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l. 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 zurtickgesetzt und
unbeantwortet gelassen.

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

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

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

e ... zur Bereinigung des bisher nicht angemessenen Larmkonflikts nur
ein Losungsansatz in Betracht kommt, durch den sichergestellt wird,
dass zumindest die besonders larmsensiblen Stunden zwischen 0:00
und 5:00 Uhr grundsétzlich frei von Flugaktivitdten bleiben. (Ziffer 288
BverwG 4 A 1075.4)

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

e ,Solche fiir die Nutzung der Nachtrandzeiten sprechenden
Grunde konnen sich z.B. — wie bei vergleichbaren internationalen
Verkehrsflughéfen auch - aus den Erfordernissen einer
effektiven Flugzeug-Umlaufplanung, aus den Besonderheiten
des Interkontinentalverkehrs (Verspatungen, Verfrihungen) oder
aus dem Umstand ergeben, dass der Flughafen als
Heimatflughafen oder Wartungsschwerpunkt von
Fluggesellschaften deren Bedirfnisse nachvollziehbar nicht
ausschlieB8lich in den Tageszeiten abdecken kann.” (Ziffer 288
BverwG 4 A 1075.4)



Dabei missen diese Grunde 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 von 0.00 bis 5.00 Uhr
heranriicken.

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

1. Sie sieht eine nachtliche Kernzeit von 0.00 — 5.00 Uhr vor, in welcher
keine Flugbewegungen stattfinden dirfen.

2. In den halben Stunden vor und nach dieser Kernzeit werden Fluge nur
bei Verspatungen und Verfrihungen, Bereitstellungen von
Luftfahrzeugen und instandhaltungsbedingte  Uberfiihrungsflige
gestattet.

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 Flugerlaubnis erteilt
werden.



ll. Zu den einzelnen Fragen
1. Welche wirtschaftlichen Auswirkungen hatten

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 Einschrdnkungen des Flugbetriebes in den
Tagesrandzeiten im Vergleich zu den jetzt geltenden
Bedingungen nach Festsetzungsbeschluss zum
Planfeststellungsverfahren fur die Flughafengesellschaft und
damit far das Land?

ANTWORT

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

Diese Rahmenbedingungen schaffen die Flughafen. Sie bieten
Fluggesellschaften ihre Leistungen an und befinden sich in einem nationalen
und internationalen Wettbewerb. Fir diesen Wettbewerb stellen die Zeiten, in
welchem Flugverkehr stattfinden bzw. nicht stattfinden kann, maf3gebliche
Rahmenbedingungen eines Flughafens dar. Jede Anderung dieser
Rahmenbedingungen hat damit auch direkte und indirekte Auswirkungen
auf die Wettbewerbsfahigkeit.

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 Schonefeld von
einer Streichung der Fliige in der nachtlichen Kernzeit (00.00 — 04.59 Uhr)
5,9% aller Fluge betroffen sein. Nimmt man die Tagesrandzeiten hinzu,
waren 2010 insgesamt 14,1% aller Flige betroffen gewesen.

Flugbewegungen in Schonefeld 2010

Airport SXF — Istzeiten
Zeit Linie, Charter Fracht |Post |Reg./Not |sonstige |gesamt [Prozent
00.00 his 04.59 |3.635 65 490 71 251 4.512 5,9%
05.00 bis 05.29 [196 177 3 23 399 0,5%
05.30 bis 05.59 |99 26 2 59 186 0,2%
06.00 bis 21.59 | 53.423 503 785 11.085 65.796 85,9%
22.00 bis 22.59 |3.191 231 20 249 3.691 4,8%
23.00 bis 23.29 |1.081 22 11 96 1.210 1,6%
23.30 bis 23.59 | 713 9 1 5 73 801 1,0%
Summe 62.338 1.033 |491 897 11.836 76.595

Quelle: ADV, Flughafengesellschaft 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 fuhrt mittelfristig zu Verlagerungseffekten
wirtschaftlicher Aktivtaten 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
ausfuhrlicher beschrieben.

