bundesrepublik und die jahrlichen Kosten pro Erkrankungsfall (Tabel-
le 5) geschétzt,

Da fir die im Umfeld des Flughafens Schénefeld lediglich die Gesamtzahl der von
Fluglarm betroffenen Personen vorlag, wurden Gewichtungsfaktoren ermittelt, mit
denen aus der Gesamtzahl auf Personen im Alter zwischen 35 und 74 Jahren ge-

schlossen werden konnte.

Unter Verwendung dieser Gewichtungsfaktoren wurde schlieftlich berechnet, wie
viele Personen in den verschiedenen Fluglarmzonen (ab 47 dB(A)) in den einzel-
nen Altersgruppen infolge Fluglarms zusatzlich erkrankt waren und welche zu-
sétzlichen Kosten fir das Gesundheitswesen dadurch pro Jahr entstinden. Diese
Berechnungen wurden kumulativ fiir 5 und fiir 10 Jahre durchgefiihrt. Dabei wur-
de eine jahrliche Steigerung der Kosten von 1.7% angenommen. Dieses ent-
spricht dem durchschnittlichen jahrlichen Anstieg der Gesundheitskosten zwi-
schen 2002 und 2008 (Statistisches Bundesamt). Die endgliltigen Ergebnisse der
Schétzung der Zusatzkosten (Tabelle 6) weist aus, dass infolge der Exposition
gegeniiber nachtlichem Flugldrm im Umfeld des Flughafens Schinefeld ca. 165
Personen pro Jahr an Herz- und Kreislaufkrankheiten erkranken wiirden. Dieses
wiirde zu Kosten von ca. 1.5 Millionen € in einem Jahr filhren. Berechnet man die
in einem 5-Jahres-Zeitraum entstehenden Kosten fir jeweils 165 Neuerkrankun-
gen pro Jahr, so ergibt sich ein Wert von ca. 22 Millionen €. Bei Betrachtung ei-
nes 10-Jahres-Zeitraums resultieren Kosten in Héhe von ca. 86 Millionen €.

Analysen der Erkrankungsrisiken im Umfeld des Flughafens Kéln-Bonn hatten
gezeigt, dass Larm in der ersten Nachthélfte (23 — 1 Uhr) das Risiko fiir Herz-
und Kreislaufkrankheiten starker erhdhte als ein vergleichbarer Dauerschallpegel
iber die gesamte Nacht (22 — 6 Uhr). Da die kiinftige Verteilung der Flugbewe-
gungen von BBI in der Nacht bislang unbekannt ist, wurden die zusétzlichen Er-

krankungsfélle und Krankheitskosten unter Zugrundelegung der fiir die erste



Nachthélfte im Umfeld des Flughafens Kéln-Bonn ermittelten Risikoerhéhungen in
einer alternativen Néaherungsrechnung berechnet. Dabei wurden aullerdem als
zuséatzliche Risikofaktoren (Confounder) die medikamentése Behandlung folgen-
der Erkrankungen in das Berechnungsmodell eingefiigt: Fettstoffwechsel-
Stérungen, mit Insulin behandelte Zuckerkrankheit, mit oralen Antidiabetika be-
handelte Zuckerkrankheit, Depressionen, Psychosen, Angststérungen. Diese
Confounder ergaben jeweils signifikante Erh6hungen des Erkrankungsrisikos.
Daneben stieg die Risiko-Erhéhung infolge Flugldrms durch diese Confounder
deutlich an. Es wurde auferdem eine Gewichtung durchgefiihrt unter Verwen-
dung der Bevélkerungsstruktur der Volkszahlung 1987. Die Ergebnisse dieser
Naherungsrechung (Tabelle 7) ergeben pro Jahr 268 zusétzliche Erkrankungsfal-
le. Die dadurch entstehenden zuséatzlichen Krankheitskosten belaufen sich auf
2.3 Millionen Euro fir 1 Jahr. Kumulativ entstehen fir finf Jahre Zusatzkosten
von ca. 36 Millionen Euro und fiir einen Zehn-Jahres-Zeitraum ca. 140 Millionen

Euro.

Diese Schatzungen stellen eine nicht unerhebliche Unterschéatzung der tatsach-

lich in Zukunft anfallenden Krankheitskosten dar:

- Es sind an dieser Stelle ausschlieRlich die Kosten fiir Herz- und Kreislauf-
krankheiten ab einem Dauerschallpegel von 47 dB(A) berechnet worden.

- In der Fall-Kontroll-Studie im Umfeld des Flughafens Kéln-Bonn wurde jedoch
ein linearer Anstieg des Erkrankungsrisikos ab 40 dB(A) ermittelt. Der Anteil
der im Umfeld des Flughafens K&ln-Bonn von Fluglarm wahrend der Nacht
(22-6 Uhr) betroffenen Bevolkerung mit einem Dauerschallpegel von 40-46
dB(A) an samtlichen von Fluglarm Betroffenen betragt ca. 58 %.

- Es sind lediglich die durch Flugldrm bedingten Zusatzkosten fiir Herz- und
Kreislaufkrankheiten geschéatzt worden. Da die Haufigkeit psychischer Erkran-
kungen (Depressionen, Psychosen) und flir Krebserkrankungen der Frau, ins-
besondere Brustkrebs ebenfall unter Fluglarmexposition ansteigt, wiirden die-

se die Krankheitskostenbilanz weiter erheblich belasten.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass eine hinreichend genaue Schatzung
der durch den kiinftigen Flughetrieb von BBl entstehenden Krankheitskosten erst

dann mdglich ist, wenn wenigstens die Grole der vom Flugldrm zukiinftig betroffe-

nen Bevdlkerung ermittelt worden ist. Dieses setzt voraus, dass nicht nur Daten Giber

die in Zukunft geplanten Flugrouten vorliegen, sondern auch tiber die Anzahl der



Flugbewegungen, die Anzahl von Flugzeugen nach Lérmkategorie sowie die Vertei-
lung der Flugbewegungen (iber die verschiedenen Tages- und Nachtperioden.

Fiir genaue Schatzungen wére die Durchfiihrung eines Gesundheitsmonitorings mit
identischer Methodik wie im Umfeld des Flughafens Kéln-Bonn erforderlich.

Tabelle 4. Kosten fiir Krankheiten des Kreislauf
systems
(ICD-10 100-199) im Jahre 2008 -
Sonderauswertung des Statistischen
Bundesamtes, Februar 2011

Altersgruppen | Kosten in | Altersgruppen
Millionen € fiir Sawanin
Auswertung

30 - 40 613 35-39" 3o
40 - 50 2.138 40-49 2.138
50 - 60 4,506 50-59 4 506
60 - 70 8,024 60-69 8.024
70 -80 11.330 T0-74" 5 665"

* Kosten fir diese Allersgruppen geschétzl,

Tabelle 5. Pravalenz fur sdmtliche Herz- und Kreislauferkrankungen fiir Deutsch-
land auf der Basis der Raten der Studienregion Kdin-Bonn

tersgruppen | KOSIEn Mo | o e und | ot Falls | Kostenpro Fal€
Kreislaufrrankheiten BRD 2008

35-39 30,7 0.003 16.453 18.660
40-49 2.138 0.011 15.8141 13.520
50-59 4.506 0.042 477.484 9437
60-62 8.024 0.097 809.954 8.518
70-74 5.665 0.185 a37.901 6.761
Summe 20.363,7 2.:398.933 -

"Das Statistische Bundesamt hat fir die Jahre 2002-2008 elne durchschnittliche jahriche Steige-
rung der Gesamtkosten um 1.7% ermittelt. Unter der Annahme einer stabilen Pravalenz und ohne
Beriicksichtigung von Allerungseffekten der Population sind im Folgenden die Zusatzkosten fir 5
und 10 Jahre mit einem Aufschlag von 1.7% pro Jahr berechnet worden.
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Tabelle 6. Zusatzkosten — Basis néchtlicher Fluglérm 22-6 Uhr

Zusatzkosten auf der Basis von zusétzlichen Neuerkrankungsféllen an samtlichen Herz- und Kreislaufkrankheiten

im Umfeld des Flughafens BBI. Die Odds Ratio zur Berechnung von zusétzlichen Erkrankungsféllen fiir alle

dB(A)-Schritte ergibt sich mit exp(.00801*(Leq-39)), berechnet fiir den Fluglarm fiir die gesamte Nacht (22-6 Uhr)

des Flughafens Kéin-Bonn in den 6 verkehrsreichsten Monalen des Jahres 2004,

i Zusétzliche Inzidente Félle pro Jahr in
Ak InzFlgﬁnie Fluglérmbelastungszonen von.. bis... Kj:m" sﬂm Zusatz- | Zusatz- Zusalz-
oty 9 Leq dB(A) 9 kosten | kosten pro | kosten pro
Qruppe one samt ehne pro Jahr 5 Jahre 10 Jahre
Fluglédrm 47- 1 50- 1 55- T 60 Fluglarm
<50 | <55 | <60 | <65 G5+ | Summe
35-39 10 02|03 | 03|02 04 1 1688.848 21.118 330.969 1.278.606
40-48 98 20| 26 | 3.2 | 21 1.1 11 1.331.303 148.6876 2.333.203 | 9.013.671
50-59 293 60 | 79 | 94 | 63 | 3.2 33 2768473 | 309.592 | 4.851.945 | 18.744.119
60-69 572 1.7 153|184 1123 | 6.2 64 5.040.181 | 563.631 | 8.833.273 | 34.124.857
70-74 500 10.2 | 134 | 16.1 | 108 | 54 56 3,380,265 | 378.007 | 5824154 | 22.886.297
Summe 1474 | 30.2 [ 395 | 47.3 | 31.7 | 16.0 165 | 12.700.071 | 1.421.224 | 22.273.543 | 86.047.550
Population - =

1.000° - 65.8 | 62 50 25 10 212.8

*nach C, Maschke, Ermittlung der Anzahl ven Flugldrmbetroffenen im Umfeld des Flughafens Berlin-Schénefeld.

Bericht 05-Bau-050406, Berin, 6.4.2005. Anzahl der Betroffenen auf der Basis von 360,000 Flug-

bewegungen und Flugldrm am Tage.

Tabelle 7. Zusatzkosten — Basis néchtlicher Flugldrm 23-1 Uhr

Zusalzkosten auf der Basis von zusatzlichen Neuerkrankungsféllen an samtlichen Herz- und Kreislauflkrankheiten

im Umfeld des Flughafens BBl Die Odds Ratio zur Berechnung von zusatzlichen Erkrankungsfallen fiir alle

dB(A)-Schritte ergibt sich mit exp(.01255*(Leq-39)), berechnet fiir den Fluglarm fiir die Nachizeit von 23-1 Uhr

des Flughafens Kéln-Bonn in den 6 verkehrsreichsten Monaten des Jahres 2004,

; Zusatzliche inzidente Falle pro Jahrin
Al I"?E’ﬁgte Fluglarmbelastungszonen von.. . bis... Kj:;&rm gfn Zusatz- Zusatz- Zusatz-
o] ﬁ Leq dB(A) B oghn e kosten kosten pro | kosten pra
drdppe 2 e pra Jahr 5 Jahre 10 Jahre
Fluglarm a7~ T 50- [ 55- T 60- Flugldrm
<50 | <55 | <60 | <g5 | 85+ | Summe
35-39 10 03 (04 | 05| 04 | 02 2 188.848 34.414 539.338 2.083.58
40-49 98 32 | 43| 52|35/ 18 18 1.331.303 242605 | 3.802.122 | 1468842
50-59 293 96 | 127 | 154 | 104 | 53 53 2.768.473 504502 | 7.906.592 | 30.544.88
60-69 572 18.7 | 24.7 | 30.0 | 20.3 | 104 104 5.040.181 918477 | 14.394.452 | 55.608.90
T70-T4 500 164 | 216 | 26.2 | 17.8 | 9.1 9 3.380.265 615980 | BD.653.834 | 37.294.86
Summe 1.474 68 | BAE | BO | T4 | 43 268 12.709.070 | 2.315.987 | 36.296.338 | 140.220.66
Fopulation s . i
1 000" - 65.8 | 62 50 25 10 212.8
*s, Tabelle 4

Fiir diese Analyse wurden als zusaizliche Kofaktoren einbezogen: medikamentts behandelte FettstoffwechselstGrungen,
mit Insulin bzw, oralen Antidiabentika behandelte Zuckerkrankheit, medikamentts behandelte Angststdrungen, Depressi-
onen und Psychosen,

63



D. Konzept fiir ein Gesundheitsmonitoring im Umfeld des Flughafens BBI

1. Ziele des Gesundheitsmonitorings
Ziel des Gesundheitsmonitoring sollte es sein, kurz und mittelfristig die Aus-
wirkungen des Flugldrms des Flughafens BBI zu ermitteln auf
- die geistige Entwicklung von Schulkindern (Kognitionsverhalten),
- die Gesundheit von Erwachsenen in Bezug auf héufige, zu stationérer
Krankenhausbehandlung filhrenden Erkrankungen,
- Zusétzliche Kosten fiir das Gesundheitswesen.

Die Ergebnisse des Gesundheitsmonitorings sollen geeignet sein, die durch
Fluglérm entstehende Belastung der Bevélkerung durch zusétzliche Erkran-
kungen quantitativ nach Anzahl von Erkrankungen fiir beide Geschlechter und
verschiedene Altersgruppen und den sich daraus ergebenden Kosten flr Be-
handlung, Rehabilitation, Invaliditat, Todesfélle und Produktionsausfalle abzu-
schatzen.

2. Zielkrankheiten. Als Zielkrankheiten werden diejenigen Krankheitsgruppen de-
finiert, bei denen auf Grund vorhergegangener Studien der begriindete Verdacht
besteht, dass sie durch Flugldrm verstarkt auftreten kénnen. Dazu gehéren:

- Krankheiten des Herzens und des Kreislaufsystems, insbesondere

-- Herzschwéche,

-- Herzinfarkt,

-- Koronare Herzkrankheit,

-- Schlaganfall.

- Psychische Erkrankungen, insbesondere

-- Depressionen,

-- Psychosen,

- Krebserkrankungen bei Frauen, insbesondere

-- Brustkrebs,

- Zuckerkrankheit, insbesondere Typ Il,

- medikamentts behandelte Fetistoffwechselstérungen.




Studienregion

Als Studienregion wird die Region der Stadt Berlin definiert sowie diejenigen Land-
kreise und kreisfreien Stédte des Landes Brandenburg im Stiden von Berlin, bei de-
nen nach den aktuellen Prognosen mit einer Belastung durch Fluglérm zu rechnen

ist.

3. Design einer kombinierten Fall-Kontroll-Studie zu Erkrankungen

Es wird eine Fall-Kontroll-Studie mit eingeschlossener Validierungs-Studie®' vor-
geschlagen, Bei einer Fall-Kontroll-Studie wird die Haufigkeit von méglichen Risi-
kofaktoren bei bereits Erkrankten (= Féllen) mit der Haufigkeit der gleichen Risi-
kofaktoren bei Nicht-Erkrankten (=Kontrollen) ermittelt. Findet sich die Haufigkeit
eines moglichen Risikofaktors in der Gruppe der Erkrankten statistisch gesichert
haufiger als in der Gruppe der Nicht-Erkrankten, kann man von einem krankma-
chenden Faktor oder Risikofaktor sprechen.

Fiir die Durchfiihrung einer Fall-Kontroll-Studie ist es erfordetlich, in einer defi-
nierten Studienregion maglichst alle Erkrankungsfélle fir den Studienzeitraum zu
erfassen und die bei diesen Erkrankten vorhandenen Risikofaktoren zu ermitteln.
Optimal lassen sich Fall-Kontroll-Studien durchfihren, wenn im Rahmen von
Krankheitsregistern bereits eine mindestens anndhernd komplette Erfassung aller
Neuerkrankungsfélle geschehen ist. Krankheitsregister sind in Deutschland je-
doch bisher lediglich fir Krebserkrankungen vorgesehen. Es ist zu priifen, wie
vollstandig das Gemeinsame Krebsregister der neuen Bundeslander und der
Stadt Berlin die Neuerkrankungen an Krebs abdeckt, Fur alle tibrigen Krankheits-
gruppen, die zur Ermittlung von Gesundheitsschaden durch Flugldrm untersucht
werden mussten, existiert in keinem Land der Bundesrepublik ein flichendecken-
des Krankheitsregister. Eine nahezu komplette Erfassung von Erkrankungsdaten

ist jedoch durch eine Nutzung der Daten gesetzlicher Krankenkassen moglich.

Fiir das Gesundheitsmonitoring im Umfeld des Flughafens BBl wird eine Kombi-
nation von zwei zusammenhangenden Fall-Kontroll-Studien vorgeschlagen:
Studie 1 soll mit Daten gesetzlicher Krankenkassen durchgefiihrt werden. Die ge-
setzlichen Krankenkassen liefern dazu, wie schon bei den im Umfeld des Flugha-
fens Kéln-Bonn durchgeflihrten Fall-Kontroll-Studien faktisch anonymisierte Indi-

vidualdaten aller Versicherten mit Wohnsitz in der Studienregion. Diese Daten

® Validierungsstudie = zusétzliche Studie, um die Ergebnisse einer ersten Studie unter Zuhilfenahme
weiterer Daten abzusichem.
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umfassen u.a. samtliche Arzneiverordnungen, sémtliche Krankenhausaufenthalte
mit den jeweiligen Entlassungsdiagnosen sowie neben Alter und Geschlecht das
Einkommen der Stammversicherten. Fiir alle Wohnanschriften in der Studienregi-
on erhalten alle kooperierenden Krankenkassen eine Datel, die fir jede Anschrift
Daten tiber Larm des Flugverkehrs, des Straltenverkehrs und des Schienenver-
kehrs, sowie regionalspezifische Sozialstrukturdaten enthalt. Die Krankenkassen
verbinden diese Umgebungslarmdaten mit den Anschriften der bei ihnen Versi-
cherten und liefern dem Forschungsprojekt diese Daten mit einer anonymen Iden-
tifikationsnummer, Auf diese Weise stehen fir die statistischen Analysen sowohl
die Gesundheitsdaten als auch die Umgebungslarmdaten und Strukturdaten zur
Verfligung. Diese Analysen haben in den epidemiologischen Studien um den
Flughafen Kéin-Bonn zu der Erkenntnis gefiihrt, dass Fluglarm mit zunehmender
Lautstarke zu einer Erhéhung der verordneten Menge von verschiedenen Arz-
neimittelgruppen (vor allem Herz- und Kreislauf-Medikamente) sowie zu einem
verstarkten Auftreten von Herz- und Kreislaufkrankheiten, daneben aber auch von

psychischen Erkrankungen und bei Frauen von Brustkrebs fiihren kann.

Ein vergleichbares Studiendesign fir das Umfeld des Flughafens BBI hétte den
Vorteil den grofien Vorteil, dass mit relativ geringem Aufwand Daten mit hoher
Qualitat fiir die gesamte Studienregion erhoben und auf alle relevanten Erkran-
kungen hin ausgewertet werden kénnten. Auerdem wére es problemlos méglich,
bei demselben Kollektiv von Versicherten periodisch Nacherhebungen durchzu-
fihren. Dieses wirde eine Langzeitbeobachtung der gesundheitlichen Folgen von

Fluglarm gewahrleisten.

Gegen die Ergebnisse der Fall-Kontroll-Studien um den Flughafen Kéln-Bonn ist
u.a. eingewendet worden, dass die bereits als Risikofaktoren identifizierten indivi-
duellen Faktoren (z.B. bei Herz- und Kreislaufkrankheiten: Rauchen, Fettstoff-
wechselstérungen, Ubergewicht, Zuckerkrankheit) in den Daten der Krankenkas-
sen nicht vorhanden sind. Dieses ist nur z.T. zutreffend, da sowohl medikamentts
behandelte Fettstoffwechselstérungen als auch Zuckerkrankheit vom Typ | und

vom Typ Il zur Validierung der Erkrankungen herangezogen werden kénnen.

Dennoch soll zur Validierung der Ergebnisse der Fall-Kontroll-Studie mit Kran-
kenkassendaten eine Validierungsstudie mit Daten von mehreren kooperierenden
Klinika flr Herz- und Kreislaufkrankheiten durchgefilhrt werden. Dafir werden




aus dem EDV-System der jeweiligen Klinika Patientinnen und Patienten mit den
Diagnosen Herzinfarkt, Herzschwache und Schlaganfall identifiziert. Aus dem La-
borsystem der Klinika werden fiir diese Patienten die zur Bestimmung von Fett-
stoffwechselstérungen gebréuchlichen Laborwerte herangezogen, aus den Kran-
kenakten Variable zur Identifizierung von Rauchern, Ubergewichtigen und Zu-
ckerkranken. Soweit diese Risikofaktoren in den Krankenakten nicht dokumentiert
worden sind, ist eine Befragung der Patienten bzw. bei Angehdrigen der Patien-
ten erforderlich. Zu diesen als ,Falle" identifizierten Patienten werden aus allen
Abteilungen der Klinika Vergleichspatientinnen und Vergleichpatienten ausge-
wéhlt. Fir alle ,Falle" und ,Kontrollen® der Klinika werden nach ihrer jeweiligen
Wohnanschrift die Umgebungslarmwerte hinzugefligt. Eine statistische Analyse
wird dann die Aussage erlauben, ob und falls ja, in welchem Umfang eine Verzer-
rung des Einflusses der Umgebungsldrmwerte durch die Gber die Klinika identifi-
zierten Risikofaktoren erfolgt sein kénnte.

4. Stichprobenkalkulation

Auf der Basis der Ergebnisse der epidemioclogischen Studie zu stationér behan-
delten Erkrankungen und Fluglédrm im Umfeld des Flughafens Kéln-Bonn sind
vorldufige Stichprobenkalkulationen fiir Neuerkrankungen an samtlichen Herz-
und Kreislauferkrankungen angestellt worden. Dabei sind nachtliche Fluglarmwer-
te (23-1 Unhr) von 40 dB(A) an aufwarts angenommen worden. Als Kofaktoren
wurden bei den Berechnungen beriicksichtigt: Alter, Interaktionsterm von Alter
und Fluglarm, Strallenverkehrsldarm in der Nacht (22-6 Uhr), Schienenverkehrs-
I&arm in der Nacht (22-6 Uhr), Sozialhilfe-Haufigkeit des Ortsteils bzw. des Stadt-
teils, Dichte von Altenheim und Pflegeplatzen bezogen auf die Giber 64 Jahre alte
Bevélkerung, Finanzierungsmaoglichkeit von Schallschutzfenstern flir Schlafzim-
mer durch den Flughafen Kéln-Bonn. Dabei errechneten sich die erforderlichen
Studienumfange mit ca. 200.000 Personen fiir jedes Geschlecht. Da die Berech-
nungen jeweils fiir die ab 40 Jahre alten Personen durchgefihrt wurden, ergibt
sich ein erfordericher Studienumfang von insgesamt ca. 800.000 Versicherten.
Diese Stichprobengrilie dirfte fir die Fall-Kontroll-Studie mit Krankenkassen-
Daten leicht erreichbar sein.

Fir die Fall-Kontroll-Studie in Klinika wird ein erforderlicher Umfang von insge-
samt ca. 10.000 Patienten veranschlagt.

67




5. Langzeitbeobachtung

Die Verwendung von Daten gesetzlicher Krankenkassen erlaubt eine Langzeitbe-
obachtung (Kohorten-Studie), da etwa in 2-Jahres-Absténden ein erneuter Ab-
gleich der zwischenzeitlich neu aufgetretenen Erkrankungsfélle mit Daten des
Umgebungslédrms mdglich ist. Diese Methode erlaubt Verlaufsbeobachtungen des
durch Umgebungsléarm verursachten Erkrankungsrisikos und vermag deshalb
auch abzuschatzen, ob eine Verdnderung der Belastung durch Fluglérm zu einer
vergleichbaren Verdnderung des Erkrankungsrisikos fiihrt. Damit lassen sich die
Effekte aktiven und passiven Schallschutzes auf das Erkrankungsrisiko ermitteln.

6. Kofaktoren neben dem Flugldrm

Da eine Vielzahl von Studien Hinweise darauf ergeben haben, dass neben Flug-
larm in vergleichbarer Weise Umgebungsldrm aus anderen Quellen (Straltenver-
kehr, Schienenverkehr) das Risiko fir die Entwicklung von Bluthochdruck und
daraus folgenden Herz- und Kreislauferkrankungen erhéhen kann, ist es zwangs-
ldufig, dass in jeder Fall-Kontroll-Studie neben Flugldrm auch diese Larmarten
einbezogen werden miissen, Zuséatzlich werden aus den Daten der geselzlichen
Krankenkassen bzw. der Rentenversicherungstrager das Einkommen der
Stammversicherten (Beitragsbemessungs-Einkommen) und die gerundete Ren-
tenhdhe von Rentnerinnen und Rentnern als Indikator fiir die Sozialschicht be-
riicksichtigt.

7. Zeitrahmen

Die Durchfilhrung der kombinierten Fall-Kontroll-Studien ist in einem Zeitraum
von 18-24 Monaten mdglich, wenn ein unproblematischer Zugang zu Bevolke-
rungsdaten und zu Umgebungslarmdaten moglich ist. Dieses bedeutet, dass bei
einem Studienbeginn zur Jahresmitte 2011 zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme
von BBl im Juni 2012 noch keine endglltigen Ergebnisse vorliegen kénnen.

Die Ergebnisse von Folgeuntersuchungen kénnten jedoch jeweils innerhalb von

15-18 Monaten vorgelegt werden. Es wird empfohlen, Folgeuntersuchungen je-

weils im Abstand von 2 Jahren durchzufiihren.
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8. Beeintrachtigung der kognitiven Fahigkeiten von Schulkindern
Im Rahmen einer im Jahre 2009 durchgefiihrten Pilotstudie™ sind die im
Rahmen der RANCH-Studie angewendeten Instrumente und MeRverfahren
fiir die Anwendung in Deutschland adaptiert und erprobt worden. Eine Durch-
filhrung dieser Studie fiir das Umfeld des Flughafens Schénefeld/BBl wiirde
die Einbeziehung von 80 bis 100 Schuklassen mit durchschnittlich 25 Kindern
erfordern. Diese Studie kénnte parallel zum Gesundheitsmonitoring bei Er-
wachsenen durchgefihrt werden.

