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1. Airport BBI – das wichtigste Zukunftsprojekt der Region Berlin-Brandenburg 

Der neue Flughafen Berlin Brandenburg International BBI ist das größte 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 Schönefeld zum neuen Airport Berlin 

Brandenburg International BBI auszubauen und im Gegenzug die Berliner 

Innenstadtflughäfen Tegel und Tempelhof zu schließen. 2004 erteilte das Ministerium für 

Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg (MIL) den 

Planfeststellungsbeschluss, 2006 folgten die letztinstanzliche gerichtliche Überprüfung durch 

das Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) sowie der Baubeginn. Zum gegenwärtigen 

Zeitpunkt sind Startbahn, Vorfelder, Rollwege, Brücken und Straßen bereits gebaut, erste 

Gebäude in Betrieb genommen. Ende November 2011 startet der BBI-Probebetrieb. Am 02. 

Juni 2012 werden die alten Flughäfen Schönefeld und Tegel geschlossen. Der BBI wird am 

Morgen darauf, am 03. Juni 2012, eröffnet. 

 

Mit dem BBI eröffnet sich der Region Berlin-Brandenburg eine einzigartige Chance:  

Die Verdoppelung der vorhandenen Luftverkehrskapazitäten ist die Grundlage für neue 

Arbeitsplätze und weitere Unternehmensansiedlungen. 

 

 

1.1 Positive Wirtschaftseffekte 

Der BBI entfaltet bereits heute seine wirtschaftlichen Effekte für die Region: durch neue 

Arbeitsplätze, Milliarden-Investitionen und die Ansiedlung neuer Unternehmen. Durch den 

Airport BBI entsteht im Landkreis Dahme-Spreewald einer der größten Wachstumskerne der 

Region Berlin-Brandenburg. Einige Beispiele: 

 

a. Aufträge an regionale Unternehmen 

Bisher haben die Berliner Flughäfen für den Bau des BBI Aufträge im Wert von mehr als 

zwei Milliarden Euro vergeben – 62 Prozent der Aufträge gingen dabei an Unternehmen aus 

der Region Berlin-Brandenburg. Dies schafft und sichert eine Vielzahl von Arbeitsplätzen: 

Derzeit sind rund 500 Planer, Architekten und Ingenieure mit Koordination und Leitung der 

Bauarbeiten beschäftigt. Hinzu kommen derzeit über 3.000 Bauarbeiter auf der größten 

Flughafenbaustelle Europas. 

 

b. Arbeitsplätze in der Region 

Neben diesen Einmaleffekten durch den Bau des Flughafens wird der BBI bereits heute 

seiner Rolle als Jobmaschine durch die Schaffung dauerhafter Arbeitsplätze in der 
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zukunftsträchtigen Wachstumsbranche Luftfahrt gerecht. Nach der aktuellen 

Arbeitsstättenerhebung der Berliner Flughäfen vom Juni 2009 arbeiten 17.785 Menschen auf 

den Flughäfen Schönefeld und Tegel.1 Der Gesamtbeschäftigungseffekt für die Region liegt 

bereits heute bei rund 40.000 Arbeitsplätzen.2 Da die Zahl der Arbeitsplätze auf Flughäfen 

stets mit der Zahl der Passagiere korreliert, ist im Eröffnungsjahr des BBI mit rund 20.000 

direkt Beschäftigten auf dem BBI zu rechnen. Der Gesamtbeschäftigungseffekt liegt nach 

einer Prognose des Kölner Verkehrswissenschaftlers Prof. Dr. Herbert Baum sogar bei rund 

73.000 Beschäftigten.3 Damit wird der BBI zur größten Arbeitsstätte und zum zentralen 

Wachstumsmotor der Region.  

 

Nach aktuellen Zahlen der Zukunftsagentur Brandenburg (ZAB) ist in der Region Berlin-

Brandenburg insbesondere das erweiterte Umfeld um den Flughafen für 

Unternehmensansiedlungen interessant. Im vergangenen Jahr begleitete die ZAB im 30-

Minuten-Radius um den BBI 28 Projekte mit mehr als 900 geplanten Arbeitsplätzen.4 Mit 

einem weiteren, deutlichen Wachstumsschub bei den Ansiedlungen und Investitionen wird 

mit Beginn des Flugbetriebs gerechnet. 

 

c. Dynamik in Anrainergemeinden 

Die Effekte des BBI sind schon heute in der Heimatgemeinde des neuen Flughafens zu 

erkennen. Schönefeld wurde jüngst vom Prognos Zukunftsatlas als eine der deutschlandweit 

dynamischsten Gemeinden identifiziert.5 Bei der Studie werden Indikatoren wie 

Beschäftigungsentwicklung, Wachstum, demografische Faktoren und die Lage der 

öffentlichen Haushalte verglichen. Schönefeld 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 öffentlichen Einrichtungen sowie die Ansiedlung weiterer 

Unternehmen. 