1. Geschéftsflieger (Hub-Feeder-Verkehr)

Bei Hub-Feeder-Verkehr handelt es sich um Zubringerverkehr fur
Anschlussflige an andere Drehkreuze (Hubs), insbesondere Frankfurt,
Munchen, 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 fir den
Zubringerverkehr die Notwendigkeit, entsprechend fruher bzw. spater zu
starten. Missen von Berlin beispielsweise Anschlussflige um 7.00 Uhr in
Frankfurt erreicht werden, so muss spatestens um 5.30 Uhr ein Flug von
Berlin nach Frankfurt aus starten. Dies macht die Nutzung der nachtlichen
Randzeiten dringend erforderlich. Analog verhalt es sich beim Abendumlauf.
Erreicht der Geschaftsreisende 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 fir andere Drehkreuze wie Frankfurt und Minchen
erflllt, bedarf es der Nutzung der nachtlichen Randzeiten.

2. Point-to-Point-Verkehr

Der Point-to-Point-Verkehr wird in Berlin gegenwartig in verschiedenen
Geschaftsmodellen betrieben. Im Bereich der Low-Cost-Carrier (EasyJet,
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 Nutzung des
Fluggerats ermdglicht es diesen Fluggesellschaften zu sehr glnstigen
Preisen anbieten zu kdnnen.

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 Umlaufe pro Tag abgewickelt. Da Fluggesellschaften wie
German Wings und EasyJet einen ihrer Heimathafen in Schénefeld haben,
landen die letzten Fllge 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 wiunschen, den Tag optimal zu nutzen. Daher sind sie im
Bereich der Mittelstrecken an spaten Abflugzeiten interessiert, die am Zielort
Berlin zu noch spateren Landezeiten fuhren — 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
Fallen ist die Nutzung der nachtlichen Randzeiten in Ausnahmefallen
erforderlich.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass beim Point-to-Point-Verkehr
insbesondere im Bereich der Mittelstrecke die Nutzung der nachtlichen
Randzeiten erforderlich ist, wahrend 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 erhoht werden, um den BBI systematisch als Drehkreuz zu
entwickeln.

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

Im Ergebnis bleibt festzuhalten, dass bei Interkontinentalfligen bisher
in sehr geringem Ausmalf auf die Nutzung der nachtlichen Randzeiten
zurickgegriffen werden muss. Allerdings wird die Nutzung der
nachtlichen Randzeiten fiur Interkontinentalverbindungen in dem Malie
an Bedeutung gewinnen, in dem sich Berlin als Drehkreuz in den
asiatischen Raum entwickelt.



4. Nutzung Berlins als Heimathafen und Wartungsschwerpunkt

Grundsatzlich unterliegen alle Flugzeuge einem festen Wartungsplan. Fur
Wartung mussen die Flugzeuge zu den Wartungsschwerpunkten verbracht
bzw. Uberfihrt werden koénnen. Kleinere Checks werden dabei durch die
Wartungsteams der Fluggesellschaft selber Gbernommen, wahrend
beispielsweise der umfangreichere C-Check haufig fremdvergeben wird.

So lasst Condor seinen C-Check durch Lufthansa Technik Berlin auf dem
Flughafengelande Schonefeld durchfuhren. In diesen Fallen 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. Hierflir bieten sich die Nachstunden an, da in der
flugintensiveren Tageszeit das vorhandene Fluggerat ausgelastet werden
soll, wahrend in den Nachtstunden nicht alles Fluggerat bendtigt wird.

Gibt es nun keine Mdglichkeit mehr, einen Wartungsschwerpunkt wie
Schonefeld in den Nachtstunden anzufliegen, entfallt aus Sicht der Airlines
ein wesentlicher Grund, diese Wartungsarbeiten in Berlin durchfiihren zu
lassen. Diese Auftrdge wirden dann durch Wettbewerber, die keiner
Nachtflugbeschrankung unterliegen, durchgefuhrt. Auch fur den Fall von
ungeplanten Wartungsarbeiten ist die Uberfiihrung der Maschinen hin zu den
Wartungsschwerpunkten entscheidend.