Musweiler, 31.3.2011

2 e

(Prof. Dr. Eberhard Greiser)

* Projeklleitung: Prof. Dr. Eberhard Greiser und PD Dr, Christian Maschke. Finanzierung: Gemeinde
Blankenfelde-Mahlow und landkreis Teltow-Fl&dming,
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Expertenanhorung zum Thema
~ochutz der menschlichen Gesundheit;
umfassendes Nachtflugverbot am BBI

von 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr sichern®
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RECHTSANWALT
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SIEBECK HOFMANN VOREN & KOLLEGEN
RECHTSANWALTE
WIDENMAYERSTR. 6
80538 MUNCHEN
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Nachweis des Nachtflugbedarfs?

Wie ist der Nachweis erbracht worden, dass der Nachtflug
unabweisbar ist und nicht im Tageszeitraum abgewickelt werden kann?

Antwort: Uberhaupt nicht!

Siebeck Hofmann VoRRen & Kolleg2n Rechtsanwalte




Nachweis des Nachtflugbedarfs?

Im Planerganzungsverfahren wurden eine Vielzahl von Gutachten und
Stellungnahmen eingereicht.

Die Planfeststellungsbehorde stutzt die im Planerganzungsbeschluss
(PEB) verfugte Nachtflugregelung aber malgeblich auf das von ihr
selbst in Auftrag gegebene Gutachten der Intraplan Consult GmbH

(ITP) ,Nachtflugbedarf am Flughafen BBI".

Siebeck Hofmann VolRen & Kolleg&n Rechtsanwalte



Nachweis des Nachtflugbedarfs?

Zitat PEB Seite 73:

.Ziel der Untersuchung ist es, der Planfeststellungsbehorde das fur die
abschlieRende Entscheidung notwendige Abwagungsmaterial an die
Hand zu geben. Mit Hilfe dieser Untersuchung war es der
Planfeststellungsbehérde maoglich, u. a. die Fragen zu behandeln, die
in Zusammenhang mit der Anhorung aufgeworfen wurden und sich
aufgrund der vorhandenen Unterlagen nicht abschlieRend klaren
lieRen. Die Planfeststellungsbehorde hat sich deshalb bei der
Ermittlung und Bewertung des Nachtflugbedarfs insbesondere auf die
Untersuchung von Intraplan gestutzt.”

Siebeck Hofmann Volien & Kollegén Rechtsanwalte



Nachweis des Nachtflugbedarfs?

Die ITP-Nachtflugbedarfsprognose weist schwerwiegende
methodische Mangel auf.

Kern der ITP-Nachtflugbedarfsprognose: Prognose der auf dem BBl im
Jahr 2020 zu erwartenden Nachtflige, unterteilt in 10 verschiedene
Verkehrssegmente und 7 Zeitscheiben.

Methodisches Vorgehen: Ermittlung der Nachtflige im Jahr 2008 auf
dem Berliner Flughafensystem (TXL, SXF, THF) je Verkehrssegment.
Hochrechnung der im Jahr 2008 ermittelten Nachtflige je
Verkehrssegment mit einem ,Wachstumsfaktor’, der von
Verkehrssegment zu Verkehrssegment unterschiedlich ist.

Siebeck Hofmann Volien & Kollegeén Rechtsanwaite




Nachweis des Nachtflugbedarfs?

Problem:

Die Wachstumsfaktoren werden nicht im Rahmen der BBI-
Nachtflugbedarfsprognose ermittelt, sondern sollen dem ,Masterplan
zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur zur Starkung des
Luftverkehrsstandorts Deutschland im internationalen Wettbewerb”
vom Dezember 2006 bzw. der diesem zugrunde liegenden
.Luftverkehrsprognose Deutschland 2020“ entnommen sein.

Siebeck Hofmann VoRen & Kollegén Rechtsanwalte




Nachweis des Nachtflugbedarfs?

Methodische ,Uberraschungen“/Mangel:

* Die ,Wachstumsfaktoren® finden sich weder im Masterplan,
noch in der Luftverkehrsprognose Deutschland 2020

* Im Masterplan, bzw. in der Luftverkehrsprognose
Deutschland 2020 werden andere Verkehrssegmente
untersucht (nur 6 verschiedene Segmente mit anderer
Einteilung)

* Soweit die Verkehrssegmente vergleichbar sein diirften,
finden sich teilweise gravierend andere Aussagen zum zu
erwartenden Wachstum der Segmente

Siebeck Hofmann Volien & Kollegén Rechtsanwalte



Nachweis des Nachtflugbedarfs?

Weitere methodische ,Uberraschungen®:

* |TP untersucht angeblich, ob Fllige in den Tagzeitraum oder in
weniger kritische Nacht-Zeitscheiben verlegt werden kénnen und
behauptet als Ergebnis der Begutachtung, dass die
prognostizierten Flige nicht mehr verschiebbar seien, also
entfallen wirden, wenn in der Zeitscheibe nicht geflogen werden
dirfte

* Gleichwohl ,verschiebt® die Planfeststellungsbehodrde nach
Ricksprache mit ITP die von ITP in der Zeit von 23:30 und 24:00
Uhr und 05:00 und 05:30 Uhr als nicht verschiebbar erklarten
regularen Fluge in die davor, bzw. danach liegende Zeitscheiben,
ohne dass nur ein einziger Flug entfallt

Siebeck Hofmann VoRRen & Kollegén Rechisanwalte



prognostizierte Flugbewegungen
it. ITP/PEB

Problem: Es existieren keine ,unabhangigen®, belastbaren
Prognosen

Durchschnittsnacht 2023: 77
Jypische Spitzennacht” 2023: 103

Achtung: Die ,typische Spitzennacht® ist definiert als diejenige
Nacht mit den dreiRig hochsten Aufkommen = das ist nicht die

Maximalbelastung, es gibt noch 29 Nachte mit noch mehr
Flugbewegungen

Siebeck Hofmann Volen & Kolleggn Rechtsanwalte



prognostizierte Flugbewegungen
It. ITP/PEB

Uhrzeit 22:00 - | 22:30 - 23:00 - 23:30 - 24:00 - 05:00 - 05:30 -
22:30 23:00 23:30 24:00 05:00 05:30 06:00

Summe aller 9.028 6.820 5.361 1.616 1.064 237 3.942

Fliige pro

Jahr

Fliige pro 24,7 18,7 14,7 4.4 28 0,7 10,8

Durchschnitts

nacht

Fliige in der 33,0 25,0 19,6 59 39 0,9 14,4

typischen

Spitzennacht

Siebeck Hofmann VolRen & Kollegéh Rechtsanwalte




prognostizierte Flugbewegungen
Iit. ITP/PEB

Fltge in der Nachtkernzeit (Durchschnittsnacht):

* Luftpostverkehr: 1,5

* Regierung, Rettung, Hilfe, Ambulanz, Militar: 1,4

Siebeck Hofmann Volien & Kollegéh Rechtsanwalte




Im PEB zugelassene Verkehre

22:00 Uhr bis 23:30 Uhr und 05:30 Uhr bis 06:00 Uhr: samtliche
Verkehre/Segmente mit Ausnahme von Ausbildungs- und
Ubungsfligen

23:30 Uhr bis 24:00 Uhr: verspatete Starts/Landungen sowie
Starts/Landungen von bereitstellungs- und instandhaltungsbedingten
Uberfuhrungsfligen

05:00 Uhr bis 05:30 Uhr: verfruhte Landungen sowie
Starts/Landungen von bereitstellungs- und instandhaltungsbedingten
Uberfuhrungsfligen

Keinerlei zeitliche Beschrankungen: Notlandungen oder Landungen

aus Sicherheitsgrunden, Starts und Landungen far

Katastrophenschutz, medizinische Hilfeleistung, Vermessungsfllge,

Staatsbesuche, Regierungsfliige, sowie Militar und Polizeiflige sowie

a}artﬁ/Landungen von Luftpostverkehr in 5 werktaglichen Nachten pro
oche

Siebeck Hofmann VolRen & Kollegé® Rechtsanwalte




Kontingentierung/
Nachtverkehrszahl

Von der Kontingentierung sind diejenigen Verkehrssegmente/Verkehre,
die auch in der Nachtkernzeit zulassig sind, nicht betroffen. Fur diese
Verkehre existiert keine Kontingentierung, bzw. zahlenmaRige
Beschrankung.

Aufgrund der Kontin%entierung sind in der Zeit von 23:00 Uhr bis 24:00
Uhr sowie 05:00 Uhr bis 06:00 Uhr jahrlich maximal 12.852 Fluge
zulassig, also durchschnittlich 35,2 Flige pro Nacht.

Die zuldssigen Flige verteilen sich auf 9.125 Fluge in der
Sommerflugplanperiode (7 Monate) und 3.727 Fliuge in der
Winterflugplanperiode (5 Monate). Dies ergibt durchschnittlich 43,9
Flige pro Nacht in der Sommertlugplanperiode und 24,5 Flige pro
Nacht in der Winterflugplanperiode

Siebeck Hofmann VoRen & Kollegé® Rechtsanwalte



Vergleich Schonefeld/Tegel 2008
mit BBl 2023

Laut ITP fanden im Jahr 2008 auf dem Flughafen Berlin-Schonefeld
9.788 Flugbewegungen nachts statt, was 26,8 Flugbewegungen in der
Durchschnittsnacht entspricht und auf dem Flughafen Tegel 7.091,
also 19,4 Bewegungen in der Durchschnittsnacht.

Laut Bedarfsprognose sollen auf dem BBl im Prognosejahr 2023
28.068 Flugbewegungen in der Zeit zwischen 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr
stattfinden, was 76,9 Flugbewegungen pro Durchschnittsnacht
entspricht.

Damit sollen sich die Nachtflugbewegungen gegenuber dem jetzigen
Flughafen Berlin-Schonefeld fast verdreifachen und gegenuber Tegel
fast vervierfachen.

Siebeck Hofmann Volen & Kollegé# Rechtsanwalte



Rucknahme des
Planerganzungsbeschlusses

Konnte das Land Brandenburg im Vorgriff auf das Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts zum  Planerganzungsbeschluss ein
Nachtflugverbot von 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr verordnen?

Moglichkeit der Rucknahme der im Planerganzungsbeschluss
verfugten Nachtflugregelung nach § 50 VWVfG i. V. m. § 1 Abs. 1
VwVfGBbg, nach Anhorung der Beteiligten, insbesondere
Flughafengesellschaft, Fluggesellschaften sowie Betroffene.

Ricknahmegrund: Rechtswidrigkeit des Planerganzungsbeschlusses,
weil sich dieser mafligeblich auf ein fehlerhaftes Gutachten stutzt.

Siebeck Hofmann VoRen & Kollegéh Rechtsanwalte




Rucknahme des
Planerganzungsbeschlusses

Rechtliche und finanzielle Risiken einer Rucknahme der
Nachtflugregelung?

Zwar bestinde fur die von der Nachtflugregelung Begunstigten
grundsatzlich die Maoglichkeit, gegen die Rucknahme zu klagen. Die
Erfolgsaussichten durften gering sein.

Begrindung: Gemall § 50 VwVIG besteht bis zum Abschluss der
Klageverfahren nur ein sehr eingeschrankter Vertrauensschutz der
durch den Planerganzungsbeschluss Beguinstigten.

Finanzielle Risiken: gerin% weil von vornherein nur auf Ersatz der
Schaden denkbar, die die Begunstigten bereits heute im Vertrauen auf
die konkrete Nachtflugtatigkeit getatigt haben; solche Schaden
scheinen jedenfalls derzeit schwer moglich.

Siebeck Hofmann VoRen & Kollegé Rechtsanwalte




Verfahren nach Rucknahme/
Aufhebung des PEB

Wird die Nachtflugregelung zurickgenommen oder anderweitig
aufgehoben, z. B. durch Urteil des Bundesverwaltungsgerichts, so
musste im Rahmen eines neuen Planerganzungsverfahrens erneut tber
die Nachtflugregelung entschieden werden. Bis zur Neuregelung durfte
naclt'nr cl!nI::,etriebn:ahrne der neuen Sudbahn kein Nachtflugverkehr
stattfinden.

Zu treffen ware eine neue Abwagungsentscheidung auf Grundlage neuer,
methodisch korrekter Gutachten. Die Abwagungsentscheidung ware
ergebnisoffen durchzufuhren, wobei mindestens die Nachtkernzeit von
regularem Verkehr freizuhalten ware.

Das Bundesverwaltungsgericht erwahnt in dem Schonefeld-Urteil
ausdrucklich die derzeitige Nachtflugregelung auf dem Flughafen Tegel
als beispielhaft.

Siebeck Hofmann Volen & Kollegérn Rechtsanwalte




Anlage #

Lem unbestrittenen Schutzbedidnis
der Bevilkerung wird durch
umfangreiche MaBnahmen des

passiven Schallschulzes enlsprochen,”
Chusdler ALV Puslicnipgas

Nachtflug versus Nachtschlaf?

Parlamentarischer Abend

der

Arbeitsgemeinschaft Deutscher Flugldarmkommissionen (ADF)
und der

Bundesvereinigung gegen Flugldrm e.V. (BVF)

Veranstalter/Referenten:

Helmut Breidenbach, Prasident der Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V.;
50858 Koln, Benfleetstr. 9, Tel.: 02234/694486, eMail: helmut.breidenbach @web.de

Thomas Jithe, Vorsitzender der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglarmkommissionen,
65479 Raunheim, Schulstr. 2, Tel.: 06142/402-212, eMail: th.juehe @ raunheim.de

Ursula Philipp-Gerlach, Rechtsanwéltin, Kanzlei Philipp-Gerlach » TeBmer,
60329 Frankfurt, Niddastr. 74, Tel.: 069/400340013, eMalil.: uphilipp @ pa-t.de

Dr. Martin Schroder, Rechtsanwalt, Kanzlei Norr-=Stiefenhofer = Luiz,
80333 Minchen, Brienner Str. 28, Tel.: 089/28628-374, eMail: mariin.schroeder @ noerr.de
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JLem unbestrittenen Schulzbediirinls
dar Bevilkerung wird durch
umfangrelcha Malnahmen des
passlven Schallschuizes entsprochen.”

Cunkin: AN Postinnapagins

Nachtruhe schiitzen -
keine Anderung des § 29b Luftverkehrsgesetz!

seit Jahren nimmt die Zahl der Flugbewegungen am Tag und in der Nacht an den
grofen deutschen Flughéfen drastisch zu. Die sich daraus entwickelnde
Flugl&rmbelastung trifft mittlerweile in unterschiedlichem Ausmaf allein in
Deutschland rund 10 Millionen Menschen.

Der Luftverkehr dient einer zunehmend auf Mobilitdt ausgerichteten Gesellschaft, ihm
kommt auch in wirtschaftlicher Hinsicht eine wichtige Bedeutung zu. Demgegeniber
stehen die Interessen der von Flugldrm z. T. massiv betroffenen Bevélkerung.
Gesundheit und Lebensqualitdt sind unbedingt zu achten, deshalb ist vor allem die
Nachtruhe in besonderem Male zu schiitzen.

Im Koalitionsverirag hat sich die neue Bundesregierung das Ziel gesetzi, die
Bestimmungen zum Nachiflugbetrieb im Luftverkehrsgesetz zu prézisieren®. Die
nachfolgenden Hinweise sollen (iber die Hintergriinde und die Probleme der
beabsichtigten Gesetzesdnderung informieren.

Wie urteilen die Gerichte liber die Nachtruhe?

Das Bundesverwaltungsgericht hat den Wert der Nachtruhe fur die Gesundheit der
relevant von Fluglém betroffenen Menschen erkannt und entsprechend in seinen
Entscheidungen zu den Planfeststellungsverfahren Berlin-Schinefeld und
Leipzig/Halle geurteilt:

.Die Kldger haben (...) zutreffend darauf hingewiesen, dass Schutzgegenstand des
§ 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG nicht der Nachtschlaf, sondem die Nachtruhe ist. Der
Begrilf der Nachtruhe indiziert, dass der durch die (ibliche Geschéftigkeil verursachte
Taglédrm verstummen und sich durch eine Larmpause die Nacht vom Tag
unterscheiden soll.” (BVerwG, Urt. V, 09,11.2006, 4 A 2001/06, RN 75)
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Dem unbestrittenen Schutzhediirfnis
dier Bev@ilkerung wird durch
urmfangredche Malnahmen des
passiven Schallschulzes entsprochen.”

Quulu} ADV Posflioaapaple

Welche Ziele verfolgt die Luftverkehrswirtschaft?

Die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughédfen (ADV) hat sich daraufhin im
Mérz 2007 zum Ziel gesetzt, solche Entscheidungen des Bundesverwaltungsgerichts
zukUnftig durch eine Anderung bzw. ,Klarstellung” des § 29b Abs. 1 Satz 2 zu
verhindern:

JHerr Méader (Flughafen Dresden, d. Verf.) weist darauf hin, dass infolge jingerer Urteile
des BVerwG (...) ein generelles Nachtflugverbot fiir alle Flughéfen droht, die eine
Planfeststelfung anstreben und den Nachweis eines dringenden Bedarfs an
Nachtflugverkehr nichi gerichtsfest filhren kénnen. Dies ist ein Paradigmenwechsel
der Rechtsprechung, dem die ADV entgegenwirken muss. Dazu wéren
Anforderungen an einen qualifizierten Bedarfsnachweis fir Nachitfilige festzulegen
und auf eine Anderung bzw. Klarstellung des § 29b LuftVG hinzuwirken (...}

Herr Lurz (Flughafen Frankfurt, d. Verf.) weist darauf hin, dass insbesondere klargestelit
werden muss, was unter Machtruhe zu verstehen ist. Nachtruhe muss mit
ungestértem Schlaf gleichgeselzt werden, nicht mit absoluter Nachtruhe im

Aullenbereich.” (Protokoll der 5. Sitzung der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Varkahrsﬂughafen
vormn 22.23.03.2007)

Gesetzesanderung im Sinne der ADV?

Im Januar 2009 schlieBlich hat die ADV ein Positionspapier vertffentlicht, das vor
allem folgende Forderungen enthéit:

JFlughafen-Infrastruktur muss im nachfragegerechten und opéralionell notwendigen
Umfang auch nachts genutzt werden kénnen. Ein Ausbau der Infrastrukiur unter der
Bedingung einer Beschrinkung des Flugbeiriebs in der Nacht darf nichl zur Regel
werden." (ADV-Positionspapier; Planungssicherheit fur deutsche Flughafen — Nachtflugbetrieb an
ausgewshlien Flughafen ermaglichen!, S. 3, 16.01.2009)

Die ADV lasst damit zum wiederholten Male den Eindruck entstehen, als ob das
Bundesverwaltungsgericht in seinen Entscheidungen Nachtflugbetrieb in den letzten
Jahren grundsétzlich verhindert hatte. Dies ist nicht der Fall. Tatséchlich sieht das
Gericht lediglich die Kernzeit der Nacht zwischen 0.00 und 5.00 Uhr, also nur §
Stunden, als besonders schiitzenswert an. Und selbst in dieser Kernzeit erfolgt heute
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JLrem unbestrittenan Schulzbedrfnis
dar Beviikerung wird durch
urmfangreiche Maltnahmen des

passiven Schallschutzes entaprochen.”
Ciualie AW Posilonspajier

an einigen Flughafen eine hohe Zahl von Nachtfiligen z. B. in KéIn-Bonn, Leipzig
Halle und Frankfurt/Main. AuBerhalb dieser Kernzeit sind z. B. am Flughafen
Frankfurt gemé&l Planfeststellungsbeschluss in der gesetzlichen Nacht von 22.00 -
23.00 Uhr und von 05.00 - 06.00 Uhr zusammen immerhin noch 133
Flugbewegungen mdglich! Nach heutiger Rechislage sind nach der Rechtsprechung
auch in Ausbauverfahren noch Nachtflige in der Kernzeit zuléssig — aber eben nur
dann, wenn nachgewiesen wird, dass die Fllige aus verkehrlichen Griinden zu
diesem Zeitpunkt erfolgen missen. Rein betriebswirtschaftliche Erw&gungen z. B.
der bei Ticketpreisen chronisch unterkalkulierten Touristikflige hat das BVerwG als
Begriindung fur Fliige in der Kemzeit nicht gelten lassen. Genau an dieser Stelle will
die ADV ansetzen, in dem der Vorrang des Nachtschutzes in der Kernzeit der Nacht
nach heutiger Gesetzeslage gegeniiber allein betriebswirtschaftlichen Erwégungen
aufgegeben werden soll.

+Ein Nachtflugverbot hemmi die wirtschaftlichen Entwickiungschancen des
Standortes Deulschland und geféahrdet Arbeitspldtze weit (ber die
Luftverkehrswirtschaft hinaus.” (ADV-Positionspapier: Planungssicherheit for deutsche
Flughafen — Nachtflugbetrieb an ausgewahiten Flughafen erméglichen!, S. 4, 16.01.2009)

Die ADV bleibt in ihrem Positionspapier den Nachweis schuldig, in welcher Weise
denn Arbeitsplétze geféhrdet und wirtschaftliche Entwicklungschancen beeintrachtigt
sein kénnten. Tatséchlich hétie man offensichtlich gerne weitreichende
Genehmigungen fur den Nachtflugbetrieb ,auf Vorrat'. Gegenwériig kann aber nur an
ganz wenigen Flughéfen ein entsprechender Bedarf mit relevanter wirtschaftlicher
Bedeutung aufgezeigt werden. Gerade diese ,Nachweisschwéche’ veranlasst ja die
Verwaltungsgerichte dazu, dem Nachtruhebedtirfnis der Bevidlkerung zumindest fiir
wenige Stunden Vorrang vor einer beliebigen Nutzung in der Kernzeit der Nacht zu
geben.

Fenster zu und ,gute Nacht’?

Dem unbestrittenen Schutzbedirinis der Bevélkerung wird durch umfangreiche
Maflinahmen des passiven Schallschuizes entsprochen.” (ADV-Positionspapier:

Planungssicherheit fir deutsche Flughafen — Nachtflugbetrieb an ausgewahlten Flughéfen
erméglichenl, 8. 6, 16.01.2009)
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JRem unbestrittenan Schutzbedlimbs
der Beviilkerung wird durch
umfangraiche Maknahmen des
passiven Schallschutzes entsprochen.”

il AT Porillenspapian

Mit dieser Positionierung I&sst die ADV erkennen, dass fiir sie der Schutz der
Nachtruhe grundsatzlich auf Mallnahmen des passiven Schallschutzes reduziert
werden soll. Hierzu ist anzumerken, dass passiver Schallschutz, also verstarkte
Fenster und einfache Lufter fiir den Schlafraum, die durch den Nachtflugbetrieb
ausgeldste Beléstigung nur unzureichend mindert.

Insbesondere in den Sommermonaten sind die Betroffenen daran gehindert, Kihlung
durch das Offnen der Fenster und Querliiftung zu erreichen. Die einfachen Einblas-
Lofter stellen in lufthygienischer Hinsicht ein Problem dar und stéren zudem durch ihr
Eigengerédusch den Nachtschlaf.

Die Offnung des Fensters stelli im Sommer ein natiirliches und nachvollziehbares
Bedurfnis dar — unter den Bedingungen uneingeschrénkten Nachtflugbetriebes leidet
die Schlafqualitét, und vermutlich infolge auch die Gesundheit, erheblich.

Hinzu kommt, dass sowohl das im Jahr 2007 beschlossene Fluglarmschutzgesetz als
auch die dazugehdrenden Verordnungen z. T. erhebliche Schutzdefizite aufweisen,
sodass von ,umfangreichen MaBnahmen des passiven Schallschutzes” in keiner
Weise gesprochen werden kann,

ADV die besseren Richter?

Die ADV ist sich in ihrem Positionspapier auch nicht zu schade, in riider Weise
Richterschelte zu Gben:

,Die Flughéfen fordem daher (...) mit einer klarstellenden Formulierung im
Luftverkehrsgeselz die Rechitsprechung des Bundesverwalfungsgerichts zu § 29b

Abs. 1 Salz 2 LuftVG wieder auf die Grundlagen des Geselzes zurtickzufithren.”
(ADV-Positionspapier: Planungssicherheit fir deutsche Flughafen — Nachtflugbetrieb an ausgewahlten
Flughafen erméglichen!, S. 6, 16.01.2009)

In ausgeprégter Uberheblichkeit nimmt die ADV somit fiir sich in Anspruch, den
,Geist' des Gesetzes besser als das Gericht zu kennen. Daher bedirfe es lediglich
einer Klarstellung im Wege einer Gesetzesénderung, um dem
Bundesverwaltungsgericht seine bislang ,fehlerhafte’ Interpretation des Geseizes vor
Augen zu fithren und dieses zuklnftig Urteile im Sinne der Flughafenbetreiber (,des
Gesetzes') sprechen lassen zu kénnen.

Die ADV verkennt hier, dass sich das Bundesverwaltungsgericht in den letzien
Jahren fachlich sehr intensiv mit der Fluglarmproblematik befassen konnte und den
Aspekt ,Nachtruhe' im Sinne des bestehenden Gesetzes unter Hinzuziehung
larmmedizinischer Erkenntnisse abgeleitet hat.
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JDem unbestrittenen Schitzbadirinis
der Bevilkerung wird durch
urnfangraiche Malnahmen des

pasziven Schallschutzes entaprochen.”
i) ADA Peastinnspeplnr

Mit einer Anderung des Gesetzes im Sinne der Luftverkehrswirtschaft verlére die auf
Gesundheitsschutz zielende Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts seine
Grundlage. Eine Auseinandersetzung vor dem Bundesverfassungsgericht zur
Klarung der Frage, ob die Nachtruhe alleine durch passiven Schallschutz
gewdhrleistet werden kénne, erschiene daher unvermeidlich.

Wie lautet der Anderungsvorschlag der ADV?

Die ADV schlégt dem Gesetzgeber in ihrem Positionspapier auch gleich vor, wie er
das Luftverkehrsgesetz zu dndern habe, damit die gewiinschte [Klarstellung’
sichergestellt werden kann:

Den bisherigen § 26b Absatz 1 Satz 2 LuftvVG:

»Auf die Nachtruhe der Bevilkerung ist in besonderem MaBe Riicksicht zu
nehmen.”

will die ADV wie folgt ,ergénzen”:
LAuf die Nachtruhe der Bevilkerung ist bei Durchitthrung von Betrieb von

Luftfahrzeugen in der Luft und am Boden im besonderen Malle Ricksicht zu
nehmen.”