 

d. Katalysator für Tourismus – eine der wichtigen Wirtschaftsbranchen der Region  

Von besonderer Bedeutung sind die Effekte des neuen Flughafens für den Tourismus, einen 

der wichtigen Wirtschaftszweige der Region. Allein in Brandenburg kommt die 

                                                
1
. Vgl. Studie „Wirtschaftliche Effekte des Airports Berlin Brandenburg International – Update 2009 –“, 

Prof. Dr. Herbert Baum, Institut für Verkehrswissenschaft an der Universität Köln, 2009, S.4.  
2
 Vgl. ebda, S. 16. 

3
 Vgl. Studie „Wirtschaftliche Effekte des Airports Berlin Brandenburg International“, Prof. Dr. Herbert 

Baum, Institut für Verkehrswissenschaft an der Universität Köln, 2005, S.13. 
4
 Vgl. Märkische Allgemeine Zeitung, „Brandenburg lockt wieder mehr Investoren“, 22. Februar 2011. 

5
 Vgl. Prognos Zukunftsatlas 2010 – Deutschlands Regionen im Wettbewerb. 

Berlin/Bremen/Düsseldorf, 15. November 2010. 
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Tourismusbranche auf einen Bruttoumsatz von 4,3 Milliarden Euro in 2010 und eine 

Wertschöpfung von zwei Milliarden Euro.6 2010 konnte Brandenburg 10,7 Millionen 

Übernachtungen verzeichnen.7 Berlin schloss 2010 ebenfalls mit einem Besucherrekord ab. 

In der Hauptstadt wurden 21 Millionen Übernachtungen gezählt.8 Etwa zwei Drittel der 

ausländischen Berlin-Besucher reisen per Flugzeug an.9 Damit sind gute Flugverbindungen 

für 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 Berlin10, ihr Beitrag in die Luftverkehrsallianz OneWorld und die von 

der Deutschen Lufthansa angekündigte Berlin-Strategie bieten die konkreten Ansatzpunkte 

für weitere Flugverbindungen und die bessere Erreichbarkeit der Region, insbesondere was 

die Langstreckenverkehre anbetrifft.11 Gerade das breite Portfolio an Airlines ist eine Stärke 

des BBI: Neben Air Berlin und Lufthansa hat auch der Schönefeld anfliegende britische Low-

Cost-Carrier Easyjet vor kurzem angekündigt, sein Engagement in der Region auszubauen.12 

 

Weiterhin wachsende Passagierzahlen werden sich unmittelbar in neuen Arbeitsplätzen und 

weiteren Entwicklungsperspektiven in der Tourismuswirtschaft der Region niederschlagen. 

Nach einer aktuellen Studie der Unternehmensberatung McKinsey beschäftigt die 

Tourismusbranche bereits heute mit 160.000 Menschen rund 10 Prozent aller 

Erwerbstätigen in Berlin.13 Das Vollzeitarbeitsplatzäquivalent des Tourismus liegt in 

Brandenburg bei 115.000.14 Der Branche werden zudem – auch angesichts der besseren 

internationalen Anbindung dank des BBI – in den kommenden Jahren deutliche 

Entwicklungspotenziale attestiert. 

 

                                                
6
 Vgl. Institut für Management und Tourismus (IMT) 2010/ Landestourismuskonzeption 2011-2015. In: 

TMB Tourismus-Marketing Brandenburg GmbH: Brandenburgs Tourismus in Zahlen. 
7
 Vgl. Landesamt für Statistik Berlin-Brandenburg, 2010. 

8
 Vgl. Berlin Tourismus & Kongress GmbH: „Nahezu 21 Millionen Übernachtungen für Berlin“, 

Pressemitteilung vom 18. Februar 2011. 
9
 Vgl. Statistisches Bundesamt/visitBerlin: Qualitätsmotor Deutschland-Tourismus 2009, 10. August 

2010, S. 5. 
10

 Vgl. Rita Münck, Oneworld schnuppert Berliner Luft. IN: fvw Magazin, 3. März 2011. 
11

 Vgl. Deutsche Lufthansa: Politikbrief – Informationsdienst für Entscheider in Politik, Medien und 
Wirtschaft. Frankfurt, Dezember 2010, S. 3. 
12

 Vgl. Pressemitteilung von Easyjet Deutschland: „Easyjet neu von Berlin nach Manchester“, Berlin, 
30. April 2011. 
13

 Vgl. McKinsey&Company: Berlin 2020, April 2010. 
14

 Vgl. IMT 2010, a.a.o.. 
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e. Weitere Standorteffekte 

Nicht nur für den Tourismussektor sind unmittelbare Effekte zu erwarten: die bessere 

internationale Anbindung der Region steigert zudem ihre Attraktivität als 

Unternehmensstandort. Mit weiteren Ansiedlungen ist daher zu rechnen. Auch für den 

regionalen Immobilienmarkt ist der BBI ein wichtiger Treiber. Nach Expertenmeinung hat die 

anstehende Eröffnung des BBI bereits heute positive Auswirkungen auf die Entwicklung der 