Insofern ist fur Airlines, die ihren Wartungsschwerpunkt in Berlin
haben, dringend erforderlich, Uberfiihrungsfliige auch noch nach 22.00
Uhr durchfihren zu kénnen. 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. Ursachlich fur die Nutzung der
Nachtzeiten ist u.a. ein spezifisches Verbraucherinteresse. Touristen, die
insbesondere Charterverkehr nutzen, sind daran interessiert, ihr Urlaubsziel
so frih wie mdglich zu erreichen. Dafir nehmen sie Abflugzeiten in der Nacht
gerne in Kauf. Ahnlich verhalt es sich beim Riickflug. Hier méchten die
Kunden den Urlaubsort méglichst spéat verlassen und erreichen Schonefeld
daher in den Nachtstunden.

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



Haben die Fluggesellschaften keine Mdglichkeit mehr, zwischen 22.00Uhr
und 6.00 Uhr Flugverkehr abzuwickeln, reduziert sich die mdogliche
Betriebseinsatzzeit auf maximal 16 Stunden. Dies hatte 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 kirzeren Strecken,
insbesondere zu den Balearen und Siudwesteuropa, Dreifachumlaufe
geflogen, zum anderen auf den etwas langeren Strecken (Turkei, Agypten,
Kanaren) Zweifachumlaufe.

Bei Dreifachumlaufen 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 benotigt wird, einen Flieger nach der Landung
wieder startklar zu machen) und die Rollzeiten (Zeit auf der Rollbahn
zwischen Start und Landung) bericksichtigt. 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 Fligen — einen zusatzlichen
Zeitbedarf von 4 Stunden pro Tag. Dies fuhrt zu einer notwendigen
Gesamtbetriebszeit von 19,5 Stunden. Da selbst unter Nutzung der
nachtlichen Randzeiten maximal 19 Stunden Betriebszeit moglich sind,
macht das nachtliche Flugverbot zwischen 0:00 Uhr und 5:00 Uhr einen
Dreifachumlauf unmdéglich.

Bei Zweifachumlaufen benétigen die Fluggesellschaften dagegen eine
Gesamtbetriebszeit von 18,5 Stunden. Unter Nutzung der né&chtlichen
Randzeiten ware in diesen Féllen ein Flugangebot noch mdglich, 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 Nachtflugbeschrankungen
noch weiter ausgedehnt, dirfte dies im preissensiblen Charterverkehr
zu einer Verlagerung zu anderen attraktiveren Standorten fuhren.

FAZIT — FRAGE 1

Insgesamt  bleibt festzuhalten, dass eine Reduzierung der
Tagesrandzeiten zu Verlagerungseffekten und damit auch zu negativen
wirtschaftlichen Auswirkungen fihren wirde. Der neue Flughafen
befindet sich in einer Konkurrenzsituation zu Flughafen wie Minchen
und  Frankfurt, die gegenwartig Uber weniger restriktive
Randzeitbeschréankung verfugen. Um keinen weiteren
Wettbewerbsnachteil zu erleiden, ist deshalb die Nutzung der
nachtlichen Randzeiten und deren flexible Handhabung eine
entscheidende Voraussetzung fur einen weiterhin erfolgreichen
Wachstumsmotor BBI.




2. Welche Varianten der Einschrankung von Flugbewegungen und
damit Larmemission waren Uber die jetzt bestehenden Bedingungen bei
Nachtflug mdglich und denkbar?

ANTWORT

Die jetzt zu Diskussion stehende Regelung ist bereits ein Kompromiss
eines Abwagungsprozesses zwischen individuellen Schutzbedirfnis und
gesellschaftlichen und gesamtwirtschaftlichen Interessen. Teil dieses
Abwagungsprozesses war die Konzentration des Flugverkehrs auf einen
Standort und die SchlieBung von zwei Flughdfen und eine komplette
Larmentlastung der Anwohner dieser Flugh&fen im dicht besiedelten
Ballungsraum Berlin.