(ADV-Positionspapier: Planungssicherheit fir deutsche Flughéfen — Nachtflugbetrieb an ausgewahiten
Flugh&fen ermoglichenl, S. 7, 16.01.2000)

Die ergénzende Klarstellung' bei ,Durchfiihrung von Betrieb von Luftfahrzeugen in
der Luft und am Boden" bedeutet schlicht und einfach, dass Flugverkehr nachts
stattfindet, Weder die Genehmigungsbehérden der Lander noch das
Bundesverwaltungsgericht kdnnten also zuktnftig Gber das ,Ob' néchtlichen
Flugbetriebs entscheiden. Die ,Rlcksichinahme’ kann sich somit nur noch auf die
qualitativ hinreichende Ausstattung mit passivem Schallschutz oder das Verbot von
besonders lauten Flugzeugen in der Nacht beziehen. Mit der von der ADV
vorgeschlagenen Anderung des § 29b Absatz 1 Satz 2 sind folglich jeglichen
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JDem unbestritenen Schutzbedirnis
der Bevliwrung wird durch

nachtlichen Betriebsbeschrankungen, die auf die Begrenzung der Zahl von
Flugbewegungen abzielen, die Rechtsgrundlage entzogen. Dies gilt auch dann,
wenn die Nachtruhe gemaB gangiger Rechtsprechung nur stundenweise geschiitzt
werden soll.

In Anbetracht der neueren Erkenntnisse der Lirmwirkungsforschung und der
Lirmmedizin wiirde die Initiative der Luftverkehrswirtschaft zur Anderung des
Luftverkehrsgesetzes einen unvertretbaren Riickschritt beim Schutz der
Gesundheit vor Fluglérm bedeuten. Es bliebe den Lindern kein
Gestaltungsspielraum mehr, auf ein angemessenes Verhélinis zwischen
unabdingbarem Nachtflugbetrieb und Nachtruhe hinzuwirken.

Was plant die Bundesregierung?

Die Forderungen der ADV haben offenkundig die neue Bundesragiarung erreicht,
denn die Wilnsche der Luftverkehrswirtschaft finden sich bereits im Koalitionsvertrag
wieder:

Neben einer Kapazilalseniwickiung der Flughéfen werden wir insbesondere
intermational wetthewerbsfdhige Betriebszeilen sicherstellen. Die dazu erforderliche
Préizisierung im Lufiverkehrsgeseiz soll eine gleichberechligie und konsequenie
Nachhalligkeitsabwégung von wirlschaltlichen, betrieblichen und dem Larmschulz
geschuldeten Erfordemissen auch bei Nachifitigen sicherstellen. Die Wahiung des
dffentlichen Erschliefungsinteresses der Bundesrepublik Deutschland ist dabei zu
gewdhrleisien.” (Koalitionsvertrag, 2009)

Die aus dem Koalitionsvertrag zitierte Zielstellung gleicht leider in hohem MaRe den
Forderungen der ADV. ,International wettbewerbsféhige Betriebszeiten® seien
sicherzustellen und hierfiir sei eine ,Prézisierung” des Luftverkehrsgesetzes
.erforderlich®. Offenkundig hat die ADV den Koalitionspartnern erfolgreich vermitteln
kénnen, dass das Bundesverwaltungsgericht das Lufiverkehrsgesetz bislang falsch
verstanden habe.

Im Koalitionsvertrag wird eine ,gleichberechtigte Nachhaltigkeitsabwagung" zwischen
den wirtschaftlichen Interessen und dem Bemithen um Larmschutz gefordert. Dabei
wird Folgendes verkannt:
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JDem unbestrittenen Schutzbedirinis
der Bevilioarung wird durch
umfangrelche Malnahmen des

passivan Schallschulzes entsprochen.”
Cunln! AV PusBofrifiepior

‘Gibt es nachhaltige Formen des Larmschutzes?

Die sinnvollste und nachhaltigste Form des Schutzes vor Fluglédrm ist der aktive
Schallschutz.
Aktiver Schallschutz hat drei Ebenen:

1. Technologische Malnahmen am Luftfahrzeug, die dazu fihren, dass der
durch das Flugzeug erzeugte L&rm geringer wird.

2. Operative Malnahmen durch verdnderte Flugprofile, Flugverfahren, Routen
0. 4., die dazu fihren, dass die H6he und/oder Wirkung des erzeugten
Flugldrms reduziert und/oder der Abstand zwischen Emissions- und
Immissionsort erhdht wird.

3. Operationelle MaBnahmen durch Beschrankungen des Verkehrs in der Menge
und/oder Nutzungszeit.

Die unter Ziffer 3 genannten beschrénkenden MaRnahmen sollten zur Sicherstellung
einer hinreichend bemessenen Nachtruhe Anwendung finden. Die Rechtsgrundlage
hierftr bildet der § 28b Absatz 1 Satz 2 LuftVG.

Far die unter Ziffer 1 und 2 genannten technischen und flugbetrieblichen
Maglichkeiten des akfiven Schallschutzes fehlt derzeit leider eine klare
Rechtsgrundiage. Daher entfaltet die Flugzeugindustrie nur duBerst geringe
Innovationskraft. Forschungserkenntnisse wie z. B. die Studien des Deutschen
Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) zum ,Leisen Flugverkehr' miinden nicht in
Umrilstungsprogramme oder in die Anpassung der Serienproduktion von
Flugzeugen.

Die unter Ziffer 2 genannten, optimierbaren An- und Abflugverfahren kénnen haufig
nicht zur Anwendung kommen, weil eine auch noch so geringe rechnerische
Erhéhung des Risikos im Rahmen einer Sicherheitsbewertung seitens der
Genehmigungsstellen nicht akzeptiert wird. Sollen derlei VVerfahren jedoch aus
Kapazitatsgriinden eingefiihrt werden, dann stellt eine RisikoerhShung kein
Hinderungsgrund dar.

Die Beispiele zeigen, dass es gegenwdrtig tatséchlich an einer ,gleichberechtigten
Nachhaltigkeitsabwagung® fehlt. Allerdings stellt sich dieses Defizit nicht zum Vorteil
der von Flugldrm betroffenen Bevélkerung dar, sondern zugunsten der
Luftverkehrswirtschaft, die in den letzten Jahrzehnten keine relevanten
Anstrengungen zur Vermeidung bzw. Minderung von Fluglarm unternehmen musste,
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Dam unbestrittenen Schutzbedirfnis
der Bavilkerung wird durch
umfangrelche Malnahmen des

passiven Schallschulzes entaprochen.”
Dl ADY Pesitipsapsplen

Gerade unter dem Eindruck fehlender Méglichkeiten des aktiven Schallschutzes
gemé&R Ziffer 1 und 2 erscheint gegenwdrtig das Mittel der Nachtflugbeschrénkung
als einzig geeignetes, um eine hinreichende Nachtruhe zur Kompensation der hohen
Taglarmbelastung und zur Sicherstellung gesunden Nachtschlafes zu bewirken.

Vernachlassigt das Bundesverwaltungsgericht die

Wirtschafts- und Mobilitatsinteressen?

« Das Bundesverwaltungsgericht ldsst Nachtfliige auferhalb der Kernzeit
zwischen 0.00 und 05.00 Uhr regelmaBig zu.

» Das Bundesverwaltungsgericht orientiert seine Entscheidungen zu Fltgen in
der Kernzeit der Nacht daran, ob an den jeweiligen Flughéfen
JStandortspezifische Nachtflugbedarfe" bestehen. Wird diesbezlglich der
Nachweis erbracht, Iasst das Gericht Nachtflige in der Kermnzeit zu.

Nachtflige werden also im bendtigten Umfang zugelassen.

Welchen Wetthewerbsnachteil haben deutsche

Flughafen im Vergleich zu den europaischen
Nachbarn?

Im internationalen Vergleich stellen sich die Nachtflugregelungen in Deutschland
nicht restrikiiver als in den maRgeblichen européischen Léndern mit GroRflughéfen
dar, die als ,Wettbewerber' um Flugbewegungsanteile angesehen werden kénnen.

Vielmehr zeigt ein europaischer Vergleich, dass Deutschland mit seinen
Nachtfluganteilen — auch im Vergleich mit den wichtigen Industrielandern Frankreich
und England — im Durchschnitt liegt. An fast allen groBen Verkehrsflughéfen
Europas, nicht zuletzt die bedeutendsten London-Heathrow, Paris Charles de Gaulle
oder Amsterdam, gibt es néchtliche Betriebsbeschrankungen mit strengen
Kontingenten. So diirfen z. B. in Heathrow nur durchschnittlich ca. 16 von 23:30-6
Uhr und in Amsterdam nur ca. 34 Fliige zwischen 23-6 Uhr statifinden. Tendenziell
steigen die Anforderungen an den Nachtschutz in Europa, was sich z. B. auch an
den vor einigen Jahren neu eingefilhrten Regelungen zu Betriebsbeschrénkungen
und zu operationellem aktiven Schallschutz in Paris Charles de Gaulle zeigt.
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JDem unbastritensn Schulzbedirinis
der Bevilkerung wird durch
umfangreiche Malnahmen des

passiven Schallschulzes enlsprochan,”
Cialia: A Pasianspagian

Was sollte die Bundesregierung im Interesse eines

fairen Interessenausgleichs veranlassen?

1. Schutz der Kernzeit der Nacht zur Gew&hrleistung gesunden Nachtschlafs,
Daher: Keine Anderung des § 29b Absatz 1 Satz 2|

2. Zur Bewertung des Schutzbedarfes der von Flugldrm betroffenen Bevolkerung
sind dringend systematisch und interessensneutral geeignete Studien zu
beauftragen, die die Wirkungen des Fluglarms auf den Organismus
hinreichend untersuchen.

3. Es sind verstérkt Forschungen zu initiieren, die geeignet sind, den Larm an
der Quelle (am Flugzeug) zu reduzieren sowie larmarme An- und
Abflugverfahren zu etablieren.

4. Die bestehenden Rechisgrundlagen flr passiven Schallschutz und
Entschédigung sind durch die gesetzliche Verankerung von Malinahmen des
aktiven Schallschutzes zu ergénzen.
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Helmut Breidenbach
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nder Présidant der Bundesvereinigung gegen Fluglm
itsgemeinsghalt Deutscher Fluglérmkommissionen

\\ [ BVF

Bundesverginigung gegen
If.*'// Flughirm e -9-

S,




Nachtflug versus Nachtschlaf
Informationsveranstaltung zur

geplanten Anderung des
LuftVG

Berlin, 24.03.2010

Rechisanwali Dr. Martin Schréder




I. Geplante Anderungen der Nachtflugregelungen

ADV-Positionspapier vom 16.01.2009

m Flughafen-Infrastruktur muss im nachfragegerechten und
operationell notwendigen Umfang auch nachts genutzt werden
kbnnen.

m Dem Schutzbedirfnis der Bevélkerung wird durch umfangreiche
Malnahmen des passiven Schalischutzes entsprochen.

m Mit einer  klarstellenden Formulierung® im Luftverkehrsgesetz soll
die Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts zu § 29b
Abs. 1 Satz 2 LuftVG wieder auf die Grundiagen des Gesetzes
zurtickgefilhrt werden.




I. Geplante Anderungen der Nachtflugregelungen

ADV-Positionspapier vom 16.01.2009

Die ADV schiagt fur § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftvVG die folgende
SKlarstellung” vor:

AUl die Nachtruhe der Bevélkerung ist bei der Durchfihrung
von Betrieb von Luftfahrzeugen in der Luft und am Boden im

besonderen Malie Riicksicht zu nehmen.”
(Hervorhebung durch den Verfasser)




I. Geplante Anderungen der Nachtflugregelungen

Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und FDP (S. 38):

.-..INeben einer Kapazitédtsentwickiung der Flughé&fen werden wir
insbesondere international wettbewerbsféhige Belriebszeiten
sicherstellen. Die dazu erforderiiche Prézisierung im
Luftverkehrsgesetz soll eine gleichberechtigte und konsequente
Nachhaltigkeitsabwégung von wirtschaftlichen, betrieblichen und
dem Ldrmschutz geschuldeten Erfordernissen auch bei Nachtfiigen
sicherstellen. Die Wahrung des &ffentlichen ErschlieBungsinteresses

der Bundesrepublik Deutschland ist dabei zu gewéhrleisten.”
(Hervorhebung durch den Verfasser)




[1. Geltende Nachtflugregelungen

m Zentrale Vorschriften
§ 8 Abs. 1 LuUfivG
§ 9 Abs. 2 LufivG
§ 28b Abs. 1 S. 2 LuftvVG

s Zentrale Urteile des BVerwG
Urt. v. 29.01.1981, 4 C 51/89 (Minchen 1)
Urt. v. 16.03.20086, 4 A 1075/04 (BBI)
Urt. v. 09.11.20086, 4 A 2001/06 (Leipzig/Halle 1)
Urt. v. 24.07.2008, 4 A 3001/07 (Leipzig/Halle 2)
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[1. Geltende Nachtflugregelungen

m Stufenmodell des Flugl@rmschutzes

Intensitat des

Flugléarms nicht gesetzl.
definiert
§ 2 Abs. 2
FlugLSchG grundrechts-
: beeintrachtigend:
nicht gesetzl. Ubernahmeanspruch

definiert

unzumutbar: Handlungspflicht
zur Konfliktidsung

beachtlich: in der Abwagung zu beriicksichtigen

ageringfigig:; ohne rechtliche Reaktion

o



II. Geltende Nachtflugregelungen

Befugnisnorm: § 8 Abs. 1 LuftVG

“IFlugh&fen sowie Landeplatze mit beschrankiem Bauschutzbereich
nach § 17 durfen nur angelegt, bestehende nur gedndert werden,
wenn der Plan nach § 10 vorher festgestelit ist. 2Bei der
Planfeststellung sind die von dem Vorhaben berlihrien &ffentlichen
und privaien Belange einschliellich der Umweltverirdglichkeit im
Rahmen der Abwagung zu beriicksichtigen. 3Hierbei sind zum
Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor schidlichen
Umwelteinwirkungen durch Flugidrm die jeweils anwendbaren Werie
des 8 2 Abs. 2 des Gesetzes zum Schutz gegen Fiugldrm zu
beachten. 4Safz 3 ist auf Genehmigungen nach § 6 Abs. 1 und 4
Satz 2 entsprechend anzuwenden.”

(Hervorhebung durch den Verfasser

=



II. Geltende Nachtflugregelungen

Befugnisnorm: § 8 Abs. 1 LuftvVG

,Die Planfeststellungsbehdrde entscheidef im Rahmen ihrer planeri-
schen Gestaltungsfreiheit dartber, auf welche Weise sie den

Belangen des Larmschutzes Rechnung tragen will.”

(BVerwG, Urt. v. 28.01.1981, 4 C 51/89, juris, RN 186; Urt. v. 16.03.2006, 4 A
1075/04, RN 250)

- Anordnungen zum Zweck des Larmschutzes sind
Planungsenischeidungen auf der Grundiage fach-
planerischer Abwagung.




[I. Geltende Nachtflugregelungen

Grenze der Planungsbefugnis: § 9 Abs. 2 LuftvVG

m Planfeststellungsbeschluss sind dem Unternehmer die Er-
richtung und Unterhaltung der Anlagen aufzueriegen, die fir das
6ffentliche Wohl oder zur Sicherung der Benutzung der be-
nachbarten Grundstlicke gegen Gefahren oder Nachieile
notwendig sind.”




II. Geltende Nachtflugregelungen

Grenze der Planungsbefugnis: § 9 Abs, 2 LuftVG

y2Das Ermessen ist durch § 9 Abs. 2 LuftVG begrenzt. Die darin ge-
troffene Anordnung, ..., setzt der Planungsentscheidung hinsichtlich
der unzumutbar Betroffenen eine dullerste, mit einer ,gerechten
Abwégung*” nicht mehr dberwindbare Grenze."”

(BVerwG, Urt. v. 09.11.2006, 4 A 2001/06, RN 65)

=> Ist der Fluglarm unzumutbar, hat die Planfeststellungsbe-
horde flir physisch-reale Abwehr, hilfsweise fiir Entscha-
digung zu sorgen.
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I1. Geltende Nachtflugregelungen

Gewichtungsvorgabe fiir die Abwagung: § 29b Abs. 1 Satz 2
LuftvVG

Flugplatzunternehmer, Luftfahrzeughalter und Luftfahrzeugfihrer
sind verpflichtet, beim Betrieb von Luftfahrzeugen in der Luft und am
Boden vermeidbare Gerdausche zu verhindern und die Ausbreitung
unvermeidbarer Gerdusche auf ein Mindestmal zu beschranken,
wenn dies erforderlich ist, um die Bevdlkerung vor Gefahren,
erheblichen Nachteilen und erheblichen Belastigungen durch L&rm
zu schiitzen. 2Auf die Nachtruhe der Bevélkerung ist in besonderem

Malle Riicksicht zu nehmen.”
(Herverhebung durch den Verfasser)

NoO2Ir
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II. Geltende Nachtflugregelungen

Gewichtungsvorgabe fiir die Abwagung: § 29b Abs. 1 Satz 2
LuftvVG

,Als Gewichtungsvorgabe fir die Abwégung hatte der Beklagte §
29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG zu beachten.... § 29b Abs. 1 Salz 2
LuftVG erlegt u. a. der Zulassungsbehdrde im
Planfeststellungsverfahren die Verpflichtung auf, auf die Nachtruhe
der Bevblkerung im besonderen Malle Riicksicht zu nehmen (...).
Das gesetzlich eingeforderte Ricksichtnahmegebot fihrt zwar nicht
zwingend zu einem Nachtflugverbot als dem allein rechtiméBigen
Abwégungsergebnis (...), vor seinem Hintergrund bedarf die
Zurtckdrdngung des Larmschutzinteresses indes gesteigerter
Rechtfertigung.”

(BVerwG, Urt. v. 09.11.2006, 4 A 2001/06, RN 53)
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I1. Geltende Nachtflugregelungen

Konkretisierungen des Bundesverwaltungsgerichts

Nachtruhe

,Die Kléger haben in der mindlichen Verhandlung vor dem Senat
zutreffend darauf hingewiesen, dass Schutzgegenstand des § 29b
Abs. 1 Satz 2 LuftVG nicht der Nachtschiaf, sondern die Nachtruhe
ist. Der Begriff der Nachtruhe indiziert, dass der durch die (bliche
Geschéftigkeit verursachte Tagldrm verstummen und sich durch eine
Ldrmpause die Nacht vom Tag unterscheiden soll.”

(BVerwG, Urt. v. 09.11.2006, 4 A 2001/06, RN 75)




[1. Geltende Nachtflugregelungen

Konkretisierungen des Bundesverwaltungsgerichts

Nachtkernzeit und Nachtrandstunden

= 00.00 Uhr bis 05.00 Uhr: besonders schutzbedirftige nachtliche

Kernzeit
(BVerwG, Urt. v. 16.03.2006, 4 A 1075/04, RN 280; Urt. v. 02.11.2006, 4 A

2001/06, RN 72, 74)

= 22.00 Uhr bis 24.00 Uhr und 05.00 Uhr bis 06.00 Uhr: weniger

schutzbedrftige Nachtrandstunden
(BVerwG, Urt. v. 16.03.2006, 4 A 1075/04, RN 287 f.; Urt. v. 09.11.2006, 4

A 2001/06, RN 73)

No2rr
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[I. Geltende Nachtflugregelungen

Konkretisierungen des Bundesverwaltungsgerichts

Nachtkernzeit (00.00 Uhr bis 05.00 Uhr)

m Die Nachtkernzeit von 00.00 Uhr bis 05.00 Uhr ist grundséatzlich

von Flugaktivitaten freizuhaiten.
(BVerwG, Urt. v. 16.03.20086, 4 A 1075/04, RN 290; Urt. v. 09.11.2006, 4 A
2001/06, RN 74)

m In der Kernzeit der Nacht (00.00 Uhr bis 05.00 Uhr) dirfen
Flugbewegungen nur zugelassen werden, wenn flr sie ein
standortspezifischer Nachtflugbedarf besteht, der im
Unterschied zur Mehrzahl der anderen deutschen Flughéfen

geeignet ist, den Nachtflugbetrieb zu rechtfertigen.
(BVerwG, Urt. v. 16.03.2006, 4 A 1075/04, RN 271; Urt. v. 09.11.2006, 4 A
2001/06, RN 71)
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I1. Geltende Nachtflugregelungen

Konkretisierungen des Bundesverwaltungsgerichts

Nachtkernzeit (00.00 Uhr bis 05.00 Uhr)

Ein allgemeines Verkehrsbediirfnis rechtfertigt die Durchfiihrung von
Flugbewegungen in der Nachtkernzeit nicht.

Die Absicht, den Verkehren, vor allem dem Charter- und dem
Tounstikverkehr, optimale Entfaltungsmdégiichkeiten zu bieten, rechtferiigt es
nicht, die Ldrmschutzbelange der Anwohner hinfanzustellen. Jeder
Flughafenbetreiber, dessen Anlagen noch Uber freie Kapazitéten verfigen,
wird ein wirtschaftliches Interesse daran haben, mit Hilfe zusétzlichen
Verkehrs die Auslastung des Flughafens zu erhéhen. Ebenso wird mancher
Fluggesellschait daran gelegen sein, durch zuséizliche Umlé&ufe in der Nacht
den Einsatz ihres Fluggeréts effektiver zu gestalten. Daran ist nichis
Besonderes."

(BVerwG, Urt, v. 08.11.2006, 4 A 2001/06, RN 72)

No2Ir




I1. Geltende Nachtflugregelungen

Konkretisierungen des Bundesverwaltungsgerichts

Nachtrandstunden
(22.00 Uhr bis 00.00 Uhr / 05.00 Uhr bis 06.00 Uhr)

= In den Nachtrandstunden besitzt der La&rmschutz nicht dasselbe
hohe Gewicht wie in der Nachtkernzeit.

s Plausibel nachgewiesene sachliche Griinde, weshalb ein
bestimmter Verkehrsbedarf oder ein bestimmies
Verkehrssegment nicht befriedigend innerhalb der Tagesstunden
abgewickelt werden kann, kénnen sich im Zuge der Abw&gung

gegen die Belange des Ladrmschutzes durchsetzen.
(BVerwG, Urt. v. 16.03.2006, 4 A 1075/04, RN 288; Urt. v. 09.11.2006, 4 A
2001/06, RN 74)

No2rr
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[1. Geltende Nachtflugregelungen
Konkretisierungen des Bundesverwaltungsgerichts

Einzelne Nachtflugbewegung

,oer passive Schallschutz, den der Planfeststellungsbeschluss
vorsieht, verhindert nicht, dass die auftretenden Fluggerédusche
akustisch noch wahrgenommen werden kénnen. Deshalb bedeutet
jeder zusétzliche Flug eine zusé&tzliche Belastung, jeder Flug, der
unterbleibt, eine Entlastung.”

(BVerwG, Urt. v. 09.11.2006, 4 A 2001/06, RN 76)

=> Danach liegt es nahe, dass das hinreichende 6ffentliche
Verkehrsinteresse grundséizlich fir jeden Nachtflug
vorhanden sein und nachgewiesen werden muss.

18



[I. Geltende Nachtflugregelungen

Fazit

Zwar verdienen die gesetzlichen Nachiflugregelungen und die
Konkretisierungen des BVerwG sachliche Kritik. Es 18sst sich aber

nicht behaupten, dass die geltenden Regelungen unklar oder
unprézise waren.

=> Bei den geplanten Anderungen geht es nicht um
Klarstellung oder Prazisierung, sondern um eine materielle
(inhaltliche) Anderung der Nachtflugregelungen.

19




I11. Systematik der geplanten Anderungen

Die Entscheidung Uber die Betriebszeiten eines Flugplatzes und die
Entscheidung Uber Art und Umfang aktiver oder passiver Vor-
kehrungen zum Schutz vor Nachtldrm sind Planungsent-
scheidungen.

= Die geplanten Anderungen der Nachtflugregeln dirften im
Wesentlichen den Bereich der Abwéagung betreffen, also
Gewichtungsvorgaben, Vorrangregeln, usw.

20




[1I. Systematik der geplanten Anderungen

LAuf die Nachitruhe der Bevélkerung ist bel der Durchfiihrung
von Betrieb von Luftfahrzeugen in der Luft und am Boden im

besonderen Malle Riicksicht zu nehmen.*”
(Hervorhebung durch den Verfasser)

Dieser Vorschlag der ADV flr eine Ergénzung des § 29b Abs. 1 S. 2
LuftVG enthélt eine Anderung im Bereich der Gewichtungsvorgaben: Wie
Satz 1 des § 29b Abs. 1 LuftvVG wiirde Satz 2 nur noch flir den Betrieb von
Luftfahrzeugen, nicht aber fur den Befrieb von Flugpldtzen gelten. Die
Vorschrift hatte flir die Abwagung nach § 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG keine
Geltung mehr.

No2rr
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) (Bﬂ!;w Fluglarmgesetz

 Zweck des Gesetzes ist es, in der Umgebung von
Flugplatzen bauliche Nutzungsbeschrankungen
(auch Bauverbote) und baulichen Schallschutz zum
Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor
Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen
Beldastigungen durch Fluglarm sicherzustellen.

* Das Gesetz regelt die Einrichtung von Larmschutz-
bereichen und teilt diese in zwei Schutzzonen fir
den Tag und eine Schutzzone fur die Nacht ein.







>) (Pmm,w Kritik Fluglarmgesetz

Grenzwerte flr die Einrichtung von passivem Schallschutz
sind deutlich (um 5 bis 10 dB(A)) zu hoch und liegen an der
Grenze zur Gesundheitsgefahrdung

Grenzwerte zwischen bestehenden und neuen Flughafen
differieren um 5 dB(A) — das bedeutet das Zulassen des
dreifachen(!) Verkehrs

Auch der Nachtschutz ist unzureichend. Bereits ab Dauer-
schallpegeln von 50 dB(A) nachts (auRen) sind laut UBA
Gesundheitsbeeintrachtigungen nicht mehr auszuschlieRen.

Neuere Erkenntnisse (DLR-Schlafstudie) legen nahe, bei
Grenzwerte auch die Aufwachwahrscheinlichkeit als
Dosis/Wirkungsbeziehung zu beriicksichtigen.



) (%}éﬂf@ww ~ Kritik Fluglarmgesetz

Die Rechtsprechung der nimmt Bezug auf die erhebliche
Belastigung Bezug; diese beginnt nachts bei Dauerschall-
pegeln (aulRen) von 45 dB(A),

Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) sieht Gesundheits-
beeintrachtigungen schon ab einem Dauerschallpegel von 40
dB(A) aulRen als gegeben.

Das Streichen des europaischen Larmindex Lden (day, eve-
ning, night) fiihrte zum Wegfall der besonderen Gewichtung
der Tagesrandzeiten

Ein Verschlechterungseffekt tritt durch den Wegfall der in
friiheren Entwiirfen vorgesehene 100/100-Regelung und den
Ersatz durch die sog. Sigma-Regelung ein.

Die Einrichtung von passivem Schallschutz ist Giber sieben
Jahre gestreckt worden.






E> (f,%':wm Kritik Schallschutzverordnung

* Der Ansatz Gber die Dauerschallpegel ist nicht sinnvoll, fir die
Nacht Einzelschallpegel gem. Fluglarmgesetz

* Zu geringer Schutz vor allem wahrend der Nacht; Zielwert des
UBA war hier 25 dB(A) flir Schlafraume (innen)

* Zu beriicksichtigen ist: Einzelschallpegel kénnen um 20-25
dB(A) hoher liegen als die hier verwendeten Dauerschallpegel

* Der vereinfachende Verwendung vom Bauschalldamm-
Malen ist zu grob und garantiert nicht die Einhaltung der
vorge-sehenen Innenpegel

* Abschlage von 3 dB(A) fur bestehende Gebaude und 8 dB(A)
fir schon mal sanierte Gebaude sind zu hoch

* Die Hochsterstattung von 150 €/gm ist nicht ausreichend






5‘* (Bgme Luftverkehrsgesetz § 29 b

Jetzige Fassung:

(1) Flugplatzhalter, Luftfahrzeughalter und Luftfahrzeugfiihrer
sind verpflichtet, beim Betrieb von Luftfahrzeugen in der Luft
und am Boden vermeidbare Gerausche zu verhindern und die
Ausbreitung unvermeidbarer Gerausche auf ein Mindestmal
zu beschranken, wenn dies erforderlich ist, um die Bevolke-
rung vor Gefahren erheblichen Nachteilen und Belastigungen
durch Larm zu schitzen. Auf die Nachtruhe der Bevolkerung
ist in besonderem Male Riicksicht zu nehmen.

(2) Die Luftfahrtbehorden und die fir die Flugsicherung zustan-
dige Stelle haben auf den Schutz der Bevolkerung vor unzu-
mutbarem Fluglarm hinzuwirken.




Eb (%Y;Ewm Koalition zu § 29 b LuftVG
Koalitionsaussage:

e Neben einer Kapazitatsentwicklung der Flughafen werden
wir insbesondere international wettbewerbsfahige Betriebs-
zeiten sicherstellen. Die dazu erforderliche Prazisierung im
Luftverkehrsgesetz soll eine gleichberechtigte und konse-
quente Nachhaltigkeitsabwagung von wirtschaftlichen,
betrieblichen und dem Larmschutz geschuldeten Erforder-
nissen auch bei Nachtfliigen sicherstellen. Die Wahrung des
offentlichen ErschlieBungsinteresses der Bundesrepublik
Deutschland ist dabei zu gewahrleisten.”









JLDem unbestrittenen Schutzbedirnis
der Bavdlkerung wird durch
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Dam unbestrittenan Schutzbedirinis
der Bavalkerung wird dunch
umfangreiche Malnahmen des
passivan Schallschutzes entsprochen.®

CnamBe ALIY P vl ey

1 EINLEITUNG

Der vorliegende Bericht zeigt die Probleme auf, die als Folge passiver Schallschutzmaf3-
nahmen, insbesondere gegen Flugldarm, auftreten kdnnen. Hauptaugenmerk liegl dabei auf
der Situation in geschlossenen Raumen, da hier der direkte Einfluss auf die Wohngualitat
fir die Bewohner am gréBten ist. Der Bedarf einer solchen Darstellung zeigt sich u.a. aus
den Vorgaben der Neufassung des Gesetzes zum Schutz gegen Flugldrm vom
31.10.2007, in dem keine klare Praferenz der Vermeidung entstehenden Larms gegeniber
baulichen (=passiven) SchallschutzmaBnahmen zu erkennen ist. Die derzeitige Auslegung
des Paragraphen §28b des Luftverkehrsgesetzes sowie die Diskussion um die anstehende
europaweite Regelung des Luftverkehrs weisen ebenfalls in die Richtung einer rechtlichen
Gleichstellung und damit weiteren Zurlickdréngung des aktiven Schallschutzes mit Hilfe
moderner und lirmschonender Betriebsverfahren gegenilber passiven baulichen Maf3-
nahmen. Auf rechtliche Aspekte soll hier jedoch nicht eingegangen werden',

2 PASSIVMASSNAHMEN UND PROBLEME

AuBerhalb geschlossener Gebaude bedarf der Vorrang aktiver gegeniiber passiver
SchallschutzmaBnahmen keiner weiteren Erlduterung. Zudem beschrénken sich die
verfligbaren baulichen MaBnahmen im Freien auf solche, die, was den Fluglarm betrifft,
allenfalls gegen Triebwerksldrm am Boden beschrénkten Schutz bieten kinnen (insbes.
Larmschutzwénde).

Die durch passiven Schallschuiz an Gebauden auftretenden Probleme sind im Zusam-
menhang mit der jeweiligen baulichen MaBnahme zu betrachten. Bauliche MaBnahmen
und die jeweiligen Hauptproblemkreise sind

< Vgl. aber hierzu die Darstellung Kritik des passiven Schallschutzes' im Intemel: http:/www.bi-
bahnirasse.de/Textbaustelne/Laerm/C_4_1_Kritik_des_passiven_Schallschutzes.doc
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JDem unbestrittensan Schutzbedirnis
der Bavilkerung wird durch
urnfangreiche Maltinahmen des

passiven Schallschulzes antsprochen.”
Suste AN Postinosiuigm

1. Larmschutzfenster:

Beeintrachtigung des Schlafkomtorts insbesondere bei hohen
AuBentemperaturen

Raumklima und Bausubstanz

Komplexe Nachriistungsbedarfe bei der Beliiftungs- und Kii-
matechnik

Isolationsgefiihl

Psychoakustische Begleiteffekte
Handhabbarkeit

Asthetische Auswirkungen

Erhéhle Anforderung bei tiefen Frequenzen
Hohe Kosten

2. Liftungseinrichtungen:

L ]

L

Gerauschentwicklung

Raumklima und Bausubstanz

Einfluss auf die Energieeffizienz

Handhabbarkeit

Larmdammung

Lufttemperatur und -feuchte im Wohn- und Schlafbereich
Unerwinschte Anteile der AuBenluft

Hohe Kosten

iy‘ﬁ";
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JDem unbestrittenen Schulzbadinnis
der Beviilkarung wird durch
umfangreiche Malinahmen des

passiven Schallschutzes entsprochen.”
Thumfe AL Poaleevigmcier

3. Schalld@ammung von AuBenwinden:
e Schéaden an der Bausubstanz
« Einfluss auf die Energieeffizienz

o Asthetische Auswirkungen

im Folgenden werden die einzeinen Punkte (in der vorliegenden Fassung zunachst auf
Grundlage einer Internetrecherche) nédher erldutert.

2.1 Lérmschulzfenster

Dipl.-Ingenieur W.-D. Kétz® fiihrt aus, dass durch effektiven Einsatz von Larmschutzfens-
tern Werte der Larmminderung im Bereich zwischen 30 und 60 dB erzielt werden kénnen.
Bedingung ist, dass das Fenster geschlossen bleibt, wodurch in der Regel zusétzliche
MaBnahmen der Raumbeliiftung erforderlich werden.

Kétz flhrt in seinem Bericht zunéchst die oben genannten Probleme, die beim Einsatz
schalld@mmender Fenster auftreten kénnen, auf. Unter dem Stichpunkt raumklimatische
Nachteile sind Veranderungen zusammengefasst, die sowohl die Qualitat der Bausub-
stanz (Schimmelbildung, Stockflecken) als auch das Wohl der in den Rdumen befindlichen
Personen (Gesundheitsbeeintrdchtigung, Luftqualitat) betreffen.

Hervorzuheben ist in diesem Zusammenhang die héufig berichtete Beeintrachtigung des
Schiafkomforts in Schlafrdumen bei hohen AuBentemperaturen.” Da in solchen Situationen

* Diplom-Ingenieur Woll-Dietrich Kiitz, Wissenswertes Gber die Schalldémmung von Fenstern, im Internet:
hiip:/fumwelibundesamt.de/laermprobleme/publikationenfenster.pdi

? Erfahrungsberichte Raunheimer Bilrger zur Schiafqualitdt in Schlafrumen mit LArmschutzienstern
(Stadtverwaltung Raunhaim)

BVF T
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Dem unbestrittenen Schutzbedlrinls
dar Bavilkerung wird durch
umfangreiche Malnahmen des

passiven Schallschutzes entsprochan.”
Qiniba’ ADA PasBionapapiei

durch das Offnen der Fenster zu Liftungszwecken der Schallschutzeffekt entfallen wiirde,
werden ZusatzmafBnahmen in Form von Liftern (besser Klimaanlagen, s.u.) erforderlich,
die ihrerseits mit Nebenwirkungen (z.B. Eigengeréusche) verbunden sind. Betroffene
weisen zudem darauf hin, dass sich aber in einem mit Lifter beliifteten Schlafraum bei
weitem nicht der bei gedffnelem Fenster erzielte Schlatkomfort einstelle.

Das Abgeschnittensein von der AuBenwelt und frelem Luftaustausch kann nach Kotz'
zudem ein Isolationsgefiihl bei in den Rdumen befindlichen Personen hervorrufen. Hinzu
kommt der psychoakustische Effekt, der bei effektiver Ddmmung vom allgegenwértigen
und gewohnten Gerauschgrundpegel der AuBenwelt eintritt und dariiber hinaus, rein
physikalisch und physiologisch betrachtet, zu einer erhéhten Wahrnehmung storender
Geréusche, etwa aus Nachbarwohnungen, beitrégt (Sanitdrgerausche, etc.). Neben der
erschwerten Handhabbarkeit gegeniiber herkémmlichen Fenstern fihrt der Autor die
entstehenden Kosten beim Einsatz qualitativ hochwertiger und effektiver Larmschutzfens-
ter auf.

In den folgenden Kapiteln 2-4 gibt der Autor eine Einfihrung in die verschiedenen Typen
der Schallschutzfenster und deren Einsatzméglichkeiten in Abhangigkeit der vorhandenen
Bausubstanz sowie der dsthetischen Auswirkungen (ein altes Haus, dessen AuBenfas-
sade nach den formalen Gesetzen und &sthetischen Gesichispunkten seiner Zeit gestaltet
wurde, verliert durch den Einsatz von Schallschutzfenstern sein Gesicht, es wird hasslich)
und der Schallddmmung von AuBenwiinden (Punkt 3 in der Aufzihlung oben). In einer
Mustereinwendung zur Planergénzung Flughafen Schénefeld — Nachtflug® wird in diesem
Zusammenhang auf die Problematik bei der Schallisolierung von aus Holz konstruierten
und (teilweise) denkmalgeschiitzten Geb&uden sowie Energiesparhduser besonders
hingewiesen.

In Kapitel 5 werden, entsprechend der Haupizielsetzung des Autors und dessen Voraus-
setzungen, die Auswirkungen auf das Raumklima durch den Einsatz schalldammender
Fenster néher ausgefiihrt. Hier stellt sich insbesondere der Anstieg der relativen Feuchte

*a.a0.

* http:/fwww.dielinke-treptow-koepenick.de/uploads/media/Mustersinwendung. pdf
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Dem unbestrittenen Schutzbedirinis
der Beviilkerung wird durch
umfangreiche Mallnahmen des

passiven Schallschulzes antsprochen.”
Druslid AL FosBanmgiapial

als Problem dar. Dem Feuchteanstieg infolge zunehmender Isolierung kann durch rd. 10-
mindtige Querliftung (,StoBldftung’) begegnet werden, die je nach Nutzungsintensitat im
Abstand von wenigen oder mehreren Stunden wiederholt werden muss (in diesen Zeitrdu-
men entfallt naturgeman der schallddmmende Effekt der Fenster). Diese MafBnahmen
kommen allerdings nicht in Betracht bei Raumen mit offenen Feuerstellen (z.B. GroBkii-
chen, Zimmerkaminen) und Schlafzimmern. In solchen Féllen muss generell auf zusétzli-
che Liiftungseinrichtungen zuriickgegriffen werden, die dosiert Luftaustausch und
Frischluftzufuhr gewéahrleisten und schallddmmend bzw. dampfend ausgelegt sein
missen, und die ihrerseits mit weiteren Kosten und unerwiinschten Nebenwirkungen
einhergehen (siehe unten, 2.2).

In einer Schrift® von Hirsch und Buchta (Institut fir Larmschutz, Dilsseldorf) erléautern die
Autoren den Themenkreis der Schallddmmung von Lérmschutzfenstern zum ,Schall-
schutz im tiefen Frequenzbereich' (TiF, d.h. unterhalb von 100 Hz, im Gegensatz zum
bauakustischen Frequenzbereich' BaF, der die Frequenzen von 100 Hz bis 3,15 kHz
umfasst). Die von den Autoren in ihrem technisch orientierten Artikel vorgelegten Auswer-
tungen von Messungen tieffrequenten Verkehrsschalls a) im Freien, b) hinter einem’
;normalen’ Fenster und c) hinter einem Schallschutzfenster, belegen den deutlich verrin-
gerten Schalldammungsetfekt von Schallschutzfenstern im Bereich tieferer Frequenzen.
Da diese Frequenzen auch bei Fluglarm, insbesondere mit zunehmender Néhe zur
Landeschwelle, mil hohen Pegeln aufireten, fiihrt dieser Themenkreis aul den Bereich der
psychoakustischen und medizinischen Beeintrachtigungen durch tieffrequenten Schall. Als
magliche Abhilfen fir die Beeintréchtigung durch tieffrequenten Schall kommen moderne
Gegenschalltechnologien infrage, bei denen der Larm mit gegenphasigen Schallwellen
gleichsam ,ausradiert’ wird. Diese Verfahren stehen fir die Anwendung im Heimbereich
noch in den Anfangen der Entwicklung und sind wegen der erforderlichen hochsensiblen
Gerétschaften (Mikrofon, Reglerkreis und Lautsprecher) zudem recht kostenintensiv. Es ist
aufBerdem zu vermuten, dass die oben genannten psychoakustischen GesetzméBigkeiten
auch beim ,unnatirlichen’ Ausiéschen tieffrequenter Schallanteile ihre Giiltigkeit behalten.

 K.-W. Hirsch, E. Buchta, Schalld@mmung von Fenstern im tielen Frequenzbereich; der Versuch einer
Problemanalyse, im Internet: hitp:fwww.ifl-acoustics.de/pdiidaga1992hibu_pdt
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2.2 Liiftungseinrichtungen

Eine Zusammenstellung mbglicher Problemfaktoren beim Einsatz von Liftungseinrichtun-
gen findet sich auf der Internetseite der Arbeitsgemeinschaft Fluglarm — GroBraum
Hannover” . In dem Text wird zunéchst die Problematik einer reinen Zuluftanlage erldutert,
realisiert durch handelsibliche billige sogenannte Radiallifter, bei der der erforderliche
Luftaustausch nicht stattfinden kann und daher Feuchteschéaden an der Bausubstanz die
Folge sind, mit allen Begleiterscheinungen fiir die Bewohner (Geruchsbeléstigung,
Allergien). Eine ausschlieBlliche Zufuhr von AuBenluft hatte — Dammung durch dicht
schlieBende Larmschutzfenster vorausgesetzt - zudem einen Luftiberdruck im Rauminne-
ren zur Folge, der als Uberdruck weitere Zufuhr von Frischluft unméglich macht. Daher
kann die Lifterlosung von vomherein nur nach dem Luftaustauschprinzip erfolgen, wobei
sowohl Be- und Entliiftung nur mit effektiven, gegen Schalldurchgang von auBen geschiitz-
ten Laftern erfolgen darf. Hierbei tritt eine zusétzliche Gerduschentwickiung durch die
beweglichen Teile des Lifters auf. Als Richtwert wird in dem Artikel eine maximales
Liftergerausch von 20 dB genannt, dieser Werl wird jedoch, sogar nach Herstelleranga-
ben, bei einem Luftdurchsatz von 60 m’/h oft Gberschritten. Die planmaBigen AuBenluftvo-
lumenstrome sind nach DIN-Norm 1946-6 (Raumlufttechnik Teil 6: Liiftung von Wohnun-
gen) festgelegt und in der folgenden Tabelle 1 zusammengefasst.

? Kontrolliertes Liften spart Energie und sperr den Larm aus', im Intemet:
http/fwww fluglaerm.defhannoverivon_A_-_Z/Schallschulz2007/Lueftung.pd
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WohnungsgroBe Personen Grundliifiung Bedarfsliiftung
Bis 50 m” Bis 2 60 m/h 60 m°/h

50 bis 80 m” Bis 4 90 m'/h 120 m°/h

Uber 80 m” Bis 6 120 m'th 180 m*/h

Tabelle 1: PlanméBige AuBenluftvolumenstréme fiir einzelne Wohnungsgruppen
geméB Tab. 1, DIN 1946-6

Probleme fiir das Raumklima konnen bedingt durch Veranderungen im Luftaustausch
zwischen Innen- und AuBenbereich auftreten. Dadurch kann zum einen die Bausubstanz,
zum anderen das Befinden der Bewohner in Mitleidenschaft gezogen sein. Wichtige
Parameter sind hier insbesondere die Lufttemperatur und —feuchtigkeit. Da eine Liftung
bei getffinetem Fenster aus Larmschutzgriinden nicht stattfinden kann, gleichzeitig nach
dem Einbau von Larmschutztenstern der Luftaustausch mit der AuBenwelt durch Undich-
tigkeiten minimiert ist, kommt es bei der aktiven Zufuhr von feuchter AuBBenluft zu erhebli-
chen Risiken fiir Bausubstanz und Gesundheit der Bewohner durch Staufeuchte im
Raurninneren bis hin zu méglichem Schimmelpilzbefall®. Abhilfe kann hier nur eine
aufwendige und kostspielige Entfeuchtungsanlage in Kombination mit der Liiftungseinrich-
tung schaffen.

Wie bereits oben erlautert, hat vor allem im Sommer mangelhafter Luftaustausch erhebli-
che Auswirkungen auf den Wohn- und Schlafkomfort. Befindet sich das Schiafzimmer im
oberen Stockwerk eines Hauses, also beispielsweise direkt unter dem Dach, ist insbeson-
dere fraglich, ob die erforderliche Luftdurchmischung in Sommemaéachten mit nur geringer
Abkiihlung gegenuber den Tagestemperaturen ohne zusétzliche Lufttemperierung und -

® Artikel von Dr.-Ing. Thomas Hartmann, Vermeidung von Schimmelpilzbefall, S. 6-0 der unter FuBnote 7
genannten Schrift
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entfeuchtung, die einen erheblichen Koslen- und Wartungsaufwand mit sich bringen,
{iberhaupt erzielt werden kann.

AuBerdem flhrt die Zufuhr von heiBer Luft (vor allem im Sommer) und kalter Luft (insbe-
sondere im Winter) auf das Problem der Energieeffizienz. Damit diese gewahrt bleibt,
muss die kalte Luft im Winter vorgewérmt werden. Im Sommer wird im Prinzip eine
Klimaanlage (mit allen weiteren Nebenwirkungen und Kosten) erforderlich. Bei Schlafrau-
men unterhalb des Dachs ist zu fragen, ob ein Abkiihlungseffekt, wie er nachts in larmfrei-
en Gebieten durch Querliftung erzielt werden kann, durch LOftungseinrichtungen in
ahnlich effizienter Weise erzielt werden kann und unter welchen Nebenbedingungen fir
die Bewohner.

Dariiber hinaus kann die Handhabbarkeit einschldgiger Anlagen ein Problem darstellen:
der Lifter muss einstellbar und leicht regulierbar sein und bei Nichtbedarf automatisch
verschlossen werden. Die damit angesprochenen offenen Anteile des Liftersystems
flihren auf den Problemkreis der Lirmdémmung und des Schutzes vor dem Eindringen
unerwiinschter Fremdkérper (z.B. Lufischadstoffe aber auch Insekien, insbesondere im
Sommer).

In dem Auszug’® eines Artikels der Autoren Prof. Dr. Ing. habil. i. R. E. Augustin und Dipl.
Ing. E. Jauch anléasslich des Ausbaus des Flughafens Berlin-Schénefeld wird dargelegt,
dass eine wirkungsvolle Dammung des AuBenlédrms nur durch Tiefpassfilter nach Art des
Auspuffs am Auto erreicht werden kann. Wegen des vergleichsweise hohen Luftdurchsat-
zes macht diese Losung aber einen kostenintensiven (und unasthetischen) volumindsen
Aufbau erforderlich. Das Eindringen unerwiinschter Fremdkorper ist nur durch ein
wartungsintensives Filtersystem zu umgehen.

Eine halbwegs ertrégliche Lésung kann so nur unter groBem Kosten- und Wartungsauf-
wand zustande kommen. Dabei sind auch die Energiekosten fir den laufenden Betrieb des
Lifters zu bericksichtigen. In der Formulierung der Autoren heiBt es, dass bei Beachtung
der Erfordemisse das einfache ,Liftersystem’' sofort zu einem aufwendigen Klimasystem

¥ Seiten 4 und 5 der unter Fufnote 6 genannten Schrift
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mutiert, dessen Betrieb mit einer lebensléanglichen, mehrmals im Jahr anfallenden Warlung
verbunden ist.

2.3 Vorhandene Gutachten

In zwei durch die Stadt Raunheim in Auftrag gegebenen Gutachten wurden die Auswirkun-
gen passiver Schallschutzmaf3nahmen auf die Qualitat von Wohnraumen im Stadigebiet
Raunheims untersucht. Beim ,Gutachten zu Innengerauschpegeln und zur Schalldam-
mung von Fenstern im Zusammenhang mit dem Schallschutzfensterprogramm von
FRAPORT", das durch die ITA - Ingenieursgesellschaft fiir technische Akustik mbH,
Wiesbaden im Jahr 2006 bearbeitet worden war, wurden die schalltechnischen Vorgaben
der Genehmigungsbehdrde in zum Schilafen geeigneten Raumen in sechs Raunheimer
Privathausern untersucht. Im Ergebnis stellte sich heraus, dass durch geeignete Schall-
schutzfenster und Rolladenisolierungen regelméBige Uberschreitungen der Innenraumpe-
gel iiber 52 dB(A) vermieden werden kénnen. Soweit Schlafraume unter Dachfldchen
betroffen sind, ist dafir allerdings zusétziicher baulicher Schallschutz erforderlich.
Zusatzliche MaBnahmen sind auch dann erforderlich, wenn eine effiziente DA&mmung
tieffrequenten Larms erzielt werden sall.

In einem weiteren Gutachten ,Wohnklimatische Untersuchung im Zusammenhang mit
passivem Schallschutz®, das im gleichen Zeitraum durch die Eco-Luftqualitédt+Raumklima,
Kdln bearbeitet worden war, wurden Schlafrédume in flnf verschiedenen Privathéusern im
Stadtgebiet Raunheims untersucht, die mit Schallschutzfenstern und dem Liiftungsgerat
Aerospace 60 ausgestattet sind. Hierzu wurden die néchtliche Kohlendioxidkonzentration
sowie die Konzentration von Milbenallergenen und Hausstaub gemessen. Die gemessenen
Werte bewegten sich zwar im unter lufthygienischen Kriterien zumutbaren Bereich,
allerdings nimmt die thermische Behaglichkeit bei Raumen unter direkter Sonnenbestrah-
lung bei AuBenlufttemperaturen oberhalb von 28° C ab (verminderter Schilafkomfort).
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Gesundheitliche Auswirkungen von Fluglarm
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Ihe besomdere Dedewtung der nbchithehicn 1 anmbe-
Prstumg fib dee Dawbek lung eomer Hypertonie b
dier HY EXNA-Stulie entoomumen werden (10, 23 e
wurden un Umleld von 6 curopischen | Tughiifen
| i) 1 orwaehsene i Aher von 45 s TO labiren -
rersuclt The Daverschallpege] worden geivenm fin
den Vg e die Noght st emer Civnmugken von | o1l
adicssgenan conntlelt Ther Hypertomelelumd wimde
durcli wederholie Blutdnekmessungen erhoben unil
durch Hetragnngen abey kandwrvaskuline Behandlun-
gt crglngd Dhie altcis upd gpeschidchtshorm grene
Hypertomepuivolens lag in den beteiligten Liandem
roischen 49 und 37 % Die Chunee arerkomnnkon. win
m e Nachl bt emer Sunahme des Daverschallpegels
i DO sogmilikant ol coem 1 progentizgen An-
shieg assornot. Die erde sizmifikante Pegelkbasse log
b 400 b 44 A A i Dasctschallpegel am Toage
dice die Chance au erkranken ehentlly leichi an, wa
aber statistisch mcht ssgnilikiam

Fime schwedesohe Dlntersichumge (11, e 30 seagie eine
enge Assotibion swischen Lampegel, Hyperione wd
det Finnahme Wuldmcksenkender Medikamente (G-
fik Fr Aus e Sulalbstichpobe winden 1 253 Pro.
banden o Adter ven |8 bis 75 Jahren unienachl The
Bocklalgquote lag ber 71 % Alle Protanden. waren
durch  emene  verbehrsheingten  Panersehallpegel
fsuafe. Schiene. Flugverkebap Gher 24 h von oomide
tens 45 dA) belastel e Linnbelistung  wunde
adhvessgenan ermttelt (GES- Tectmak) ard mn arfrmglen
aretlichen Hypertoiedingisen sbgeglichen (reafil 11
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wishiet i Boolmen Flughaten modieser Sen die stinksie
nichiliche Pluglomibelastung heresclin Blosdiucksen-
kenide Arzncomite] wurden m dicsem feitlenster be
Frowm begeds ber cmem Muglinmbedimglen e -
schallpeel swischien 40 bis A5 ABCA) signtbkant wm
270 o D A6 Ias 60 ARA ) sipnifikant um 66
hialiger vervrdinet Uik Manner betoig die signilikan-
ke Lupalme der Verordnungen 24 °6 ber Baverschall
Pu_'&!cln vt A6 s 61 P A

I's erignben sich sopmfikme Assialnnen #we-
seeliven Dhoras il Winkung, das hailfir je mche | i dess
o mch Medikomente warden verordnet (it 2o