3. Wie werden die Moglichkeiten der Einschradnkung der Nachtflige auf
bestimmten Flugrouten und -zeiten eingeschéatzt? Welche Vergleiche
kdnnen diesbeziglich mit anderen Grof¥flughafen wie Frankfurt/Main
oder Minchen gezogen werden?

ANTWORT

Die Festlegung der Flugrouten liegt letztendlich im Ermessen der
Deutschen Flugsicherung (DFS). Sie legt die Flugrouten unter
Berucksichtigung der Empfehlung der Fluglarmkommission fest. Dabei
bericksichtigt sie neben den Larmaspekten u.a. Sicherheits- und
Umweltaspekte. Solange die Flugrouten nicht feststehen ist eine
Abschatzung daruber, ob auf bestimmten Flugrouten eine Einschréankung der
Nachtflige durchfihrbar ist, nicht mdglich.

In der Grafik fur Frankfurt werden die Nachtflige durch die schwarze Linie
gekennzeichnet. Unmittelbar nach dem Start von beiden Startbahnen
schwenkt die Flugroute Richtung Sudwesten aus, um dann zu einem
spateren Zeitpunkt auf Flugrouten nach Siden, Westen und Norden
einzuschwenken. Insofern hat die DFS bei dieser Regelung mit nur einer
Startroute der Flugverkehr auf einen Bereich beschrankt und konzentriert.
Ahnliches bietet sich unter Umstanden auch fiir 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 Nahe 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
Planfeststellungsbehérde fur den BBI strenger als Regelungen in
Minchen und Frankfurt.

In Munchen diurfen 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 planmafigen Starts
und Landungen in der Zeit zwischen 5.00 und 5.30 Uhr vorgesehen.
Gleiches gilt fur den Flughafen Frankfurt, auf dem Flugzeuge sogar bis 24.00
Uhr landen dirfen und fur Flugzeuge mit Heimathafen oder
Wartungsschwerpunkt Frankfurt sogar Landungen bis 1.00 Uhr und ab 4.00
Uhr méglich sind.

Vergleich der Nachtflugregelungen zwischen Frankfurt, Minchen und Berlin

Flughafen Nachtflugverbote Gultigkeit fur | Verspatungs- Larmkontingent/
von-bis Flugzeuge regelung Bewegungskontingent
(L= Landungen, 0.a.
S= Starts)
FRANKFURT 24.00-5.00 nur L Kap. 3 nein ja
(1.00-4.00 Home
Carrier)
MUNCHEN 23.30-5.00 L Kap. 3 bis 24.00 ja
23.30-5.00 S Bonusliste ab 5.00
BERLIN 23.30-5.30 L Kap. 3 bis 24.00 ja
23.30-5.30 S ab 5.00

Quelle: Intraplan Consult GmbH — Abschlussbericht 2009

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

u.a.

Airbus 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 Miinchen




Nachtflugregelung fir den Flughafen Minchen

22.00 23.00 00.00 01.00 02.00 03.00 04.00 05.00 06.00

PlanméRige Flugbewegungen
max. 28. Bewegungen/Nacht

Verspatungen/Verfrihungen

Homebase: Interkontinental

Hombase: Kurz- und Mittelstrecke

Hombase: Uberfithrungsfliige

Minchen-Liste

Post sowie Vermessungsflige DFS

Ausbildungs- und Ubungsfliige

Flige zur Hilfeleistung und in
Notfallen

Landungen aus meteorologischen,
technischen und sonstigen
Flugsicherungsgriinden

Flige in begriindeten
Ausnahmeféllen

r-n-r on-r onrC oo onoec e ooec no-c oo nlron

Quelle: Flughafen Miinchen
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4 Wie hoch wird der Bedarf an unabweisbaren Nachtfligen
(Verspatungen, Notfalle usw.) eingeschatzt? Wie stark ist darliber
hinaus der nach dem derzeitigen Festsetzungsbeschluss zulassige
Nachtflugverkehr? Durch wen und fur welche Zwecke sollen Starts und
Landungen zwischen 22.00 Uhr und 06.00 Uhr in Anspruch genommen
werden?