Beougheh der Vorstadien emner chivomeschen Bl
diockbrmbhat sdigie cane Semmetlicnstiodic an g
krces des Frank funter Flughalens, dass anch o pliysss
logrsehen Bereich ein Susanmenlimyg swischen dem
vom lag su Tog wechselnden Tloghiom und dem mo-
gendhichen Blutdmock besteht s wurden 3 Momate
lapg swer Ciruppen untersucht. dic emom niehlichen
Mlugivm von 50 d10A ) suferbalb von Gebouden aus-
eesell waren e Woestgnuppe i 75 % der Ao, die
Cstgruppe m 25 %o der L Dhie Auswertinng von mesgs-
samit & 266 Bludmckmessungen von 53 Perawen er-
gah in der Westgripgee ime Mot cimess wnn 1S gum | g
stintistisch ssgon ikt Bisheron Elltdyiek als indor Os-
erigppe Susitehivh ol man in der Westgiuppe cme
vermrndente Vs ilagkal. aiden dic | Ub
mibtmcren' Penoden als Filge diss' Llirmsiress nieli
mwichr il solehe walugenommen worden (14)

I s g ke epndemiislisgschen Stadien, deren By
gebnpsse camer Lunahme von Hvpertome anfgrmd
vom | I“i‘:t""' wilersprechon

Lemstiirungen
i kann die geistige 1 ertungstihighkeit des Mon
sehen becmtrichiigen. oline dass organische Selyidi-
wungen nochowcbar sind Stansteld ¢f al untersuch-
ten 2 540 Rander s Aler von 9 bis 10 Jahwen an %9
Schulen Sic roreten cinen sigmiikamten Susamme-
hang ewischen der Versehlechtierang des 1 esevernte:
hens bem stillen Lesen sowic bestmmiten Gednchi-
rislerstungen und simchmender Fluglimmbelisimng an
den Schulen (150 Das Leseverstehen (el ml steigen-
dem | A binea ab o€erafik 3 eer. wiilirend die sulyek-
tive Belistigumg cincn logarihmisch e laufenden
Ansheg aufwics iCarifil 3 i

Fine fithere Dlingsschnie-Tntersuchang on - s
| A Bilagen i Munehen kame 2o shonhichen Urgebmes
sen (10 e3 . et withrend cine Studie an Fl-1ihngen
ans dem Jakr 2002 80 75 ergaby, dass sozodkonomise he
Faktonen fir die Dombeembrichligungen verantwionl-
hch sein bannten bnoder Untersuchung son Stansfekl
Blichen die dargestellien Besielungen nach Komekitw
tir dhie haushehe Lonchung sosodemographische
Faktogen, longes  dabermde  Prkirankungen  sowe
Sclialldmnmmmg der Klassenimume statistisch sigmih-
kanl 151 D Ruckstand Betrug proo Sunaloe des
Fluglinmpeels um 5 GHEAD e bis ewer Monate (15
el s gibt keine Stadven, die diesen Brgebnis-
sen wadersprechen

Dimitschars Aesotiall Jg f0 Wefl20 L0 6 Amqsd PUOE




Beldstigung
e Belastigung durch Fluglim wind i Fuiopa ber-
wicgend anband von Metaanalysen beurteily, wie sic
vion Muedema und Mitarbotern vorgelegt warden (17
el 1 Die sugmimde begenden Studien sipd jedoch, be-
sogen auf das Jahr 2007, durchschnithich meh als 25
Jahiwe all

Dier i diesen Stadien aniersuchite Flugverkel sis-
wie e damaligen | lugrengivpen sind ot der heuti-
wen Stpuation an Vierkehrsflughafen Kaum noch su ver-
gleschen  Fine mewe Stadic m der | mgebung des
Franbciurier ¥Flughofons cogabe dass sich 6d % der Be-
Pragien dureh 1 loglimm oaliclmalbng bis aullerst ge
shon® [ithbien, gegentibwer nie 23 *o der Bey alkerumg o
ibrigen hessischen Raum.  Die Belragion  gaben
Fluglarm als die wichnigste stinende | bmmuetle an
I, 19 el 20 Je hobwer dei | uglirmpege] war, disto
gribller wan e Belistigung (Gralik 41

Bei cimem Togesdaverpegel von 53 d3A) auflen
flillen sich 25 e der Anwohmer hochgradip belfisti
Iheser Prorentsotd wird m der Rechisprechomg aly
Begmm o emer arhebbohen  Belishgung  angesehen
el 31 Dher Vierghewh der 25 " Belasthipompakune vom
Frankfont mil der andeer evopiisaher Fhaghdton
st diss die Frankivmer Wente mn motleren Berewh
neueter Ultersichungen begen Bine stk her-
bewertung des Ll disch den cowarteten Ausban
it dlempach micht aneunelgen iCafid Se Der Flig-
ey swourde e der Naclit wind anden Randstionden.
alsos morgens wild abends. abs besonders fastig emyp-
funden Dhardiber hpaus wurde Fluglwmm an den Wis-
chenenden abs lastiger erleht als wihrend der Woche
(199 i€ rrsafik 33

Ihie Grenee amerhebbichen Belistigung legt heute
b deutlich medngeren Tughirmbedmgton Daper-
schiallpegeln als in Iriiberen Stdien Guski ot al ha-
ben boerents 2004 dogaul hingewiesen, dass sich der
Daierschallpe gel bei gleicher Deldstgong w den Jal-
ven vor 190 bis 1995 am ooea B dIHA) verminden
hian 1 200 Dleute hegl die Crenre, ber dier sich 25 %
der Durchschnmisbevidkermg hochgradig belistin
Hahlen um wenlere civen 8 dIMA) mhediiger Als 1 isa-
chen (i diese Absenkuing wenden hohe Bewegungs-
salilen, Sensibihsierung inlolge jahrelanger Belas-
tung o e dic verleanerie Methodik der ntersuchun-
goen diskutier

Niichtlicher Lirm

I me behandlunestedoriige Wutdockerhihung win
m o der IYVENA-Stdic sspmiikant mit emem nowvhil-
lichen Flngverkehesdomerschallpegel ab 40 bis 44 A Ay
assonnient. e Verlesch mil einer elastung vy -
ter 35 AL Ba Fokson 099 v m der Probanden-
gruppe mm Al ven 30 bis 60 Jaheen cme Risikocr-
bt vt amenn nachilichen Fliaglimmpegel oboelwa
B A Y sssornert umler der Ammalime von Kacht-
Mugantenl 8 %w. Abendifoganted 20 % e Kolne
Medikmmemensidie erbwachie abnliche Schwellens
werle Hier stand e sigmilikante funahime der Ver
sirdnumgen an blutdiucksenkenden Medikamenton bei
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Irmuen beicits im Bereich von 30 s 45 JBiA ) nochis
s ie von 46 Bis 61 dBAY be Mannom mil et
T xposimon swsclien 3 und 5 Ul i Verbaindung Dhe
Ciesumdhent wird demoneh spitestens bes conem ndbchit-
lichen  Fluglarm-Daverschallpegel  von 50 dB(A)
beemtrachingt Ab desém Wert sind orgamische Fi-
krankungen und Funkbonsstirungen ol positiver
Dienis- Wiy kungs-Rezichung su erwvmnen In Analogie
sumnderen Umweltinoxen muoss von dicsem Pegel e
pewiser Sicherlicitsabstand gewshit werden. Tim Tal
200 wurde von der grofien Mehrhen der devtsehen
L armiorscher (210 als peophylakischer Wert cmn
Wachtpegel von 45 diBA) emploblen. e neven epie
demindogischen Studien bestiiigen dicse Famschil-
IIHFE

Wialnend Irither eine pachibiche Gesundbitsge-
(abrdung anhapd von Aufwachicaktionen bewncili
wirde, e heute dins it dem Nochiliom verburide.
ne vermehile Aultreten von Hore-Kreslauf-Frksun:
kungin i den Vordergound gemckl werden (2) Die
Heutetlong der Giefalirdung s anhapd von Auf
wachreakinmen it meht solivsig, wel damit langlns-
tig Cresundhensschiaden mcht ansgeschlossen wernden
kiwmmien (21

a5d




MEDIZIN

GRAFIK &

Anteil hoch Flugirmbelistigter (%)
100 —

Lirm wihrend des Tages

Anch Tir die | armbelostung ain Lage sind Assoaain-
et feststellhar Eme vermebrte Emmahime blutdmck-
serikender Medibamente war in der Pegelklasse 1,
I hbcrciren 37 5 bas 61, 5 B A tagstiber sagnnfikani
(1 Dhe Binsehrinkung kognitiver Falugkenten von
Schinlkimdem war  desisabhtingie vl bogunn bet
Huglimdauerwhallpegeln obethalb von 45 dJH{A)
pullerhally von Giebioden (160 Tluglaonpegel. dice by
23 % b Durehschmtbbevilkermmg s hochgradiee
Pelisngung Wihren. gelien in Deutschland als obere
Livense der rumutharen 1 armbelostung In der Frank-
furter Studie zur Tarmbelistiggong wurde (die Grenee
st erheblichen Belishigung ber cinem Dagesdiaoer-
sechinlpegel von 53 AWAY ermticl Die Gelalin ge-
stndeithiclier PBeciniehtigimgen beginnt damt spui-
testens bey Dauerselindlpegeln von 60 dIY A tagsiibwr
lagesrandeeinen =ind m der Emplhindhichlen swischen
den Tag- und den Nachiwereon cinsustulen

Diskussion
e commielien Kichiwente stchen m Uhercimstim-
g miit Belumden wid Euplehlungen dee deutsehen
und internanonalen Liomfomehiong (2, 210 Fin Publ-
katonshins st pach Ansicht der Autoren omwali-
schembch, weil e groBen Stuhen m der Regel sehon
withoend iheer Drehltiboung, bevor Resulinie comint
telt worden, hekonnt sid Wesenthiche Ahweichungen
sotgh dhie iy Anlteag der Fomkburtes Floghafengesell:
sehoft erstellie Svoopwe™ (22, 23) D ey junsbisehen
Abwigungen diese susammeniavande Peuntelung
hiufig als akteeller Stand des Wissens angeschen
wind, et an der Fabeffe 5 can Verghech mat den aktuel-
len epudemnlogrichen Belunden dargestel
Fae Svymopse gehi unter anderem von folgenden
P lintiomien ans
® Fin kritischer Loleranswert besagh diss Gresind-
beitsge Bihrdunaen oder -becmpie ibgangen nichi
el dusaselibiePen sl
® Lo praventiver Ruchitwen definier] wanmn Gle-
supflertsgeiblndungen wetgehend susaisellietien
simil ¢ Taabwellic 1
I abier Pubhikntion von 2007 sehén e Atdoren dei
Frapkturer . Svinopse” kemon Cirond doliy, von den
fritheren Angaboen ahauweichen (24
e hohweren Werte eoner noch akeeptahlen | amnes-
posthion erkliren sieh groflentals dadinel diss dont
wertlerhan e weniger gecigmeten, mcisl allen | aby-
stvnilien wod abins Avlineten nochilicher Aubwaclhiekioe-
nen als mallgeblich herangesopen wosden Anlgrmd
det neven epidemilogmchion Stadien dilen s weil-
gehenden Vermeodung von Cresundbieitsschaden Ta
m'ulmn‘m.:hu"ﬁ:gcl m Wohngebicien om Aulicnb
verch von 60 dBOA) o Nachipegel von 50 di A
meht ibersehnitten werden Fmphidliche Grappen
hesomders Kander, Alere wnd chromisch Kianke k-
netn sehon unterhalb des somy, DurebseBimilnsinenschen
tolenerten Pegels Bettodlen sein Lin prophylakisehe
Wt vom auben 55 JIAY Lags und 45 dIBA D nachis
sl daber aus Szthcher Sicht ansstreben Hei clwa
S50IMA) ami Tag st daven busmigchen. doss sich
25 "e hochgradhg belisng! Mililen
Die Pelistigung des wachen Menschen kann o
durch e Vermanderong des Tlaglioms verlundernt
worden (18 191 Das Gildiche gilt vemmmlich fig dic
Verbitung orgsmscher Fokrankungen und son | am-
ahrungen Mabnabmen des passiven Lamschitzes
wie schalldiehie Fenster séichen mcht aus Auely s
dos Scllafen mit geschlossenen, schalldichien [ens.
tern als hygiemisch bedenkbch ungeschen werden 244
e Luftwechselraten strehen bei geschlossencn Fen
stern gegen null Dhe WNovmen DIN 1986-2 wd 1IN
196 legeen aly Ehergremee fin U1k Koneentmmion m
Wohmraumen 0,15 Volumenprozent (1 500 ppan) fesd
feld elfy Iheser Went wind ber goschlossenen en:
shern schom pach dien cesten Schlalsinden Obersiching-
ten dhavivn 2
Clesundbeitsgeibrdungen dureh Phiglism Lossen
sich am sichersten aus epideninlogischen Feldsiidi-
en erkennen Dhe Unlersuchungen der levsten Naline
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Imsoriam il Limweadl. Forsten wed Verbraucharschuty | Postbsch 31 80 55021 Maline

An den Vorsitzenden

der Kommission zur Abwehr des Fluglarms
Herrn Biirgermeister Jiihe

Postfach 60 07 27

DIE MINISTERIN

Kaiser-Friedich-Strals 1
55116 Mainz

Tolelon 06131 16-0
Telelax 06131 16-4646
Poststalls@mutv_rp de
hitip hanwer. mulv. rip.de

60337 Frankfurt am Main

Main Aktenzelchen Ihr Schralben vom  Ansprechpartner/-in / E-Mall Telefon / Fax
106-83 308/2009-1#6 Harm Dr. Wallgang Eberle 06131 16-4447
Releral 1062 Waollgang Ebededmuby. rip.de 06131 16-174447

Konferenz gegen die Anderung des Luftverkehrsgesetzes

Sehr geehrter Herr Biirgermeister Jiihe,

die Landesregierung von Rheinland-Pfalz sieht die Entwicklung eines nachhal-
tigen Luftverkehrs als Baustein flr die wirtschaftliche Weiterentwicklung und
begriiBt deshalb die Erweiterung des Flughafens Frankfurt. Die damit verbun-
dene Larmbelastung ist allerdings vor allem in dem dichtbesiedellen Gebiel ei-
ne das Wohlbefinden und die Gesundheit beeintrachtigende Folge, wenn der
Larm nicht auf ein vertragliches MafB beschrankt bleibt. Besonders nachtlicher
Flugldrm kann der Gesundheit abtraglich sein, wie neuere Untersuchungen
bestétigen. Rheinland-Pfalz kniipft die Befiirwortung eines Ausbaues von
Frankfurt daher unverdandert an die Durchsetzung des Mediationsergebnisses:
Um die larmbetroffene Bevolkerung fir die Zunahme des Luftverkehrs am Tag,
in den Tages- und den Nachtrandzeiten zu entlasten, muss mit Bau einer neu-
en Landebahn wenigslens in der Kernzeit der Nacht Ruhe vor Fluglarm einkeh-
ren. D. h in der ,Mediationsnacht” muss ein absolutes Flugverbol bestehen.
Darin ist sich die Landesregierung im {ibrigen mit den im Landtag vertretenen
Parteien einig.

Mit Sorge sehen wir die Forderung des Flughafenverbands ADV nach einem
ausschlieBlich auf die Nachirage ausgerichtetlen Ausbau der Flughaleninfra-
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struktur, Die ADV selbst geht dabei von einem — auch aus Klimaschutzaspek-
ten bedenklichem - nochmaligen Anstieg des Luftfrachtvolumens von 2005 bis
2020 um 117 % aus. Die Auffassung der ADV, dass Larmschutzfenster dem
Schutzgut Nachtruhe bereits angemessen Rechnung tragen wiirden, Gberzeugt
nicht. Auch die Forderung der ADV nach einer Anderung des Lufiverkehrsge-
selzes wie sie Eingang in die Koalitionsvereinbarung der Bundesregierung ge-
funden hat, lehnt Rheinland-Pfalz ab. Wir messen dem Schutz der Bevilkerung
insbesondere vor nachtlichem Fluglarm einen hohen Stellenwer bei und setzen uns
datfiir ein, den luftverkehrsrechilichen Rahmen zum Schutz der Bevélkerung gegen
Flugldrm nicht zu Lasten des Ruhebediirfnisses der Bevilkerung in den Nachstunden
zu verdndem.. Das Land Rheinland-Pfalz hat hierzu im Bundesrat einen Entschlie-
Bungsanirag eingebrachl, den ich Ihnen hier nochmals zukommen lasse.

Ich hoffe, dass die sich aus der Konferenz entwickelnden Aktivitaten eine posi-
tive Wirkung flr die Region und fir die vom Flugldarm betroffene Bevélkerung
haben werden.

Mit freundlichen GriiBen

Margit Conrad

212
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17.11.09

Antrag
des Landes Rheinland-Pfalz

EntschlieBung des Bundesrates zu Verbesserungen beim
Verkehrsldrmschutz

Der Ministerprasident Mainz, den 17. November 2009
des Landes Rheinland-Pfalz

An den

Prasidenten des Bundesrates
Herrn Burgermeister

Jens Bohmsen

Préasident des Senats der
Freien Hansestadt Bremen

Sehr geehrter Herr Prasident,

die Landesregierung von Rheinland-Pfalz hal beschlossen, beim Bundesrat den in
der Anlage mit Begriindung beigefiigten Antrag fir eine

EntschlieBung des Bundesrates zu Verbesserungen beim
Verkehrsldrmschulz

einzubringen.

Ich bitte Sie, den Entschliefungsantrag gemdl § 36 Absatz 2 der Geschafts-
ordnung des Bundesrates auf die Tagesordnung der 864 Sitzung des
Bundesrates am 27. November 2009 zu setzen und anschlieBend den
Ausschiissen zur Beratung zuzuleiten.

Mit freundlichen GriRen
Kurt Beck

Verineh Bundesacgeger YVanspsgeieinchal mbH Amaterdames S8 1900 S0T3S Rom
Tedefewy (02 21) 87 66 B 40, Teledan (03 27) OF 66 03 44
ISEM OF J0-254d8



Drucksache 834/09

EntschlieBung des Bundesrates zu Verbesserungen beim Verkehrslarmschutz

Der Bundesrat mége beschliefien:

Strafenverkehrsidrm

1.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, die Auslésewerte fir die Larm-
sanierung an Bundesfernstralflen um mindestens 3 dB(A) zu senken.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung weiterhin auf, die Senkung bereits im
Jahr 2010 vorzunehmen und die hierfiir erforderlichen Mittel im Bundeshaushalt
einzustellen.

Der Bundesrat nimmt dabei Bezug auf die in der abgelaufenen 16. Legislatur-
periode im Rahmen des ,Nationalen Verkehrslarmschutzpaketes II' angekin-
digte Absicht der Bundesregierung, die Auslosewerte fur die Larmsanierung an
Bundesfemstrallen um 3 dB(A) zu senken. Diese Absenkung muss moglichst
rasch erfolgen. Der Bundesrat weist im Ubrigen darauf hin, dass in der
Koalitionsvereinbarung zur 17. Legislaturperiode die dringend erforderlichen
Verbesserungen bei der LArmsanierung an Straften nicht benannt sind.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, fir LarmschutzmaBnahmen an
Bundes- und Landesstralten in der Baulast der Stadte die gemeinsame
Finanzierung der Larmsanierung zwischen Bund, Landemn und Kommunen Gber
das Konjunkturprogramm hinaus fortzufiihren.

Schienenverkehrslérm
5. Der Bundesrat begriidt die im Nationalen Verkehrsl&rmschutzpaket Il verankerte

Absicht der Bundesregierung, den Schienenverkehrsldrm gegeniber dem
heutigen Niveau bis zum Jahr 2020 um 10 dB(A) zu senken und damit praktisch
zu halbieren.

Der Bundesrat sieht in der Umristung der Bestandsgiterwagen auf ldrmarme
Verbundstoffboremsen einen zentralen Beitrag zur La&rmverminderung an der
Quelle. Er bittet die Bundesregierung, gegenilber der europdischen Kommission
darauf hinzuwirken, dass in der europdischen TSI-Lérm, die bisher nur
Larmgrenzwerte fur neue und umgebaute Fahrzeuge enthall, in einem
Stufenplan auch Grenzwerte fir Bestandsfahrzeuge festgelegt werden.

. Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, die von ihr angekundigte

Einfuhrung larmabhéangiger Trassenpreise schnellstméglich zu verwirklichen, um
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einen wirtschaftichen Anreiz zur Umristung der Bestandsfahrzeuge auf
larmarme Bremsen zu schaffen. Der Bundesral verweist insofermn auf den
Verordnungsantrag zZur Anderung der Eisenbahninfrastruktur-
Benutzungsverordnung (Bundesrats-Drucksache .. .).

8. Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, fir einen besseren Schutz der
Gesundheit den Schienenbonus abzuschaffen und zu prifen, ob neben dem
Dauerschallpegel ein Spitzenschallpegelkriterium fur die Nacht eingefiihrt
werden kann, um die Realitat besser abzubilden.

Flugverke [

8. Der Bundesrat misst dem Schutz der Bevolkerung auch vor den schadlichen
Wirkungen insbesondere des nachtlichen Flugidrms einen hohen Stellenwert bei.
Er fordert die Bundesregierung dazu auf, den luftverkehrsrechtlichen Rahmen
zum Schutz der Bevolkerung gegen Fluglarm nicht zu Lasten des
Ruhebedirfnisses der Bevdlkerung in den Machstunden zu veréndern. Die
rechtlichen Regelungen zur Begrenzung von Nachtfligen dirfen wirtschaftlichen
Interessen nicht untergeordnet werden.

Begriindung:

Stralienverkehrslarm

Zwei Drittel der deutschen Bevolkerung fluhlen sich durch Larm belastigt.
Hauptlarmquelle ist die verkehrliche Mobilitat, die grundsatzlich ein wesentlicher
Bestandteil unserer Lebensqualitat und unseres Wohistands ist. Dies gilt in erster Linie
fur den Stralenverkehrsldrm, aber auch Schienen- und Flugverkehr fiihren zu einem
hohen MaR an Larmbelastung.

Mit dem MNationalen Verkehrslarmschutzpaket Il hat die Bundesregierung in der
vergangenen Legislaturperiode Verbesserungen beim Ldrmschutz angekindigt. Durch
eine Reduzierung der Grenzwerte bei der Ldrmsanierung an Bundesfernstrafien um
3 dB(A) sollen die der Bevolkerung nur schwer vermittelbaren Unterschiede zwischen
den Grenzwerten der Larmvorsorge und der La&rmsanierung abgebaut werden.

Die Koalitionsvereinbarung der neuen Bundesregierung enthall ebenfalls eine
Absichitserkldrung zur Ausweitung des Larmschutzes, angesprochen werden jedoch
lediglich konkrete Verbesserungen beim Schienenverkehrslarm.
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Dariiber hinaus sollen entgegen den Anklindigungen des Verkehrslarmschutzpaketes I
die Mittel fir die Larmsanierung nicht erhéht werden.

Die Bundesregierung wird daher aufgefordert, auch den Larmschutz an bestehenden
Straften zu verbessemn und die Grenzwerte fur die Larmsanierung um mindestens
3dB(A) zu senken. Die Bundesregierung wird weiterhin aufgefordert, die
Grenzwertreduzierung schnelistméglich, dh. ab 2010, umzusetzen und die
erforderlichen Mittel im Bundeshaushalt bereitzustellen.

In den vergangenen Jahrzehnten erfolgten betrachtliche Larmschutzmanahmen durch
Bund und Lander an Bundes- und Landesstralen in deren Baulast. Heute wohnen
deshalb etwa 4/5 der am hochsten Larmbetroffenen vorwiegend an Bundes-, aber auch
an Landesstralen in der Baulast der Stadte. Das betrifft die Bevdlkerung in Stadten mit
mehr als 80.000 Einwohnern. Damit ein besseres Larmschutzkonzept in Deutschland
erfolgreich sein kann, ist dort eine langfristige Finanzierung notwendig, die gemeinsame
Finanzierung der Larmsanierung in den Stadten muss durch Bund, Lander und
Kommunen Gber das Konjunkturprogramm hinaus fortgefuhrt werden.

Schienenverkehrslarm

Das Ziel der Bundesregierung, den Schienenldrm in der nachsten Dekade zu halbieren,
wird ausdricklich unterstiitzt. Die Bundesregierung verfolgt seit mehreren Jahren fir
den Bereich der Eisenbahnen des Bundes eine Politik zur Verminderung des
Larmproblems. Die Bevolkerung insbesondere an den Hauptabfuhrstrecken ist jedoch
in Sorge, dass damit allenfalls die zusatzlichen Larmbelastungen aufgrund des mittel-
und langfristig weiter wachsenden Gaterverkehrs gemildert werden knnen. Intensivere
Anstrengungen sind daher dringlich.

Bei der Umriistung von Bestandsgiterwagen auf larmarme Verbundstoffbremssohlen
handelt es sich auch um ein erklartes, allerdings noch unverbindlich verankertes Ziel
der Europdischen Kommission. Es wére im Interesse einer aktiven Larmschutzpolitik
konsequent, wenn sich die Bundesregierung auf européischer Ebene fiir eine konkrete,
zeitlich gestaffelte verbindliche Einfiihrung von Larmgrenzwerten fir Bestandswagen in
der TSI-Larm einsetzen wiirde, wie sie derzeit fir neu in den Verkehr zu bringende
Fahrzeuge gelten.

Unabhangig davon ist es bereits jetzt moglich, die Nutzung leiser Giterwagen (ber den
nationalen Trassenpreis durch einen Bonus zu belohnen und damit fir die Halter der
Fahrzeuge einen wirtschaftlichen Anreiz zur Umriistung zu schaffen. Dieser Weg muss
jetzt schnell mit einem mdoglichst einfachen und wenig birokratielastigen
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Erfassungsverfahren entsprechend dem Beispiel einiger europaischer Nachbarstaaten
gegangen werden.

Seit Jahren steht der bisher in der 16. BImSchV verankerte Schienenbonus (5 dB(A))
zusammen mit dem vorgeschriebenen Berechnungsverfahren in der Kritik, weil dabei
die tatsdchliche Wirkung des Schienenldarms auf die Gesundheit nicht realitdtsnah
erfasst wird. Aufgrund der Forschungsergebnisse der letzten Jahre besteht flr den
Gesetzgeber Anlass zu einer sachgerechten Anpassung der Verfahren fir die
Larmermittiung. Da ein besserer Gesundheitsschutz beim Guterverkehridarm vordringlich
ist, ist es geboten, den Schienenbonus abzuschaffen und zu priifen, ob zusétzlich zum
Dauerschallpegel Spitzenschallpegel fur die Nacht eingefiihrt werden kénnen.

Fluglarm

Die Zulassung eines nachtlichen Flugbetriebs ist wegen der Pflicht, auf die Nachtruhe
der Bevdlkerung in besonderem Mafte Riicksicht zu nehmen, nach der Rechtsprechung
des Bundesverwaltungsgerichtes vor allem in der Kernzeit von 00.00 Uhr bis 05.00 Uhr
in erhthtem MaPR rechtfertigungsbedirftig.

Mit Blick auf die Ausfihrungen im Koalitionsvertrag fur die 17. Legisiaturperiode steht
zu besorgen, dass die bisherige gefestigte Rechtsprechung, die eine besondere
Riicksichtnahme auf das Ruhebedlrfnis der Anwohner von Flughadfen in der Nachtzeit
anerkennt, durch eine Gesetzesanderung zugunsten wirtschaftlicher Interessen
gelockert werden soll.

Den Anwohnern von Flughéfen sind weitere Fluglarmbelastung aber gerade in der
Nachtkernzeit nicht zumutbar. Die Bundesregierung wird daher aufgefordert, die
maflgebenden gesetzlichen Bestimmungen unverandert zu lassen. Danach sind
Nachtflugbewegungen bei entsprechend nachgewiesenem Bedarf maglich.




Nachtflugverbote/Nachtflugbeschrankungen
an ausgewdhlten européischen Flughéafen

Flughatfen Nachtllugverboks Giitighnit Hir Vorsptungs- Lirmkon- Bamerkungen
ven - bils Flugzeugs' rofjelung Ungent!
(L = Landungen, Beweoguings-
5 = Sjarta) kontingent
ok
Arnstardam ko ja deerzed max ca
i Kortngans 7300 - 8 00) 12 600 Nachibe-
wagungen 2300
600 Litw
Brussei Foniangst 2300 - 5.00) j Il g Emdridien
i Wachibew
eguingen hinaus
London 1LHR {Kontingsnt 23 30 - 600 ) ] ca B D00 Bewagun-
gend ot in 2004
(23 30 - B.00)
London GTW {Kontingent 273 30 - 6:00 | = ca. 6500 Bowe-
guangpenl et in 2004
123 30 - 6.00)
Londan STN {Kontingant 2330 - 600 ) i ca 12 000 Bewe-
prmginJah in 2004
{2330 - 5:00)
Maikand MXP hsiruy Kmp 3 e derred hene wesend-
fichen Barschnankun
gen
Lunch 2245 600 (L5} bis 23 30 iy nach “vorlsufgerm
Batabsreglomant™
Wi it Austuas Koetingent b in Wesingent ani- j a3 O} Brerwrn
2330 - 530 (durchachn:- haalten gungen’ Jehe 23 30 -
lcih 8 Banwigungan 5 30, ab 2007
schiitiweses Abbau
Nachibeweguingen
wul gepl Komingent
Pmag Fontngent 2100 « 5100 Kap 3 Tres 1
{mar 35 + 3 LiShmde|
Mgdnd L Kap 3 nEin heina wesanilichen
Beschrinkungen
Paris CDG nein Kap 1 i@ mindestens Einfne-
ren der Zahl der
Machtfluge, nichl
panulzie Skl in dei
Hachi warden nichl
sl W adeen
Paris Cirky 230 - 600 N nen
Kopanhagen e a
Bl Mulhinoise 2200-3.00L Kap 3 BN
Z200-4008
Warnchau Konngent 2200 - 600 Chapier M =

Sl Kap E'MMMWMJMFWM?HMMHMMM

Fhugreugtypen
“Bonusksie™ {r B m Prag. Madnd) Der well Gberwegende Ted der gangigen Flugreugristed isl pedoch in jedem Fadl arass)

.Nachtflugbedarf am Flughafen Berlin Brandenburg International
Abschlussbericht 2009*

im Auftrag:

des Ministeriums fr Infrastrulktur
und Raumordnung des Landes Brandenburg
Henning-von-Tresckow-Strale 2-8

14467 Postdam

arstellt von:

fom

Orleansplatz 5a

B1667 Minchen

Ansprechpariner: Dr. Markus Schuber
T.: +458 (0)80 - 45 91 1127

markus.schuberi@iniraplan.de

Bhrhich dor devtnchien




Anlage &
i

Il ™= E

| EINGEL ,L.q‘i o rii_]_
Landtag Brandenburg 7. April 2011 Anhérung

,»Schutz der menschlichen Gesundheit* | ; 4]& *L_ g‘%

| Erledigr _lktecsy kb,
Zu Punkt 9. Welche Auswirkungen hat nachtltchﬁ““"@' e

Fluglirm auf Herz- und Kreislauferkrankungen ?
von
Martin Kaltenbach

Zur Person

Martin Kaltenbach, Prof. Dr. med.

Leiter Kardiologie im Klinikum der Universitit Frankfurt 1973-1993
Vorstand Deutsche Herzstiftung, Deutsche Stiftung fiir Herzforschung
Redaktion ,,Herz heute®

Vorstand Rhein Main-Institut

Dialogforum Flughafen Frankfurt 2001 bis 2011,

Uber 1 000 wissenschaftliche Publikationen.

Zum Thema Fluglirm :

Aydin und Kaltenbach: Noise perception, heart rate and blood pressure in
relation to aircraft noise in the vicinity of the Frankfurt airport (Clinical
Cardiology 2007)

Anhérung Gesundheitsmonitoring Hessischer Landtag 2010

Kaltenbach, Maschke und Klinke: Gesundheitliche Auswirkungen von Flugliarm
(Health consequences of aircraft noise) Deutsches Arzteblatt 2008,

Unter den Auswirkungen von LArm steht der hohe Blutdruck im
Vordergrund.

Schon 1968 wurde von Graff et al. eine Untersuchung publiziert mit dem Titel:
Lirmbelastung und arterielle Hypertoniekrankheit beim Menschen.

Es handelte sich um Arbeiter einer Kesselschmiede, die als Folge des Lirms
mehrheitlich eine Hochdruckkrankheit entwickelten.

Seither wurde der Zusammenhang zwischen Lirm und Hochdruck immer
wieder bestiitigt. Die neuen epidemiologischen Studien unterscheiden sich von
den alten hauptsichlich darin, dass die Beziehungen zwischen Lirm und
Hochdruck schon bei viel niedrigeren Larmpegeln gefunden wurden. Auflerdem
zeigen sie, dass der ndchtliche Fluglirm ganz besonders gefahrlich ist.




Es ist bekannt, dass nichtlicher Flugldrm zu Schlafstérungen und subjektiven
Belidstigungen fithren kann. Weniger bekannt ist, dass Blutdruckerhhungen
und die Folgekrankheiten auch unbemerkt auftreten : ,,Das Ohr schlift nicht” .
Auch im Schlaf und ohne Erwachen werden akustische Sinneseindriicke
aufgenommen und an subkortikale Kreislaufzentren weiter geleitet.

Bedeutung von Blutdruckerhéhungen

Die Blutdruckkrankheit ist ein Risikofaktor Nummer eins fiir Folgekrankheiten
wie Herzschwiche, Schlaganfall und Herzinfarkt. Eine epidemiologisch
nachweisbare Gesundheitsgefihrdung tritt nicht erst auf, wenn starke
Blutdruckerhéhungen mit direkter Organschidigung auftreten, sondern schon
wenn der Blutdruck in einen Bereich gestiegen ist, der nicht als sicher krankhaft
definiert wird. So steigt zum Beispiel das Risiko in den folgenden 12 Jahren
einen Herzinfarkt zu erleiden auf das Vielfache an, wenn in einer Population
der Blutdruck vom ,,optimalen” 120/70 in den normalen von 130/80 oder den
so genannten hoch normalen Wert von 140/85 ansteigt, wic hier am Beispiel der
Herzinfarktwahrscheinlichkeit von Frauen (nach Braunwald) dargestellt :

me= High normal
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Unsere eigene Studie im Bereich des Flughafens Frankfurt hat die langfristig
und kurzfristig durch néchtlichen Flugliarm eintretenden Verdnderungen
beispielhaft gezeigt. In zwei Bevolkerungsgruppen mit einer niachtlichen
Fluglarmbelastung von 50dB(A) wurde der Blutdruck morgens und abends tiber
einen Zeitraum von drei Monaten verfolgt. Dabei wurden zwei Wohngebiete so
ausgewihlt, dass die Larmbelastung nur durch startende und nicht durch
landende Flugzeuge hervorgerufen wurde. Das bedeutete, dass die im Westen
wohnende Gruppe nur bei Westwind, die im Osten wohnende nur bei Ostwind
belastet war.

Der Frankfurter Flughafen wird wegen liberwiegenden Westwinds in 4/5 der
Zeit mit Starts nach Westen und in 1/5 der Zeit mit Starts nach Osten betrieben.
Das spiegelte sich im Blutdruckverhalten wider. Der Blutdruck war in der
Westgruppe um 12 mm Hg systolisch und 7 mm Hg diastolisch hoher.

Besonders aufschlussreich war die Beobachtung der zwei Gruppen iiber drei
Monate. Die in den ,,normalen” Monaten mit iberwiegendem Westwind
bestehende Differenz verminderte sich in den ,,unnormalen® Perioden mit mehr
Ostwind. Der Blutdruck nahm im Westen ab und im Osten zu.

Die subjektive aus den tiglichen Protokollen ablesbare Beldstigung ging diesen
Blutdruckverinderungen nicht parallel. Zwar nahm die Beldstigung in der
Ostgruppe mit neu auftretendem Larm prompt zu, in der Westgruppe aber
bildete sie sich trotz der eintretenden Nachtruhe nicht zuriick. Ein Befund der
aus der Stressforschung bekannt ist, ,,Wenn der Bogen iiberspannt ist, kann er
nicht mehr entspannt werden* .

Die neuen Studien zeigen insgesamt, dass beginnend mit 45 dB(A) nachts
gesundheitlich relevante Kreislaufreaktionen auftreten. Unter dem Eindruck
dieser Studienergebnisse hat ein grofies, international zusammengesetztes
Expertengremium unter Vorsitz der WHO festgestellt, dass im
Larmpegelbereich ab 45 dB(A) nachts mit Gesundheitsgefihrdungen gerechnet
werden muss. Aus diesem Grund wurden die Richtlinien der WHO neu gefasst,
und die Grenze flir mogliche Gesundheitsschiden von 50 auf 45 dB(A) herab
gestuft.

Die Reduktion um 5 dB(A) ist von groBer praktischer Auswirkung. Sie
bedeutet zum Beispiel fiir den Frankfurter Raum, dass ganze Stadtteile und
dicht besiedelte Wohngebiete, die bisher als ungefihrdet gelten konnten, jetzt
als gesundheitsgefihrdet eingestuft werden miissen.

Wiihrend die Blutdruckerhohung infolge von Lirm und ganz besonders von
nachtlichem Fluglirm durch zahlreiche Studien so gesichert ist, dass ein
verniinftiger Zweifel an dem Zusammenhang nicht mehr moglich ist, wurde das




vermehrte Auftreten von Folgekrankheiten erst in jiingster Zeit
durch ausgedehnte Untersuchungen nachgewiesen.

Die Berliner Studie von 2006 aus der Charite mit 4 115 Patienten von 32
Berliner Krankenhéusern ergab eine leichte Zunahme von frischen
Herzinfarkten (Inzidienz) in Anhéngigkeit von starkem Verkehrslédrm.,

Die im Auftrag des Bundesumweltamtes im Raum Kéln-Bonn von Greiser
durchgefiihrte Studie aus dem Jahr 2010 mit Auswertung der
Krankenkassendaten von einer Million Versicherter zeigte bei starkem
nidchtlichen Fluglarm eine Zunahme des Auftretens von Herzinfarkten um bis zu
50 % . Auller Herzinfarkten traten auch vermehrt Schlaganfille und Fiille von
Herzschwiiche auf.

In der Schweiz wurden die Sterberegister der gesamten Bevdlkerung von 4,5
Millionen Einwohnern iiber fiinf Jahre verfolgt und die Ergebnisse 2010
veroffentlicht. Es fand sich eine Zunahme der Todesfille infolge Herzinfarkt, In
Wohnorten mit lautem Verkehrslirm wurde eine leichte Zunahme festgestellt,
in Wohnorten mit starkem Flugldrm betrug sie 30% . Bei Bewohnern, die 15
oder mehr Jahre am selben Ort gewohnt hatten, betrug die Zunahme 50 %.

Eine prospektive dinische Studie aus dem Jahr 2011 zeigte eine signifikante
Zunahme der Hiufigkeit von Schlaganfillen in Folge von Verkehrsliarm.

Die heute vorliegenden Untersuchungen sprechen insgesamt sowohl fiir eine
Verursachung von Blutdruckerhdhungen als auch fiir eine Zunahme der
kardiovaskuldren Morbiditdt und Mortalitit das heiit der Erkrankungshaufigkeit
und Sterblichkeit an Herz- Kreislauferkrankungen, insbesondere von
Herzinfarkt, Schlaganfall und Herzversagen durch Lirm. Unter den
Bedingungen unserer Zeit steht der nichtliche Fluglirm im Vordergrund.

Schlussfolgerung

Lérm jeder Art, ganz besonders aber néichtlicher Flugldrm kann zu erhohtem
Blutdruck fithren, Dariiber hinaus zeigen die neuen grofien Studien eine
Zunahme von Erkrankungen und Sterbefillen infolge von Herz-
Kreislauferkrankungen um bis zu 50 %. Diese Krankheiten in Form von
Herzinfarkten, Schlaganfillen und Herzschwiche sind fiir mehr
Krankenhausaufnahmen und Todesfille verantwortlich sind als samtliche
Krebserkrankungen zusammen. Malnahmen zur Lirmreduktion sind daher
wirtschaftlich gerechtfertigt und menschlich geboten.




Literatur

Babisch W, Beule B, Schust M, Kersten N, Ising H. (2005): Traffic noise and risk of
myocardial infarction (NaRoMI), Epidemiology 16: 33-40.

Eriksson C, Rosenlund M, Pershagen G, Hilding A, Ostenson C-G, Bluhm G. (2007): Aircraft
noise and incidence of hypertension. Epidemiology 18: 716-72.

Gangwisch J. E. et al. (2006) Hypertension 47 : Short Sleep Duration as a Risk Factor for
Hypertension

Graff, C.; Bockmiihl, F.; Tietze, V. (1968): Liirmbelastung und arterielle (essentielle)
Hypertoniekrankheit beim Menschen. In: Nitschkoff, S; Kriwizkaja, G.:
Lirmbelastung, akustischer Reiz und neurovegetative Stérungen.

Greiser (2010): Risikofaktor nichtlicher Fluglirm, Abschlussbericht iiber eine Fall-Kontroll-
Studie zu kardiovaskulidren und psychischen Erkrankungen im Umfeld des Flughafens
Kéln-Bonn, Schriftenreihe Umwelt & Gesundheit 01/2010, Umweltbundesamt

Greiser, E.; Janhsen, K.; Greiser, C. (2006): Beeintrichtigung durch Flugldrm: Arzneimittel-
verbrauch als Indikator fiir gesundheitliche Beeintriichtigungen. Férderkennzeichen
205 51 100, Umweltbundesamt

Huss, A; Spoerri, A, ; Egger, M.; Rodsli, M. (2010): Aircraft Noise, Air Pollution, and
Mortality From Myocardial Infarction. Epidemiology 21 (6), p. 829-836

Jarup L; Babisch W; Houthuijs D; Pershagen G; Katsouyanni K; Cadum E; Dudley M-L;
Savigny P; Seiffert I; Swart W; Breugelmans O; Bluhm, G; Selander J; Haralabidis A;
Dimakopoulou K; Sourtzi P; Velonakis M; Vigna-Taglianti F, (2007): Hypertension
and Exposure to Noise near Airports - the HYENA study. Environmental Health
Perspectives 2008, Vol. 116, Nr. 3, p. 329-333

Kaltenbach, M.; Maschke, C.; Klinke, R. (2008): Gesundheitliche Auswirkungen von
Fluglirm, Disch. Arzteblatt 105 (31-32), 548-556

LuftVG (2007): Luftverkehrsgesetz. BGBI. 1 5,698 (zuletzt gedndert durch Artikel 1 des
Gesetzes vom 24. August 2009, BGBI. 1 S, 2942).

Ohrstrém E, Barregéird L (2005): Undersokning av hilsoeffekter av buller fran vigtrafik, tag

och flyg i Lerums kommun (Untersuchung von Gesundheitsbeeintrichtigungen hervorgerufen

durch StraBBenverkehrs-, Zug- und Flugldrm in der Gemeinde Lerum), Technical Report,

Vistra Gotalandsregionens Miljomedicinska Centrum, Sahlgrenska Gothenburg, Sweden

Serensen Mette, Martin Hvidberg2, Zorana J. Andersen, Rikke B. Nordsborg, Kenneth G.
Lillelund, Jergen Jakobsend, Anne Tjenneland1, Kim Overvad, and Ole Raaschou-
Nielsen :
Road traffic noise and stroke: a prospective cohort study
Eur Heart J Advance Access published January 25, 2011.

Umweltbundesamt 2010: Umweltbundesamt (2009): Night Noise Guidelines als offizielles
WHO-Dokument verdffentlicht. Telegramm: Umwelt & Gesundheit, Ausgabe
06/2009

WHO (1999): Guidelines for Community Noise (edited by Berglund B., Lindvall T., Schwela
D.H.). World Health Organization, Genf

WHO (2009): Night Noise Guidlines for Europe. World Health Organisation Regional office
for Europa, Kopenhagen




Landtag Brandenburg 7. April 2011 Anhorung
»Schutz der menschlichen Gesundheit”

Zu Punkt 9. Welche Auswirkungen hat nachtlicher Fluglarm auf
Herz- und Kreislauferkrankungen ?

von
Martin Kaltenbach

Zur Person
Martin Kaltenbach, Prof. Dr. med.
Leiter Kardiologie im Klinikum der Universitat Frankfurt 1973-1993

Vorstand Deutsche Herzstiftung, Deutsche Stiftung far
Herzforschung

Redaktion ,Herz heute”

Vorstand Rhein Main-Institut

Dialogforum Flughafen Frankfurt 2001 bis 2011.
Uber 1 000 wissenschaftliche Publikationen.

iUy



Zum Thema Fluglarm :

Aydin und Kaltenbach: Noise perception, heart
rate and blood pressure in relation to aircraft
noise in the vicinity of the Frankfurt airport
(Clinical Cardiology 2007)

Anhorung Gesundheitsmonitoring Hessischer
Landtag 2010

Kaltenbach, Maschke und Klinke:
Gesundheitliche Auswirkungen von Fluglarm

E)Health consequences of aircraft noise)
eutsches Arzteblatt 2008.



Unter den Auswirkungen von Larm steht der
hohe Blutdruck im Vordergrund.

Schon 1968 wurde von Graff et al. eine
Untersuchung publiziert mit dem Titel:

Larmbelastung und arterielle
Hypertoniekrankheit beim Menschen.

Es handelte sich um Arbeiter einer
Kesselschmiede, die als Folge des Larms
mehrheitlich eine Hochdruckkrankheit
entwickelten.




* Seither wurde der Zusammenhang zwischen
Larm und Hochdruck immer wieder bestatigt.

* Die neuen epidemiologischen Studien
unterscheiden sich von den alten hauptsachlich
darin, dass die Beziehungen zwischen Larm und
Hochdruck schon bei viel niedrigeren
Larmpegeln gefunden wurden.

* Aulderdem zeigen sie, dass der nachtliche
Fluglarm ganz besonders gefahrlich ist.




* Es ist bekannt, dass nachtlicher Fluglarm zu
Schlafstorungen und subjektiven Belastigungen
fUhren kann.

* Weniger bekannt ist, dass Blutdruckernohungen
und die Folgekrankheiten auch unbemerkt
auftreten : ,Das Ohr schlaft nicht” .

* Auch im Schlaf und ohne Erwachen werden
akustische Sinneseindrucke aufgenommen und
an subkortikale Kreislaufzentren weiter geleitet.




Bedeutung von Blutdruckerhohungen

Die Blutdruckkrankheit ist ein Risikofaktor Nummer eins fur
Folgekrankheiten wie Herzschwache, Schlaganfall und Herzinfarkt.
Eine epidemiologisch nachweisbare Gesundheitsgefahrdung tritt
nicht erst auf, wenn starke Blutdruckerhohungen mit direkter
Organschadigung auftreten, sondern schon wenn der Blutdruck in
einen Bereich gestiegen ist, der nicht als sicher krankhaft definiert
wird. So steigt zum Beispiel das Risiko in den folgenden 12 Jahren
einen Herzinfarkt zu erleiden auf das Vielfache an, wenn in einer
Population der Blutdruck vom ,optimalen” 120/70 in den normalen
von 130/80 oder den so genannten hoch normalen Wert von
140/85 ansteigt, wie hier am Beispiel der
Herzinfarktwahrscheinlichkeit von Frauen (nach Braunwald)
dargestellt
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* Unsere eigene Studie im Bereich des
Flughafens Frankfurt hat die langfristig
und kurzfristig durch nachtlichen Fluglarm
eintretenden Veranderungen beispielhaft

gezeigt..




Es wurden zwei Wohngebiete so
ausgewahlt, dass die Larmbelastung nur
durch startende und nicht durch landende
Flugzeuge hervorgerufen wurde.

Das bedeutete, dass die im Westen
wohnende Gruppe nur bei Westwind,
die im Osten wohnende nur bei Ostwind
belastet war.

Von den Bewohnern beider Gebiete
wurde der Blutdruck mit Hilfe
automatischer Gerate verfolgt




* Der Frankfurter Flughafen wird wegen
Uberwiegenden Westwinds in 4/5 der Zeit
mit Starts nach Westen und in 1/5 der Zeit
mit Starts nach Osten betrieben.

* Das spiegelte sich im Blutdruckverhalten
wider. Der Blutdruck war in der
Westgruppe um 12 mm Hg systolisch und
/ mm Hg diastolisch hoher.



* Besonders aufschlussreich war die
Beobachtung der zwei Gruppen Uber drei
Monate. Die in den ,normalen” Perioden
mit Uberwiegendem Westwind bestehende
Differenz verminderte sich in den
2junnormalen® Perioden mit mehr Ostwind.
Der Blutdruck nahm im Westen ab und im
Osten zu.




* Die Schlafstorungen und die subjektive
Belastigung gingen den Blutdruck-

veranderungen nicht parallel.

* Zwar nahmen sie in der Ostgruppe mit neu
auftretendem Larm prompt zu, in der
Westgruppe bildeten sie sich aber trotz
abnehmenden Nachtlarms nicht zuruck.

* Ein Befund der aus der Stressforschung bekannt
ist : ,Wenn der Bogen uberspannt ist, kann er
nicht mehr entspannt werden” .



* Die neuen Studien zeigen insgesamt, dass
beginnend mit 45 dB(A) nachts gesundheitlich
relevante Kreislaufreaktionen auftreten.

 Aus diesem Grund wurden von der WHO neue
Richtlinien fur den zulassigen nachtlichen

Fluglarm ,Night noise guidelines”

* erstellt, und die Grenze fur mogliche
Gesundheitsschaden von 50 auf 45 dB(A) herab

gestuft.




* Die Reduktion um 5 dB(A) ist von grol3er
praktischer Auswirkung. Sie bedeutet
zum Beispiel fur den Frankfurter Raum,
dass ganze Stadtteile und dicht
besiedelte Wohngebiete, die bisher als
ungefahrdet gelten konnten, jetzt als
gesundheitsgefahrdet eingestuft werden
mussen.




* Wahrend die Blutdruckerhohung infolge
von Larm und ganz besonders von
nachtlichem Fluglarm durch zahlreiche
Studien so gesichert ist, dass ein
vernunftiger Zweifel an dem
Zusammenhang nicht mehr moglich ist,
wurde das vermehrte Auftreten von

* Herz- und Kreislauftkrankheiten
erst in jungster Zeit nachgewiesen.




* . Die Berliner Studie von 2006 aus der
Charite mit 4 115 Patienten von 32
Berliner Krankenhausern ergab eine
leichte Zunahme von frischen
Herzinfarkten (Inzidienz) in Anhangigkeit
von starkem Verkehrslarm.




* Die im Auftrag des Bundesumweltamtes im
Raum Koln-Bonn von Greiser durchgefuhrte
Studie von 2010 mit Auswertung der
Krankenkassendaten von einer Million
Versicherter zeigte bei starkem nachtlichen
Fluglarm eine Zunahme des Auftretens von
Herzinfarkten um bis zu 50 % .

* Auler Herzinfarkten traten auch vermehrt
Schlaganfalle und Falle von Herzschwache auf.




* In der Schweiz wurden die Sterberegister der
gesamten Bevolkerung von 4,5 Millionen
Einwohnern uber fUnf Jahre verfolgt und die
Ergebnisse 2010 veroffentlicht.

* Es fand sich eine leichte Zunahme der
Todesfalle infolge Herzinfarkt in Wohnorten mit
lautem Verkehrslarm.

* In Wohnorten mit starkem Fluglarm betrug die
Zunahme 30% . Bei Bewohnern, die 15 oder
mehr Jahre am selben Ort gewohnt hatten,
betrug sie 50 %.



» Eine prospektive danische Studie aus dem
Jahr 2011 zeigte eine signifikante
Zunahme der Haufigkeit von
Schlaganfallen in Folge von Verkehrslarm.




* Die heute vorliegenden Untersuchungen
sprechen also insgesamt sowohl fur eine
Verursachung von Blutdruckerhohungen als
auch fur eine Zunahme der kardiovaskularen
Morbiditat und Mortalitat das heil3t der
Erkrankungshaufigkeit und Sterblichkeit an
Herz- Kreislauferkrankungen, insbesondere von
Herzinfarkt, Schlaganfall und Herzversagen
durch Larm. Unter den Bedingungen unserer
Zeit steht der nachtliche Fluglarm im
Vordergrund.




Schlussfolgerung

Larm, insbesondere nachtlicher Fluglarm kann zu
Blutdruckerhéhungen fuhren. Neue Studien zeigen
darlber hinaus eine Zunahme von Herz-
Kreislauferkrankungen um bis zu 50 %.

Herz-Kreislauferkrankungen in Form von Herzinfarkten,
Schlaganfallen und Herzschwache sind fur mehr
Krankenhausaufnahmen und Todesfalle verantwortlich
als samtliche Krebserkrankungen zusammen.

Maflnahmen zur Larmreduktion sind daher
wirtschaftlich gerechtfertigt und
menschlich geboten.
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. Kurzvorstellung airberlin

airberlin hat sich als sechstgrdBte Fluggesellschaft in Europa etabliert.

In 2010 hat airberlin 3,7 Mrd. Euro Umsatz erzielt und rund 34 Mio.
Passagiere befordert

Die Gesellschaft betreibt 169 Flugzeuge. Mit einem durchschnittlichen
Flotienalter von 5 Jahren ist dies eine der modernsten, energieeffizientesten
und am stérksten larmreduzierten Flotten Europas.