ANTWORT

Fur Schonefeld ergab sich fur 2010 bei Notfallen und Regierungsfliigen
(112), Postfligen (491) und Sonstigen (751) — darunter auch die
Verspatungen — insgesamt ein Bedarf von 1.354 Fligen in den
Tagesrandzeiten. Da momentan noch ein Grof3teil der Flige am Flughafen
Tegel abgewickelt werden, dirfte bei einer Konzentration des Flugverkehrs
auf den BBI diese Zahl héher ausfallen.

Die Zwecke, die fur eine Nutzung der Tagesrandzeiten in Betracht
kommen, hat das Bundesverwaltungsgericht genau festgelegt. Darunter
fallen:
e Erfordernisse einer effektiven Flugzeug-Umlaufplanung (Mal3stab
vergleichbare internationale Verkehrsflughafen),
e Besonderheiten des Interkontinentalverkehrs  (Verspatungen,
Verfrihungen),
e Nutzung des Flughafens als Heimatflughafen oder
Wartungsschwerpunkt von Fluggesellschaften

Konnen 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 fur Nachtfliige zu erleichtern. Wie wirde sich dies unter
Bedingungen eines umfassenden Nachtflugverbotes am BBI
auswirken? Ware z. B. mit einem Ausweichen an andere Flughafen und
entsprechenden wirtschaftlichen Folgen zu rechnen?

ANTWORT

Werden die Bedingungen fur Nachtflige fur Nachtfluige in Deutschland
erleichtert und gleichzeitig am BBI ein umfassendes Nachtflugverbot
eingefihrt, hatte dies gravierende wirtschaftliche Auswirkungen auf den
BBl zur Folge. Durch eine solche einseitige Verschlechterung der
Rahmenbedingungen am BBI ware die Wettbewerbsfahigkeit des BBI
erheblich herabgesetzt und es wirden 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 Fluge werden ohnehin als nicht planmaRige Flige
(Rettungsflige, Regierungsfliige etc.) in einer Nacht prognostiziert?

ANTWORT

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

ANTWORT
Siehe Antwort zu Frage 3

9. Welche gesundheitlichen  Auswirkungen  kénnen  néachtliche
Flugbewegungen im vorgesehenen Umfang (ca. 100 Flige in der
Spitzennacht) auf die Einwohner der direkt angrenzenden Siedlungsgebiete
haben? Schliel3en der Vorsorgegedanke des Immissionsschutzrechtes und
das Grundrecht auf Schutz der Gesundheit die Abwicklung von
Nachtflugbetrieb am Flughafen Schonefeld aus? Welche Auswirkungen hat
nachtlicher Fluglarm auf

- Herz- und Kreislauferkrankungen,

- Schlafstérungen und ihre Folgen,

- die Gesundheit und das Wohlbefinden generell und

- die Konzentrations- und Leistungsfahigkeit von Kindern und
Jugendlichen?

10. Welche volkswirtschaftlichen Aspekte hat die gesundheitliche
Gefahrdung von ganzen Regionen durch nachtlichen Fluglarm?
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11. Welche Auswirkungen hatte ein generelles Nachtflugverbot von
22.00 bis 06.00 Uhr im Vergleich zu dem derzeit geltenden
Planerganzungsbeschluss in Bezug auf

a. die wirtschaftliche Entwicklung (z. B. Arbeitsplatze)
b. das verkehrliche Angebot (z. B. Interkontinentalflige,
Drehkreuz)
C. larmmedizinische Belange (z. B. Schlafstérungen)?
ANTWORT

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

Wirtschaftliche Wirkungen des BBI in der Region Berlin/Brandenburg
im Jahr 2023 fur alternative Zeitlagen des regelmafigen gewerblichen
Flugverkehrs

Referenzfall: | Szenario Szenario w:
"Betrieb m: Betrieb Betrieb von
rund um die von 5.00 6.00 bis 22.00
Uhr" bis 24.00