Wir beschaftigen rund 8.900 Mitarbeiter, davon ca. 2.700 in Berlin und
Brandenburg

Mit 7,3 Mio. Passagieren in Berlin sind wir mil einem Marktanteil von Gber 30
Prozent und rund 70 Direkiverbindungen der wichtigste Airlinepartner fiir die
Region Berlin und Brandenburg

2. Was plant airberlin zukiinftig am Flughafen Berlin Brandenburg ,Willy
Brandt", und was bedeutet dies fiir die wirtschaftliche Entwicklung?

Im Mai 2010 hal airberlin begonnen eine Drehkreuzstruklur, im Rahmen der
infrastrukturell begrenzten Moglichkeiten, am Flughafen Tegel aufzubauen.

Das bedeutet:

wir haben unseren Flugplan optimiert, so dass ein Maximum an
Umsteigeverbindungen entsteht

Wir konnten neue Strecken aufnehmen,

und zahlreiche Ziele fliegen wir haufiger an, d.h. wir haben auf diesen
Verbindungen die Frequenzen erhéht.

Das heifit in Zahlen:

Durch den Betrieb unseres airberlin-Drehkreuzes in Tegel konnten wir,
verglichen mit dem Jahr 2009, 18 neue kontinentale und Interkontinentale
Ziele, also 18 neue Direktverbindungen von und nach Berlin, in unser
Streckennetz aufnehmen. Mit nun insgesamt 70 Zielen bietet kein anderer
Airlineverbund mehr fir die Region.

Alleine im Verlauf des Jahres 2010 hatten wir ein Passagierwachstum von
15%. Gemessen an dem Jahr vor Drehkreuzaufnahme, also 2009, werden wir
bis Ende dieses Jahres 2011 die Anzahl unserer Passagiere um 2,2 Mio.
gesteigert haben.




Was heifBt dies flir die wirtschaftliche Entwicklung in der Region?

Erstens: Die Steigerung der Zahl wvon Direkiverbindungen aus
Berlin/Brandenburg an alle wesentlichen européischen Ziele und die
Aufnahme  zahlreicher Interkont-Direktverbindungen  macht es  flr
Unternehmen aller Branchen attraktiver, sich hier in der Region anzusiedeln.

Und zweitens: Durch diese verbesserte Anbindung wird der sogenannte
Incoming-Verkehr gestarkt, d.h. Berlin und Brandenburg werden noch
attraktiver fir den Tourismus. Das starkt insgesamt alle Unternehmen der
Tourismuswirtschafl in Berlin und Brandenburg

Und welche Arbeitsplatzeffekte werden sich einstellen?

Zunéchst werden neue Arbeitsplialze im direkten Umfeld des Flughafens
geschaffen. An einem GroBflughaften wie BBI schaffen 1 Mio. Passagiere etwa
1.000 neue direkte Arbeitsplatze.

Darliber hinaus entstehen weilere indirekie Arbeitspldtze im Umfeld des
Flughafens in &hnlicher GrdBenordnung

Und schlieBlich drittens, gibt es die sogenannten katalytischen Effekte, also
Arbeitsplatze, die sich aus insgesamt besseren Standortbedingungen
ergeben, die der neue Flughafen flir die Unternehmen in Berlin und
Brandenburg bedeutet: das sind 32.000 zusétzliche Arbeilsplatze.

3. Warum sind die Nachtrandzeiten fiir das Luftverkehrssystem zwingend
notwendig?

Hierbei gibt es Anforderungen, die sich aus der Nachfrageseite und solche, die sich
aus operativen Erfordernissen ergeben.

Zundchst zur Nachfragestruktur:

Erstens: Geschéftsreisenachfrage, Interkontverbindungen  und
Drehkreuzverkehr

Fiir die erfolgreiche weitere wirtschaftliche Entwicklung des Standorts Berlin
und Brandenburg werden kontinentale und interkontinentale
Flugverbindungen bendtigt, die wvor allem an der Nachfrage der
Geschéftsreisenden ausgerichtel sind. Diese fragen im nationalen und




kontinentalen Geschaftsreiseverkehr Fllige nach, die es Ihnen ermiglichen
den ganzen Arbeitstag am Zielort auszunutzen. Zur Befriedigung dieser
Nachfrage ist ein Verkehrsangebot mit Bewegungen in den ersten und letzten
Machtrandstunden notwendig.

Ein Beispiel flr den Kontinental-Geschéftsreiseverkehr ist die Anbindung an
den innerskandinavischen Markt. Um die friihen innerfinnischen Anschllisse
des Drehkreuzes in Helsinki zu erreichen muss ein Flug in Berlin schon vor 6
Uhr starten. Das gleiche gilt fiir eine Riickreise am Abend. Ein Rickflug
Helsinki-Berlin/Brandenburg muss auf die spéten Drehkreuzzubringer in
Finnland warten und wird Berlin daher nach 22 Uhr erreichen.

airberlin hat bereits mehrere Interkontverbindungen in Berlin etabliert.
Gemeinsam mit unseren Partnern der oneworld werden wir die Zahl der
Interkontverbindungen ausweiten. Wir werden neben Direktverbindungen auch
zahlreiche Verbindungen (ber die Drehkreuze unserer Partnerairlines
anbieten. Aufgrund der Zeitverschiebung und der globalen Taktung von
Flugpldanen Innerhalb eines solchen Allianzsystems ist die Nutzung von
Nachtrandzeiten erforderlich.

Dies wird kiinftig auch am neuen Flughafen Berlin-Brandenburg der Fall sein
miissen — vor allem wenn ein wetlbewerbsfahiges Interkont-Drehkreuz
etabliert werden soll.

Gerade im Interkontinentalverkehr stehen die europdischen Drehkreuze im
harten Wettbewerb. Und an diesen Flughéfen, sei es Paris, London, Mailand
oder Amsterdam, gibt es weitaus flexiblere Nachtflugoptionen.

Zweitens: der touristische Charter-Verkehr

Dieser Verkehr findet mit groBerem Fluggerat statt und bedient die Nachfrage
der groBen deutschen und européischen Reiseveranstalter.

Was diesen Verkehr besonders stark pragt, ist der harte Weltbewerb mit
auslandischen Anbietern. Diese haben einen besonderen Wettbewerbsvorteil,
da sie in Lé&ndern ihre Heimatbasis haben, die kaum oder keinen
Nachtflugbeschréankungen unterliegt. Dadurch haben beispielsweise tirkische
Fluggesellschaften die Moglichkeit drei statt zwei Umlaufe pro Tag zwischen
Zielen in der Tirkei und Berlin zu fliegen. Die Folge ist eine um ein Drittel
bessere Produktivitat durch langere Flugzeugumlaufzeiten.

Dadurch haben die ausléndischen Airlines deutlich niedrigere Stiickkosten pro
Sitzplatz, und kénnen deutlich niedrigere Flugpreise anbieten als deutsche
Airlines. So hat sich z.B. der Marktanteil der deutschen Airlines am Verkehr in
die Tlrkei signifikant reduziert, da die deutschen Airlines in diesem
preissensitiven Markt nur noch bedingt wettbewerbsféhig sind.

Deswegen gilt: touristischer Luftverkehr braucht, um wettbewerbsfahig zu
bleiben, die Nutzung der Tagesrandzeiten.




Zu den operativen Erfordernissen:

Neben Grinden der Nachfragestruktur machen auch insbesondere operative
Erfordernisse eine flexible Regelung in den Nachtrandstunden erforderlich.

» Technik und Wartung

MaBgeblich fir die Dimensionierung des Technikstandortes Berlin ist die
Méoglichkeit, auch im Verspatungsfall in den Randzeiten in Berlin landen zu
konnen. Flr jedes Warungsereignis werden spezifisch Arbeitskrafte und
Materialen (Werkzeuge und Ersatzteile) disponiert. Im Fall einer
nachtflugbedingten Ausweichlandung ist diese Disposition hinféllig und das
Flugzeug kann nicht gewartet werden.

Eine Ausweitung der Nachtflugbeschrankungen (ber den heute glltigen
Planfeststellungsbeschluss hinaus héatte zur Folge, dass Flugzeuge zu
anderen Standorten umstationiert werden missten, um die zwingend
notwendigen Wartungsarbeiten nachts durchfiihren zu kdénnen. Damit
verbunden waren Fehlinvestitionen in den Wartungsschwerpunkt Berlin, eine
Reduzierung des Flugangebotes und damit weniger Arbeitsplatze fir die
gesamte Region.

» Ausweichlandungen

Verspétungen sind oft unvermeidlich (Wetter, Flugsicherung, Streiks etc.) und
unterliegen nicht dem Einfluss von Fluggesellschaften. Eine Beschrankung
des Flugbetriebs (ber den Planfeststellungserganzungsbeschluss hinaus
wiirde zunehmend zu Ausweichlandungen an nachts noch offene Flughafen -
fiihren.

Eine Ausweichlandung ist jedoch in hochstem MaBe bedenklich — auch
hinsichtlich des Larm- und Umweltschutzes.

Das Larmereignis wird verdreifacht:

- nachts Landung am Ausweichflughafen
- dann Start am Ausweichflughafen
- und schlieBlich Landung am eigentlichen Zielflughafen BBI

Der Schadstoff- und CO2-Aussto wird mehr als verdoppelt:

- Durch den Flug zum Ausweichflughafen und den Leerflug zum
Zielflughafen zurick,
und durch den Bustransport von Crew und Passagieren vom
Ausweichflughafen zum eigentlichen Zielflughafen und die Leerfahrt
der Busse zuriick (bis zu 8 Busse bei vollem A330-300 mit 387
Sitzplatzen).




Zusammenfassung

Gerade vor dem Hintergrund, dass der 24h gedffnete Flughafen Schénefeld
geschlossen wird, brauchen wir als Fluggesellschaften am neuen Flughafen flexible
Betriebsregelungen.

Der Flughafen Berlin-Brandenburg-International steht in Weltbewerb mit anderen
europdischen Hubs, an denen die Nachtflugregelungen wesentlich groBzigiger
ausgelegt sind als im BBI Planfeststellungsergénzungsbeschluss. Weltweit gibt es
keinen internationalen Hub mit einer 22-6 Uhr Nachtflugregelung, weil dies wie
dargestellt nicht funktionieren kann.

Eine weitere Einschrankung der Betriebsregelungen ist nicht sinnvoll und muss
vermieden werden. Nur so lassen sich erhebliche volkswirtschaflliche Nachteile flr
die gesamte Wertschépfungskelte in der Region Berlin-Brandenburg vermeiden.
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1. Airport BBl — das wichtigste Zukunftsprojekt der Region Berlin-Brandenburg

Der neue Flughafen Berlin Brandenburg International BBI ist das gréfite und wichtigste
Zukunftsprojekt der deutschen Hauptstadtregion. Das Projekt befindet sich mittlerweile auf
der Zielgeraden: Im Mai 1996 entschieden die Flughafen-Gesellschafter Berlin, Brandenburg
und die Bundesrepublik Deutschland, den Standort Schonefeld zum neuen Airport Berlin
Brandenburg International BBl auszubauen und im Gegenzug die Berliner
Innenstadtflughéfen Tegel und Tempelhof zu schiielfen, 2004 erteilte das Ministerium fir
Infrastruktur  und  Landwirtschaft des Landes  Brandenburg (MIL) den
Planfeststellungsbeschluss, 2006 folgten die letztinstanzliche gerichtliche Uberpriifung durch
das Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) sowie der Baubeginn. Zum gegenwartigen
Zeitpunkt sind Startbahn, Vorfelder, Rollwege, Briicken und Stralen bereits gebaut, erste
Gebédude in Betrieb genommen. Ende November 2011 startet der BBI-Probebetrieb. Am 02.
Juni 2012 werden die alten Flughéfen Schénefeld und Tegel geschlossen. Der BBl wird am
Morgen darauf, am 03. Juni 2012, erdffnet.

Mit dem BBI erdffnet sich der Region Berlin-Brandenburg eine einzigartige Chance:
Die Verdoppelung der vorhandenen Luftverkehrskapazititen ist die Grundlage fir neue
Arbeitsplatze und weitere Unternehmensansiediungen.

1.1 Positive Wirtschaftseffekte

Der BBI entfaltet bereits heute seine wirtschaftlichen Effekte fiir die Region: durch neue
Arbeitsplatze, Milliarden-Investitionen und die Ansiedlung neuer Unternehmen. Durch den
Airport BBl entsteht im Landkreis Dahme-Spreewald einer der griiiten Wachstumskerne der
Region Berlin-Brandenburg. Einige Beispiele:

a. Auftrage an regionale Unternehmen

Bisher haben die Berliner Flughafen fiir den Bau des BBl Auftrdge im Wert von mehr als
zwei Milliarden Euro vergeben — 62 Prozent der Auftrdge gingen dabei an Unternehmen aus
der Region Berlin-Brandenburg. Dies schafft und sichert eine Vielzahl von Arbeitspléatzen:
Derzeit sind rund 500 Planer, Architekten und Ingenieure mit Koordination und Leitung der
Bauarbeiten beschéftigt. Hinzu kommen derzeit iber 3.000 Bauarbeiter auf der grofiten
Flughafenbaustelle Europas.

b. Arbeitsplitze in der Region
MNeben diesen Einmaleffekten durch den Bau des Flughafens wird der BBI bereits heute
seiner Rolle als Jobmaschine durch die Schaffung dauerhafter Arbeitsplatze in der
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zukunftstrachtigen  Wachstumsbranche  Lufifanrt gerecht. Nach der aktuellen
Arbeitsstéttenerhebung der Berliner Flugh&fen vom Juni 2009 arbeiten 17.785 Menschen auf
den Flughafen Schonefeld und Tegel.'! Der Gesamtbeschaftigungseffekt fiir die Region liegt
bereits heute bei rund 40.000 Arbeitsplétzen.” Da die Zahl der Arbeitsplatze auf Flughafen
stets mit der Zahl der Passagiere korreliert, ist im Eréffnungsjahr des BBI mit rund 20.000
direkt Beschéaftigten auf dem BBl zu rechnen. Der Gesamtbeschaftigungseffekt liegt nach
einer Prognose des Kolner Verkehrswissenschaftlers Prof. Dr. Herbert Baum sogar bei rund
73.000 Beschiftigten® Damit wird der BBl zur grbften Arbeitsstitte und zum zentralen
Wachstumsmotor der Region.

MNach aktuellen Zahlen der Zukunftsagentur Brandenburg (ZAB) ist in der Region Berlin-
Brandenburg Insbesondere das erweiterte Umfeld um den Flughafen fir
Unternehmensansiediungen interessant. Im vergangenen Jahr begleitete die ZAB im 30-
Minuten-Radius um den BBl 28 Projekte mit mehr als 900 geplanten Arbeitsplatzen.* Mit
einem weiteren, deutlichen Wachstumsschub bei den Ansiedlungen und Investitionen wird
mit Beginn des Flugbetriebs gerechnet.

¢. Dynamik in Anrainergemeinden

Die Effekte des BBI sind schon heute in der Heimatgemeinde des neuen Flughafens zu
erkennen. Schonefeld wurde jingst vom Prognos Zukunftsatlas als eine der deutschlandweit
dynamischsten Gemeinden identifiziert.” Bei der Studie werden Indikatoren wie
Beschaftigungsentwicklung, Wachstum, demografische Faktoren und die Lage der
dffentlichen Haushalte verglichen. Schonefeld registriert aktuell 1.800 Unternehmen und
verzeichnet eine knappe Verdreifachung seiner Einwohnerzahlen von 5.500 im Jahr 1990
auf 14.000 im Jahr 2010. Zudem ist die Gemeinde schuldenfrei und investiert massiv in den
Ausbau von Infrastruktur und o&ffentlichen Einrichtungen sowie die Ansiedlung weiterer

Unternehmen.

d. Katalysator fiir Tourismus - eine der wichtigen Wirtschaftsbranchen der Region
Von besonderer Bedeutung sind die Effekte des neuen Flughafens fiir den Tourismus, einen
der wichtigen Wirtschafiszweige der Region. Allein in Brandenburg kommt die

'. Vgl. Studie ,Wirtschaftiiche Effekte des Airports Berlin Brandenburg International — Update 2009 —*,
Prof. Dr, Herbert Baum, Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitit Kéln, 2009, S.4.

2Vgl. ebda, S. 16.

. Vgl. Studie Wirtschaftliche Effekte des Airports Berlin Brandenburg International®, Prof. Dr. Herbert
Baum, Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitat Kéln, 2005, 5.13.

ke Vgl. Mérkische Allgemeine Zeitung, .Brandenburg lockt wieder mehr Investoren®, 22. Februar 2011,

% WVgl. Prognos Zukunftsatlas 2010 - Deutschlands Regionen im Wettbewerb.
Berlin/Bremen/Diisseldorf, 15. November 2010.
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Tourismusbranche auf einen Bruttoumsatz von 4,3 Milliarden Euro in 2010 und eine
Wertschopfung von zwei Milliarden Euro.® 2010 konnte Brandenburg 10,7 Millionen
Ubernachtungen verzeichnen.” Berlin schloss 2010 ebenfalls mit einem Besucherrekord ab.
In der Hauptstadt wurden 21 Millionen Ubernachtungen gezéhit® Etwa zwei Drittel der
ausléndischen Berlin-Besucher reisen per Flugzeug an.® Damit sind gute Flugverbindungen
fir die Steigerung der Besucherzahlen in der Region entscheidend. In den vergangenen
zehn Jahren haben sich die Fluggastzahlen verdoppelt, entsprechend sind auch die
Besucherzahlen in Berlin und Brandenburg deutlich angestiegen.

Diese positive Entwicklung kann nur mit dem neuen Flughafen fortgeschrieben werden, Der
Drehkreuzaufbau der Air Berlin', ihr Beitrag in die Luftverkehrsallianz OneWorld und die von
der Deutschen Lufthansa angekindigte Berlin-Strategie bieten die konkreten Ansatzpunkte
fiir weitere Flugverbindungen und die bessere Erreichbarkeit der Region, insbesondere was
die Langstreckenverkehre anbetrifft."' Gerade das breite Portfolio an Airlines ist eine Stérke
des BBI: Neben Air Berlin und Lufthansa hat auch der Schinefeld anfliegende britische Low-
Cost-Carrier Easyjet vor kurzem angekiindigt, sein Engagement in der Region auszubauen. '

Weiterhin wachsende Passagierzahlen werden sich unmittelbar in neuen Arbeitsplatzen und
weiteren Entwicklungsperspektiven in der Tourismuswirtschaflt der Region niederschlagen.
Mach einer aktuellen Studie der Unternehmensberatung McKinsey beschiftigt die
Tourismusbranche bereits heute mit 160.000 Menschen rund 10 Prozent _aller
Erwerbstitigen in Berlin.'” Das Vollzeitarbeitsplatzdquivalent des Tourismus liegt in
Brandenburg bei 115.000." Der Branche werden zudem — auch angesichts der besseren
internationalen Anbindung dank des BBl - in den kommenden Jahren deutliche
Entwicklungspotenziale attestiert.

& vgl. Institut fir Management und Tourismus (IMT) 2010/ Landestourismuskonzeption 2011-2015. In:
TMB Tourismus-Marketing Brandenburg GmbH: Brandenburgs Tourismus in Zahlen.

k Vgl. Landesamt fiir Statistik Berlin-Brandenburg, 2010,

® Vgl. Berlin Tourismus & Kongress GmbH: ,Nahezu 21 Milionen Ubernachtungen fir Berlin®,
Pressemittellung vom 18. Februar 2011.

? Vgl. Statistisches Bundesamt/visitBerlin: Qualititsmotor Deutschland-Tourismus 2009, 10, August
2010, 5. 5.

" Vgl Rita Miinck, Oneworld schnuppert Berliner Luft. IN: fvw Magazin, 3. Mérz 2011.

" Vgl. Deutsche Lufthansa: Politikbrief — Informationsdienst fiir Entscheider in Politik, Medien und
Wirtschaft, Frankfurt, Dezember 2010, 5. 3.

"% ygl. Pressemitteilung von Easyjet Deutschland: ,Easyjet neu von Berlin nach Manchester", Berlin,
30. April 2011,

" ygl. McKinsey&Company: Berlin 2020, April 2010.
" ygl. IMT 2010, a.a.0..
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2. Weitere Standorteffekte

Nicht nur fiir den Tourismussektor sind unmittelbare Effekte zu erwarten: die bessere
nternationale  Anbindung der Region steiget zudem ihre Attraktivitit als
Jnternehmensstandort. Mit weiteren Ansiedlungen ist daher zu rechnen. Auch fiir den
-egionalen Immobilienmarkt ist der BBI ein wichtiger Treiber. Nach Expertenmeinung hat die
anstehende Erdffnung des BBI bereits heute positive Auswirkungen auf die Entwicklung der
Biroimmobilienpreise in Berlin — im vergangenen Jahr stieg der Flachenumsatz um

21 Prozent.'

1.2 Massive Nettoflugldrmentlastung in der Region
Gleichzeitig wird durch die Beendigung des innerstadtischen Luftverkehrs in Berlin die
Gesamifluglarmbelastung in der Region deutlich gesenkt:

Durch die Schliefung der beiden innerstadtischen Flughafen Berlin-Tegel (TXL) und Berlin-
Tempelhof (THF), einer zwingenden Voraussetzung fir den Ausbau des Verkehrsflughafens
Berlin-Schonefeld zum kiinftigen Hauptstadtfiughafen BBI, findet eine massive
MNettofluglarmentlastung in der Region statt.

Im Jahr 2004 waren bei einem Fluggastaufkommen von 15 Millionen Passagieren tagsiiber
225,800 Menschen in unserer Region von einem Dauerschallpegel von 55 dB(A) betroffen.
Im Jahr 2023 werden es bei doppelt so vielen Passagieren lediglich 59.600 sein."” Die
Anwohner am Flughafen werden durch ein umfangreiches Schallschutzprogramm mit einem
Gesamtvolumen von 140 Millionen Euro weitreichend geschutzt.

Dariiber hinaus ist gutachterlich bestatigt, dass mit dem Single Airport BBI eine drastische
Reduzierung der von potenziellen Stérféllen durch Flugverkehr {iber besiedeltem Gebiet
betroffenen Einwohnerzahl auf etwa fiinf Prozent erreicht wird."

" yigl. FAZ, ,Flughafen sorgt fir Belebung®, 11. Mérz 2011.
'8 vgl. Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung, 2006, S. 33,

" Aus Planfeststellungbeschiuss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld (PFB), Teil C -
Entscheidungsgriinde, 2.2.1 Antragsbegriindung, Seite 329: .Im Sinn einer Umweltbilanz sei
festzustellen, dass es durch den Ausbau zwar zu zusétzlichen Belastungen, insbesondere
Larmbelastungen, am Standort des Flughafens Berlin-Schénefeld komme, diese Belastungen jedoch
im Verhdltnis zu den Entlastungen an den Flughdfen Berlin-Tegel und Berlin-Tempelhof deutlich
geringer ausfielen. Dies werde auch durch den LEP SF vom 18.03.1989 bestétigt, der von einer
Halbierung der Fluglérmbetroffenen und einer Reduzierung der von potenziellen Starfallen betroffenen
Einwohnerzahl auf etwa 5 %, einer Reduzierung der Versiegelung und einer optimalen Verkniipfung
mit anderen Verkehrstragern ausgeht.
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2. Zur aktuellen Nachtflugregelung fiir den BBI

Die Genehmigungsbehérde hat im Oktober 2009 mit dem erganzenden
Planfeststellungsbeschluss (erg. PFB) eine Nachtflugregelung fiir den Airport BBI vorgelegt.
Diese stellt eine deutliche Verscharfung der akluellen Schinefeld-Regelung dar:

Demnach gilt ab BBI-Eréffnung:

- Regulére Linienflige in der Kernnachtzeit von 0 bis 5 Uhr sind ausgeschlossen —
im Gegensatz zur derzeit fiir Schonefeld bestehenden 24-h-Genehmigung.

- Lediglich 77 Flugbewegungen sind in den Tagesrandzeiten von 22 bis 24 und von
5 bis 6 Uhr genehmigt. Die Airlines hatten im Genehmigungsverfahren einen deutlich
héheren Bedarf angemeldet.

- Fiir die Zeit zwischen 5 und 6 Uhr sowie zwischen 23 und 24 Uhr erlaubt die Behérde
eine maximale Anzahl von durchschnittlich 31 Flugbewegungen. Dadurch ist schon
heute klar, dass das mittel- und langfristige Wachstum des Flughafens gedeckelt
werden wird.

- Von 23.30 bis 24 Uhr und von 5 bis 5.30 Uhr dirfen grundsatzlich keine planmafigen
Filige stattfinden. Diese Zeiten stehen ausschliefilich fiir Verspatungen bzw.
Verfrihungen zur Verfigung.

Ein komplettes Flugverbot zwischen 22 und 6 Uhr wére ein Sonderfall in ganz Europa. Auf
internationalen Flughéfen wie in Amsterdam, Briissel oder Paris kann auch nachts geflogen
werden. Auf den Airports in Frankfurt, Minchen und Diisseldorf gelten dhnliche Regelungen
wie fiir den BBI: Die Kernnachtzeit wird im Wesentlichen von Flugverkehr freigehalten, in den
Randzeiten kann unter Einschrankungen geflogen werden.

Ohne die Nutzung der Randzeiten wére der Flughafen nicht wettbewerbsféhig, vgl. hierzu die
aktuelle Bedarfsanalyse des Gutachters Karl-Friedrich Miiller (siehe Anlage).”® Das zentrale
Ziel des BBl und der vergangenen 15 Jahre Luftverkehrspolitik in Berlin und Brandenburg,
fir die Region eine verbesserte Luftverkehrsanbindung insbesondere auf der Langstrecke zu
erreichen, ware verfehit.

Bei einem Verzicht auf Fliige in den Randzeiten stinden laut einem Gutachten des
Verkehrswissenschaftlers Prof. Herbert Baum 18.000 Arbeitsplatze in der Region auf dem
Spiel. Mehrere hundert Millionen Euro an Einnahmen und Wertschpfung gingen verloren.

"% Aus Karl-Friedrich Miiller: ,Berlin BBI: Fliige am Tagesrand — Bedarfsanalyse —*, Herdecke 28. Mérz
2011.