Passagieraufkommen 30 Mio. 29 Mio. 25 Mio. 22 Mio.
Beschaf- | direkt (auf dem Flughafen) 21.300 20.600 16.400 15.000
tigung
aus dem | indirekt (Auftragsvergabe und 9.700 9.400 7.400 6.800
Betrieb Einkommensverausgabung)
des BBI

Summe 31.000 30.000 23.800 21.800
Beschaftigung aus Kaufkrafteffekten 13.600 13.200 11.300 9.900
Beschaftigung aus Standorteffekten 34.500 34.500 30.900 29.100
Summe der Beschaftigungseffekte 79.100 77.700 66.000 60.800
Summe der Einkommenseffekte (Mio. €) 2.740 2.690 2.300 2.100
Summe der  Wertschopfungseffekte 4.300 4220 3.600 3.300
(Mio. €)
Steuereinnahmeneffekt (Mio. €) 1.090 1.075 910 840
davon Lander und Gemeinden 180 180 150 140

Berlin/Brandenburg(Mio. €)

Quelle: Institut fur Verkehrswissenschaft an der Universitat zu Kéln, Regionalwirtschaftliche Effekte
einer Betriebsgenehmigung mit Kernruhezeit fur den Airport Berlin Brandenburg International BBI

Daraus geht deutlich hervor, dass fur den veranschlagten Zeitraum bis 2023
der Gesamtbeschéaftigungseffekt bei einem Betrieb von 5.00 — 24.00 Uhr mit
77.700 um bis zu 17.000 Arbeitsplatze Uber 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 Marz 2011 mit einer Arbeitslosenquote in
Brandenburg von 11,7% (159.960) entsprechen diese 17.000 zusatzlichen
Arbeitsplatze einer Reduzierung der Arbeitslosenquote um 1,25%.
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12. Wie werden sich die derzeit durch das Planergdnzungsverfahren
festgestellten Bedarfe fur Flugbewegungen im Zeitraum zwischen 22.00
und 06.00 Uhr verteilen? Welche Wirkung entfaltet diesbezlglich die
vom Flughafenbetreiber beantragte larmabhangige Entgeltordnung?
Welche Anderungen zur derzeitigen Situation am Flughafen Berlin
Schonefeld sind zu erwarten?

ANTWORT

In den sog. Tagesrandzeiten zwischen 22.00 Uhr und 0.00 Uhr ist am BBI ein
begrenzter Flugverkehr von der zustandigen Luftfahrtbehérde mit Klar
definierten Kontingenten erlaubt. Laut erganzendem
Planfeststellungsbeschluss sind pro Kalendertag:
e durchschnittlich 77 Flugbewegungen in den Tagesrandzeiten moglich,
e zwei Drittel dieser Flige mussen 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 fur die Kernnachtzeit und die Einschrdnkung des
Flugverkehrs in den Tagesrandzeiten ist bereits ein Kompromiss zwischen
den Anspriichen von Airlines und Passagieren sowie dem Schutzbeddrfnis
der Anwohner vor Larm.

13. Fur welche Fliuge besteht auch in den Nachtrandzeiten ein
wirtschaftlicher Bedarf?

ANTWORT

Die Zwecke, die fur eine Nutzung der Tagesrandzeiten in Betracht
kommen, hat das Bundesverwaltungsgericht genau festgelegt. Darunter
fallen:
e Erfordernisse einer effektiven Flugzeug-Umlaufplanung (Mal3stab
vergleichbare internationale Verkehrsflughafen),
e Besonderheiten des Interkontinentalverkehrs  (Verspatungen,
Verfrihungen),
e Nutzung des Flughafens als Heimatflughafen oder
Wartungsschwerpunkt von Fluggesellschaften
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17. Mit welchen wirtschaftlichen Auswirkungen ware im Falle eines
umfassenden Nachtflugverbots von 22.00 bis 06.00 Uhr zu rechnen im
Vergleich zur aktuellen Regelung im Planerganzungsbeschluss
»Ldrmschutzkonzept BBI*“?