¥ Vgl. Planerganzungsbeschluss ,Larmschutzkonzept BBI* zum Vorhaben ,Ausbau Verkehrsflughafen
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}. Flugldrmauswirkungen und GegenmaBnahmen
Jie Flugldarmauswirkungen sind im BBI-Genehmigungsverfahren sowie im Rahmen der
jerichtlichen Uberpriifung umfassend behandelt worden:

1. Rechtliche Aspekte

Jdas im Planfeststellungsbeschlusses vom 13. August 2004 in der Fassung seiner
Anderungsbeschliisse sowie der Planergdnzung vom 20. Okfober 2009 verfiigte
-Armschutzkonzept gewéhrleistet einen hinreichenden und angemessenen Schutz der
-armbetroffenen durch passive Schallschutzmalnahmen, Entschadigungen und
Jberahmeanspriiche und regelt die Beschrdnkungen des nachtlichen Flugbetriebs. Die
Jlanfeststellungsbehdrde hat die Fluglarmauswirkungen des WVorhabens umfassend
sewiltigt und zutreffend festgestellt, dass den Belangen des Schutzes der Allgemeinheit und
der Nachbarschaft vor flugbetriebsbedingtem L&rm mit den Auflagen zur Vermeidung und
Minderung des Fluglédrms gentigt wurde.

Rechtlich ist es nicht geboten, jeglichem hypothetischen Risiko vorzubeugen — so die
Einschatzung des Bundesverwaltungsgerichtes:

.§ 9 Abs. 2 LuftVG verlangt zur Abwehr nachteiliger Einwirkungen keine Viorsorge gegen rein
hypothetische Gefdhrdungen. Der Planungstrdger braucht keine Schutzziele festzulegen,
deren Erforderlichkeit mangels verlasslicher wissenschaftlicher Erkenntnisse noch nicht
abschéatzbar ist (vgl. BVerfG, Beschlisse vom 28. Februar 2002 - 1 BvR 1676/01 - NJW
2002, 1638 und vom 8. Dezember 2004 — 1 BvR 1238/04 — NVwZ-RR 2005, 227). Neue
wissenschaftliche Erkenntnisse sind einer Planungs- oder Zulassungsentscheidung in der
Regel erst dann zugrunde zu legen, wenn sie sich in der wissenschatftlichen Diskussion
durchgesetzt und allgemeine Anerkennung - nicht notwendig einhellige Zustimmung -
gefunden haben. Ein neuer Stand der Wissenschaft ist aber nicht erreicht, solange bisher
anerkannte wissenschattliche Aussagen kritisch hinterfragt und kontrovers diskutiert werden,
ohne dass sich in der Forschung bereits ein neuer Grundkonsens abzeichnet {vgl. BVerwG,
Beschluss vom 21. Januar 2004 — BverwG 4 B 82.03 — NVwZ 2004, 618; Urteil vom 20. April
2005 - BverwG 4 C 18.03 — BverwGE 123, 261, 284f).""

b. Lirmwirkungsforschung
Die Frage nach den gesundheitlichen Auswirkungen von néachtlichen Flugbewegungen
wurde ausfiihrlich im Rahmen des ergdnzenden BBI-Planfeststellungsverfahrens erdrtert.

Berlin-Schinefeld" (erg. PFB), Potsdam 2009, S. 150.
% Aus Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes (BVerwG) 4 A 1075.04, 16, Marz 2006, S. 134,
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Unter Beriicksichtigung der neuesten ldrmmedizinischen Untersuchungen hat die
Planfeststellungsbehdrde ein Schutzkonzept erlassen, nach dem die Berliner Flughafen
Schallschutzmalinahmen fur Anweohner des Flughafens tUbernehmen.

Die gesundheitlichen Auswirkungen innerhalb des Nachtschutzgebiets (Kontur Leq 50 dB(A)
und durchschnittlich maximal sechs Uberschreitungen eines Maximalpegels von 70 dB(A)
aulten) werden bei den vorgeschriebenen Schutzmafnahmen minimiert. Das im Jahr 2007
novellierte Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm als Teil des Immissionsschutzrechtes lasst
Nachtflugbetrieb  durch die  Definition wvon  Schutzzonen, innerhalb  derer
Schallschutzmafnahmen erstattet werden, grundsatzlich zu. Im erganzenden
Planfeststellungsverfahren wurden der Vorsorgegedanke und das Recht auf kdrperliche
Unversehrtheit umfassend erbrtert. Sie bilden die Grundlage des verfiigten Schutzkonzepts.

Eine Abschétzung mdglicher Auswirkungen auflerhalb des Nachtschutzgebiets ist nach dem
derzeitigen Stand der Larmwirkungsforschung nicht maoglich. Die Hyena-Studie ergab in
diesen Pegelbereichen keine signifikanten Zusammenhénge zu Fallen von Bluthochdruck
und Herzinfarkten." * # Auch die so genannten Greiser-Studien konnten keinen kausalen
Zusammenhang zwischen Fluglarm und gesundheitlichen Folgen feststellen. In diesem
Zusammenhang von Prof. Dr. Eberhard Greiser immer wieder veroffentlichte Zahlen von zu
erwartenden Todesféllen und Schlaganfillen gelten wissenschaftlich als unserios — dies
wurde im Rahmen des erginzenden Planfeststellungsbeschlusses ausdriicklich bestitigt.”

Fur Immissionswerte, die unterhalb der im Schutzkonzept definierten Grenzen liegen, sind
keine gesicherten wissenschaftlichen Erkenntnisse bekannt. Auch eine Monetarisierung der
Fluglarmwirkungen ist im Pegelbereich unterhalb der im Schutzkonzept definierten
Grenzwerte aufgrund der unsicheren Datenlage nicht méglich. Auch gibt es keine relevanten
Forschungsergebnisse, die sich ausschliefilich auf die Tagesrandzeiten beziehen. Aus
diesem Grund konnen beziiglich der gesundheitlichen Risiken keine weitergehenden
Aussagen getroffen werden. Unter Beriicksichtigung des Larmschutzkonzepts BBl kann
aufgrund der unsicheren Datenlage auch hier keine weitere Gegenilberstellung von
Interessen erfolgen. Die Abwiagung innerhalb der Planfeststellung umfasste auch
wirtschaftliche Interessen und ergab das Schutzkonzept. Somit wurde dem Aspekt von

2 vgl. http://ehp03.niehs nih.gov/aricle/fetchArticle.action ?articleURI=info:doi/10.1289/ehp. 10775, 6.
April 2011.

# \gl. Prof. Dr. K. Scheuch: Planerginzungsverfahren Lérmschutzkonzept BBI* zum Vorhaben
Susbau  Verkehrsflughafen Berlin-Schanefeld”. Stellungnahme =zu den Einwendungen zum
Themenkomplex Larmmedizin und Larmwirkungsforschung, Bannewitz 2009, 5. 15ff.

# ygl. erg. PFB, 2009, S, 217.




Sachstandsinformation zur Offentlichen Anhérung im Ausschuss fir Infrastrukiur und Landwirtschaft am 7. April 2011

mutmallichen gesundheitlichen Risiken in den Tagesrandzeiten bereits Rechnung getragen.

Punkt C V 4.2 des erg. PFB fasst die in der Anhorung gesammelten Expertenstatements
zum Stand der Erkenntnisse auf den Gebieten der Larmmedizin und der
Larmwirkungsforschung" zusammen:

JAufgrund des hohen Stellenwertes des hier mafigeblichen Schutzziels und bedingt durch
die grofie Resonanz dieses Themas bei den Trédgern dffentlicher Belange und den privaten
Einwendern im Anhérungsverfahren hal sich die Planfeststellungsbehdrde ausfihriich mit
den aktuellen Entwicklungen der letzten Jahre auf den einschldgigen Gebieten der
Larmmedizin und Larmwirkungsforschung unter Einbeziehung der neuesten Studien und
wissenschaftlichen  Publikationen zu diesen Themenbereichen und den im
Anhérungsverfahren vorgebrachten Einwendungen und Stellungnahmen
auseinandergesetzl. Zusétziich hat die Planfeststellungsbehdrde den Liarmmediziner Herrn
Prof. Dr. Scheuch mit der Erstellung einer larmmedizinischen Stellungnahme beauftragt®

Prof. Scheuch hat vor allem untersucht, ob es neue Erkenntnisse in Lé&rmmedizin und
Larmwirkungsforschung gibt, die eine Modifikation des bisherigen Schutzkonzeptes
erforderlich machen. Insbesondere hat er dazu die Studien von Prof. Greiser aus dem
Anhdrungsverfahren evaluiert. Unter 4.2.3 des erg. PFB ist zudem eine ,Gegeniiberstellung
der Stellungnahmen von Prof. Dr. Greiser, Prof, Dr. Dr. Jansen und der Bewertung durch die
Planfeststellungsbehérde” zu finden. Es ist festzuhalten, dass die so genannten Graisér—
Studien ausfihrlich betrachtet wurden:

2ur Nachvollziehbarkeit der wissenschaftlichen Auseinandersetzung auf den Gebieten der
Lérmmedizin und Larmwirkungsforschung ist dem Vorbringen von Herm Prof. Dr. Greiser
Jjeweils die Gegendullerung von Herm Prof. Dr. Dr. Jansen gegenibergestelft. Herr Prof. Dr.
Dr. Jansen war als Gutachter auf dem Gebiet der Larmwirkungsforschung von der FBS
beauftragt und ist Mitautor der Fluglarmsynopse. [...] Insgesamt ist festzustellen, dass Herr
Prof. Dr. Scheuch im Wesentlichen den Argumenten von Herm Prof. Dr. Greiser nicht gefolgt
ist. Aus der Sicht von Herrn Prof. Dr. Scheuch haben die Werte aus der Flugldrmsynopse
weiterhin Giiltigkeit. Neuere Erkenntnisse auf den Gebieten der Larmmedizin und der
Larmwirkungsforschung, welche eine Modifizierung des Schutzkonzeptes aus dem
Planfeststeflungsbeschluss vom 13.08.2004 bedingen wilrden, liegen nicht vor.**

«Die Ergebnisse der Studie zum Flughafen Kain-Bonn von Herrn Prof. Dr. Greiser sind aus

* Aus erg. PFB, Potsdam, 2009, S. 187.
% Aus ebda S. 194,
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Sicht der Planfeststellungsbehdrde nicht dazu geeignet ist das bisherige Schutzkonzept fiir
das Nachtschutzgebiet in Frage zu stellen. Die Planfesistellungsbehérde sieht es als nicht
nachgewiesen an, dass auf der Basis der Werte des vorliegenden Schutzkonzeptes ein
kausaler Zusammenhang zwischen néchtlichem Flugldrm und dem Aufireten von
Bluthochdruck nach epidemiologischen Kriterien sehr wahrscheinlich ist.*°

c. Das BBI-Schallschutzprogramm

Parallel zum Bau des Hauptstadt-Airports BBl setzen die Berliner Flughéfen das
Schallschutzprogramm fiir die Anwohner des Airports BBl um. Jeder Eigentiimer, dessen
Wohngebaude/Grundstiick sich innerhalb der Schutzgebiete des Flughafens BBI befindet,
hat Anspruch auf die Durchfihrung/Erstattung von Schutzmalinahmen. Diese werden
sowohl an den besonders schutzwirdigen Einrichtungen wie Kindergarten, Schulen,
Altenwohnheime und Krankenhduser als auch fir die Privathaushalte ausgefiihrt Fir die
Realisierung des BBIl-Schallschutzprogramms veranschlagen die Berliner Flughafen
insgesamt 140 Millionen Euro.

2009 haben die Berliner Flughéfen mit der Umsetzung des Schallschutzprogramms flr die
Privathaushalte begonnen. Insgesamt sind etwa 25.500 Haushalte schalltechnisch zu
ertiichtigen. Mehr als die Halfte aller anspruchsberechtigten Flughafennachbarn hat bereits
ginen formlosen Antrag auf Schallschutz gestellt. Letztlich kénnen Anwohner ihren Antrag
auf Schallschutz noch bis zu fiinf Jahre nach BBI-Eréffnung einreichen.®

d. Lirmentgelte

Der Einsatz von umweltfreundlicheren Flugzeugtypen zahit sich am BBI fiir die Airlines aus.
Bereits seit vielen Jahren erheben die Berliner Flughafen ein larmbezogenes Flughafen-
Entgelt. Dieses hat in den vergangenen Jahren bereits seine Steuerungswirkung entfaltet.

in der BBI-Entgeltordnung erweitern die Berliner Flughafen dieses larmbezogene Entgelt: So
werden Fliige zwischen 22 und 6 Uhr mit einem differenzierteren Larmaufschlag von bis zu
400 Prozent versehen, um einen Anreiz fir die Abwicklung dieser Fliige in der Tageszeit von
6 bis 22 Uhr zu bieten. Auflerdem erheben die Berliner Flughéfen zukiinftig Larm-Entgelte
sowohl fiir Starts als auch fir Landungen. Bislang wurde dies lediglich fir Landungen getan.
Micht zuletzt gibt es kiinftig ein emissionsbezogenes Entgelt, mit dem ein Anreiz zum Einsatz
modernen Fluggerats mit weniger Ausstolt an Klimagasen (Stickoxide NOx) geschaffen wird.

% Aus ebda S. 196.

iy Vgl. Schallschutzprogramm  BBIl:  Aktueller Anfragsstand. In:  hitp/www. berlin-
airport. de/DE/UmwellvertraeglicherFlughafen/SchallschutzprogrammBB|  neu/Akiuelles/index html, 6.
April 2011.
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4. Gesundheitsmonitoring
Die Berliner Flughafen begrufien die geplante Larmwirkungsstudie im Rahmen des Forums
Flughafen und Region in Frankfurt. Das Studiendesign wird aus unserer Sicht zu
Ergebnissen fiihren, die die Diskussion um die gesundheitiichen Wirkungen von Flugléarm
versachlichen wird. Erklartes Ziel der Studie ist es, auch eine Generalisierung der
Ergebnisse zu ermoglichen.

Die Berliner Flughafen gehen daher davon aus, dass die Aussagen und Ergebnisse der
Studie auf das Umfeld des zukinftigen Flughafens Berlin Brandenburg iberiragbar sein
werden. Um dies zu gewahrleisten, haben wir bereits zum Jahreswechsel dem Forum
Flughafen und Region unsere Unterstiitzung in der Larmwirkungsstudie zugesagt. Wir
werden im Modul .Basiserhebung zur Beldstigung und Lebensqualitdt® an der Studie
mitwirken und stellen Daten zum Flugverkehr bzw. Fluglarm zur Verfligung und werden das
Forum bei der Datenbeschaffung =zu anderen Larmquellen (Straltenverkehr,
schienengebundene Verkehre) bezogen auf das Flughafenumfeld Schinefeld unterstiitzen.

In den weiteren fur Frankfurt vorgesehenen Modulen Gesundheit und Kinder gehen wir dem
Studiendesign folgend vor der Ubertragbarkeit der Ergebnisse aus. Wir sehen jedoch vor,
nach Vorlage der Studienergebnisse zu priifen, inwieweit eine Generalisierbarkeit der

Ergebnisse tatséchlich gegeben isl.
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Abbildung 1: Investitionen fiir den Ausbau des BBl - Gegeniiberstellung ven
Plandaten und Ist-Daten (Stand 05.05.2009)
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Auftragsvergabe gasam! Auftragsvergabe an ragionala Untemeahmen

Quelle:  Berliner Flughéafen, Flughafan Berlin Brandenburg International BBl - Zusammenfassende
Darstellung der Ergebnisse der Ausschreibungen BBI und der davan an regionale Un-
ternehmen vergebenen Auftrige, Berlin 2009, Berliner Flughdfen, Das BBI-Mit-
telstandskonzept, Informationen vom 28.04.2008, Berliner Flughédfen, Information "Planung
und Bau des BBI" Stand 25.07.2008, IV K&In/KE-CONSULT, Wirtschaftliche Effekte des
Airports Berlin Brandenburg International BB, Koin 2005, eigene Barachnungen.

Leicht Oberschatzt wurde in der 2005er Studie der regionale Anteil des Auftragsvelumens.
Dieser wurde fUr die Planungs- und Bauinvestitionen mit 70% angesetzt. Tats&chlich liegt er
zum heutigen Stand bei etwas unter 70%.

2.2 Arbeitsstattenzdhlung Berliner Flughifen 2009

Auf den Berliner Flugh&fen werden regelmaBige Arbeitsstattenzahlungen durchgefihrt. In
der nunmehr vorliegenden Arbeitsstittenzihlung 2009 der Berliner Flughafen' sind
samtliche Arbeitsplétze auf den Berliner Flughafen erfasst. Stichtag ist der 01.01.2009.

Die Zahlung ergibt, dass zum 01.01.2009 insgesamt 17.785 Personen in 307 Arbeitsstitten
auf den Berliner Flughafen beschaftigt sind. Davon sind mehr als drei Viertel (13.486
Personen) vollzeitbeschaftigt. 318 Personen machen eine Ausbildung. Die gréfliten
Arbeitgeber sind der Lufthansa-Konzern (3.660 Arbeitsplatze), GlobeGround Berlin (1.759
Arbeitsplatze) und die Flughafen Berlin-Schanefeld GmbH (1.550 Arbeitsplatze).

In den letzten 10 Jahran hat damit die Zahl der Arbeitspldtze um die Halfte zugenommen.
Damit haben sich die Unternehmen an den Berliner Flughéfen als stabile und wachsende
Arbeitgeber etabliert.

Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Flughafen-Arbeitsplétze von 1993 bis
2009,

' Berliner Flugh#fen, Jobmaschine Flughafan, Arbeitsstattenzahlung 2009, Berlin 2009.
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5. Zusammenfassung der Ergebnisse und Ausblick

Die vorliegende Untersuchung ermittelt die wirtschaftlichen Wirkungen, die das Berliner
Flughafensystem fur die Region Berlin/Brandenburg im Jahr 2008 hat. Mit der Untersuchung
werden die Ergebnisse der Vorgdngerstudie aus dem Jahr 2005 Oberprift und aktualisiert.
Anlass zur Aktualisierung ist das Vorliegen neuer Daten zu den Arbeitsstatten auf den
Flughdfen, zum Luftverkehr auf den Flughéfen und zur gesamtwirtschaftlichen Entwicklung
Untersucht werden die direkten, indirekten und induzieten Wirkungen, die durch den
Flughafenbetrieb ausgeldst werden, sowie die Kaufkrafteffekte, die sich durch die Ausgaben
der Reisenden ergeben.

Daritber hinaus werden die wirtschaftlichen Wirkungen ermittelt, die aus den Bauaktivitaten
zur Errichtung des BBl resultieren. Auch hierfir liegen aktuelle Daten vor, die es
ermaglichen, die In der Vorgdngerstudie aufgrund von Plandaten vorgenommenen
Berechnungen zu Gberprifen und zu aktualisieren.

Die Untersuchung kammt zu folgenden Ergebnissen:
o Betrieb der Berliner Flughafen

Auf den Berliner Flughdfen sind in 2008 17.800 Personen beschéftigt (direkte Be-
schaftigung). Durch Vorleistungsbezlge der Flughafenunternehmen und Verausgabung
werden weitere 9.600 Arbeitsplatze in Deutschland gesichert (indirekte Beschaftigung).
Infolge der Einkommensverausgabung der Flughafenbeschaftigten und der Beschéftigten
bei den Vorleistungsunternehmen werden vor allem in der Konsumgiterbranche weitere
7.700 Arbeitspldtze gesichert (induzierte Beschéftigung). In der Summe sind so in
Deutschland etwa 35.100 Arbeitsplatze vom Betrieb der Berliner Flughafen abhangig. Auf
die Region Berlin/Brandenburg entfallen davon etwas mehr als vier Flnftel (28.900
Arbeitsplatze). Davon sind 16.500 direkte, 8,600 indirskte und 3.800 induzierte Arbeits-
platze. Die Effekte aus dem Betrieb der Berliner Flugh&fen werden auch in Zukunft fir die
Region bedeutend sein.

o Kaufkrafteffekte der Berliner Flughifen

Dig Ausgaben der Besucher der Region Berlin/Brandenburg sichern weitere Ar-
beitspldtze in der Region. Demgegeniiber stehen so genannte Entzugseffekts, die
dadurch entstehen, dass Bewohner der Region verreisen und Ausgaben in anderen
Regionen tatigen. Im Saldo Oberwiegt jedoch der positive Kaufkraftaffekt fir die Region.
Fir die Region Berlin/Brandenburg entsteht ein Nettoeffekt von 11.500 Beschaftigten.
Die Kaufkrafteffekte der Berliner Flughifen werden in Zukunft mit steigendem
Verkehrsaufkommen noch zunehmen.

= Einmaleffekte durch den Bau des BEI

Unter Kenntnis der bisher vergebenen Auftrage |asst sich ermitteln, dass bis jetzt (Stand
05.05.2008) bereits erhebliche Beschaftigungswirkungen durch Planungs- und
Bauarbeiten eingetreten sind. Diese liegen fiir Deutschland in einer Grienordnung von
etwa 40200 Personenjahren. Auf die Region Berlin/Brandenburg entfallen davon mit
30.800 Personenjahren etwa sieben Zehntel. Die Effekte aus dem Bau des BBI sind
voribergehender Natur, Mach Beendigung des Baus fallen sie nicht 1&nger an.

Es zeigt sich, dass die Berliner Flughafen und die GroBbaustelle BB| einen bedeutenden
Wirtschaftsfaktor fir die Region Berlin/Brandenburg darstellen. Tabelle 4 fasst zunachst die
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Berliner Flug-

Vergleich BBI (2012) -

hifen 2004  BBI2012 o o hafensystem (2004)

Kaufkrafteffekte des .
Berliner Flughafensystems aﬁsiﬂj:‘:ig:ﬂg gﬁﬁa‘iﬂ“ﬂﬁﬂﬁem 8.600 12,200 +3.600
2004) und des BBI (2012) "*° .

Summe der indirekten und induzierten

Beschéftigungswirkungen (regional) sowie 20.200 23.500 +3.300
Erweiterter der Kaufkraftwirkungen
Beschaftigungs- PN tiplikat

erweiterter Beschaftigungsmultiplikator
multiplikator {indirekte und induzierte regionale Beschéftigung und 1.4 1.3 -0.1

Beschéftigung durch Kaufkraftefiekte zu direkter

Gesamtbeschaftigung)
iSt;Tm; der d:':lrtlak:’en,l Beschaftigung 33.600 40.600 + 7.000
ndirekten und induzierten -
Effekte (regional) sowie Einkommen 1,0 Mrd. € 1,3 Mrd. € +0,3 Mrd. €
disr Il{aufkraftnffekte far Bruttowertschdpfung 1,4 Mrd. € 1,8 Mrd. € + 0,4 Mrd. €
Berlin/Brandenburg

Beschaftigung +32.400
Standorteffekte des BBI Einkommen +1,1 Mrd. €

Bruttowertschdépfung + 1,6 Mrd. €
Summe der Beschéftigung 33.600 73.000 + 39.400
wirtschaftlichen Vorteile
des BBI fiir die Regiﬂn Einkommen 1,{] Mrd. € 2,4 Mrd. € + 1.4 Mrd. €
Berlin/Brandenburg Bruttowertschépfung 1.4 Mrd. € 3.4 Mrd. € +2,0 Mrd. €
Fiskalische Effekte Steuermehreinnahmen gesamt + 511 Mio. €
des BBI

davon Lander und Gemeinden + 87 Mio. €

Berlin/Brandenburg
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{Linke) die gestarn vorgestelite Jahresbilanz 2010 der Zukunftsagentur Brandenburg (ZAB), e " ham
Die Bilanz spiegele das erste Jahr der rot-roten Landesregierung wieder und zeige, ,dass die i" .
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konsequente Ausrichtung auf die Starken des Landes Frichte tragt™. i R, - ;.‘ f iR
Die Zahlen signalisieren einen Aufwartstrend ber alle Titigkeitsfalder der e ‘w_‘{:‘ -y
Wirtschaftsfarderung hinweg. So betreute die ZAB im vergangenen Jahr 112 Varhaben zur b - -{ =
Ansiediung, Erwelterung und Stabilisierung van Firmen, Das waren 17 Vorhaben mehr als Im =% T padl )
Krisenjabr 2009, aber 13 weniger als im Rekordjahr 2008, Mit den Vorhaben konnten 3274 Sk _r_':
Arbeitspldtze geschaffen oder gesichert werden. Das mit den Projekten verbundens Graflk: MAZ/ Detlef Scheerbarth

Investitionsvalumen hat sich von 317 Millionen Eura 2009 auf 825 Millionen Euro Im Jahr 2010
mehr als verdoppelt.

Der geplantz GroBflughafen BBL in Schonefeld (Dahme-Spreewald) macht sich allmahlich positiv in der Ansledlungsbilanz
bemerkbar, Von den 2010 betreuten Projekten befanden sich 28 mit insgesamt 932 Arbeitspldtzen Im Umkrels van 30
Autominuten um den BBI, sagte ZAB-Geschiftsflhrer Staffen Kammradt. ,Das haben wir in einer solchen Dimension zum erstan
Mal." Der Lowenantall entfallt auf drel Flugzeugwerftan (s. Kasten),

Schwergewichte In der Ansiedlungsbilanz der ZAB waran 2010 die Branchen Medien und Kommunikationstechnik. Allein 360
Arbeitspldtze brachte die Ansledlung des Telekommunikationsdienstieisters Maxtira One in Teltow (Potsdam-Mittalmark), rund
100 die des Buchverlags Tandem in Potsdam, gut B0 die AuBenstelle der Filmproduktionsfirma Producers at Work in Strausberg
(Mdrkisch-Oderland). Unter den angesiedelten Firman sel ,nicht ein elnziges Callcenter”, sagte Kammradt. Salche Zentralen fiir
Telefon-Dienstieistungen hatten friher oft mit Hundertan von Arbeitsplatzen die Ansiedlungsstatistik geschiint. Seit 2009
erhaiten Caflcanter nur noch gine Forderung, wenn sie ihren Beschadftigten ein Jahresbruttogehalt von 25 000 Euro zahlen.
Mittlerweile sef aber eine neve Generation von Callcentern entstanden, die hochwertige Arbeitspldtze biiten, sagte Kamrnra-:lr.
So habe etwa SNT in Potsdam ganze Abrechnungsbereiche der von ihr betreuten Firmen dbernommen.

Bai der Ansiedlung von Industriebetrieben liegt der Schwerpunkt auf erneverbaren Energien. Dabel gehe es darum,
Wertschidpfungsketten zu schilefen, sagte Minister Christoffers. Als Belspiela fir die Strategie nennt die ZAB die neus
Produktionslinle des Solarmodulherstellers First Solar in Frankfurt (Oder) mit mehr als 400 Jabs, aber auch kleine