ANTWORT
Siehe Antwort zu Frage 11 und die dortige Tabelle.

18. Mit welchen wirtschaftlichen Auswirkungen wéare im Falle eines
Nachtflugverbots zwischen 23.00 und 05.00 Uhr zu rechnen im
Vergleich zur aktuellen Regelung im Planerganzungsbeschluss
»,Larmschutzkonzept BBI*?

ANTWORT

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

ANTWORT
Siehe Antwort zu Frage 12.
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24. Welche wirtschaftliche Bedeutung hat der Flughafen BBI fiur die
Wirtschaftsregion Berlin-Brandenburg?

ANTWORT

Der BBI ist das grof3te Infrastrukturprojekt in der Region Berlin-Brandenburg.
In den letzten Jahren wurden direkt an den Flughafen und im
flughafenaffinen Bereich zahlreiche Arbeitsplatze aufgebaut.

Die grundsatzliche Beschaftigungswirkung des Flughafens ist in einer Studie
des Instituts fur Arbeitsmarktforschung (IAB) untersucht worden. Dabei ist ab
2003 ein deutlicher Beschéaftigungseffekt zu erkennen. Dieser
Beschaftigungseffekt ist umso starker, je ndher sie dem Flughafen kommen.
Da die Studie nur direkt Beschaftigte bertcksichtigt, fallt unter
Zugrundelegung eines Faktors von 1:1,5 Direktbeschaftigte zu
Indirektbeschéftigten die gesamtwirtschaftliche Beschéaftigungswirkung
noch wesentlich starker aus.

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

300%

250% e
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190%
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SVBBR Gesamt =====SVBBR direkt” SVBLDS Gesamt
SVBLDS _direkt’ SVB Schonefeld Gesamt ====- SVB Schdnefeld  direkt”

Quelle: IAB-Regional 2/2010: Grof3flughafen Berlin Brandenburg
Analyse airportaffiner Beschaftigungspotenziale in Berlin und Brandenburg
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Weiteres Beschéftigungs- und Wirtschaftswachstum wird sich aufgrund des
Ausbaus des BBI zu einem Drehkreuz ergeben. Hinsichtlich des
Direktverkehrs befindet sich Berlin im Vergleich zu Munchen bereits auf
Augenhodhe. Allerdings liegt die Umsteigerate in Miunchen (36,3%)
wesentlich hoher als in Berlin mit lediglich (1,7%). Insofern liegt in der
Generierung von Umsteigeverkehr ein grofRes wirtschaftliches Potential
fur 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
gegenuber 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 -
50,00 2002
! m Umsteigeverkehr

40,00 m Direktverkehr
30,00
20,00
10,00

0,00

Frankfurt Miinchen Berlin
Umsteigerate: 50,0% 36,3% 1,7%

Quelle: ADV, Berechnungen UVB

Entwicklung Umsteigeverkehr in Berlin 2009 zu 2010
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Interessant ist, dass die im Zusammenhang mit dem Ausbau des Flughafens
verbundenen Zukunftsperspektiven starker zu wiegen scheinen als die
damit einhergehende Fluglarmbelastung. Seitdem der BBI 2006 in letzter
Instanz bestatigt worden ist, hat die Bevolkerung in den Anrainergemeinden
kontinuierlich zugenommen. Dieser Zuzug hat in dem Bewusstsein
stattgefunden, dass dort schon jetzt Flugzeuge rund um die Uhr fliegen
dirfen und der Fluglarm durch den BBI weiter zunehmen wird. Diese
Gemeinden werden als Gemeinden mit Lebensqualitat, Arbeitsplatzen,
Einkommen und Zukunftsperspektiven empfunden. Deswegen verzeichnen
sie einen Bevdlkerungszuwachs — und zwar nicht trotz, sondern wegen des
BBI.

Bevolkerungsentwicklung in den Flughafenanrainergemeinden
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Quelle: Amt fur Statistik Berlin-Brandenburg, * 1. Halbjahr 2010

Rhein, 06.04.2011
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