Büroimmobilienpreise in Berlin – im vergangenen Jahr stieg der Flächenumsatz um  

21 Prozent.15 

 

 

1.2 Massive Nettofluglärmentlastung in der Region 

Gleichzeitig wird durch die Beendigung des innerstädtischen Luftverkehrs in Berlin die 

Gesamtfluglärmbelastung in der Region deutlich gesenkt: 

 

Durch die Schließung der beiden innerstädtischen Flughäfen Berlin-Tegel (TXL) und Berlin-

Tempelhof (THF), einer zwingenden Voraussetzung für den Ausbau des Verkehrsflughafens 

Berlin-Schönefeld zum künftigen Hauptstadtflughafen BBI, findet eine massive 

Nettofluglärmentlastung in der Region statt.  

 

Im Jahr 2004 waren bei einem Fluggastaufkommen von 15 Millionen Passagieren tagsüber 

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.16 Die 

Anwohner am Flughafen werden durch ein umfangreiches Schallschutzprogramm mit einem 

Gesamtvolumen von 140 Millionen Euro weitreichend geschützt. 

 

Darüber hinaus ist gutachterlich bestätigt, dass mit dem Single Airport BBI eine drastische 

Reduzierung der von potenziellen Störfällen durch Flugverkehr über besiedeltem Gebiet 

betroffenen Einwohnerzahl auf etwa fünf Prozent erreicht wird.17 

  

                                                
15

 Vgl. FAZ, „Flughafen sorgt für Belebung“, 11. März 2011. 
16

 Vgl. Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung, 2006, S. 33. 
17

 Aus Planfeststellungbeschluss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schönefeld (PFB), Teil C - 
Entscheidungsgründe, 2.2.1 Antragsbegründung, Seite 329: „Im Sinn einer Umweltbilanz sei 
festzustellen, dass es durch den Ausbau zwar zu zusätzlichen Belastungen, insbesondere 
Lärmbelastungen, am Standort des Flughafens Berlin-Schönefeld komme, diese Belastungen jedoch 
im Verhältnis zu den Entlastungen an den Flughäfen Berlin-Tegel und Berlin-Tempelhof deutlich 
geringer ausfielen. Dies werde auch durch den LEP SF vom 18.03.1999 bestätigt, der von einer 
Halbierung der Fluglärmbetroffenen und einer Reduzierung der von potenziellen Störfällen betroffenen 
Einwohnerzahl auf etwa 5 %, einer Reduzierung der Versiegelung und einer optimalen Verknüpfung 
mit anderen Verkehrsträgern ausgeht.“ 
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2. Zur aktuellen Nachtflugregelung für den BBI 

Die Genehmigungsbehörde hat im Oktober 2009 mit dem ergänzenden 

Planfeststellungsbeschluss (erg. PFB) eine Nachtflugregelung für den Airport BBI vorgelegt. 

Diese stellt eine deutliche Verschärfung der aktuellen Schönefeld-Regelung dar: 

 

Demnach gilt ab BBI-Eröffnung: 

- Reguläre Linienflüge in der Kernnachtzeit von 0 bis 5 Uhr sind ausgeschlossen –  

im Gegensatz zur derzeit für Schönefeld 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 

höheren Bedarf angemeldet. 

- Für die Zeit zwischen 5 und 6 Uhr sowie zwischen 23 und 24 Uhr erlaubt die Behörde 

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 dürfen grundsätzlich keine planmäßigen 

Flüge stattfinden. Diese Zeiten stehen ausschließlich für Verspätungen bzw. 

Verfrühungen zur Verfügung. 

 

Ein komplettes Flugverbot zwischen 22 und 6 Uhr wäre ein Sonderfall in ganz Europa. Auf 

internationalen Flughäfen wie in Amsterdam, Brüssel oder Paris kann auch nachts geflogen 

werden. Auf den Airports in Frankfurt, München und Düsseldorf gelten ähnliche Regelungen 

wie für den BBI: Die Kernnachtzeit wird im Wesentlichen von Flugverkehr freigehalten, in den 

Randzeiten kann unter Einschränkungen geflogen werden. 

 

Ohne die Nutzung der Randzeiten wäre der Flughafen nicht wettbewerbsfähig, vgl. hierzu die 

aktuelle Bedarfsanalyse des Gutachters Karl-Friedrich Müller (siehe Anlage).18 Das zentrale 

Ziel des BBI und der vergangenen 15 Jahre Luftverkehrspolitik in Berlin und Brandenburg, 

für die Region eine verbesserte Luftverkehrsanbindung insbesondere auf der Langstrecke zu 

erreichen, wäre verfehlt. 

 

Bei einem Verzicht auf Flüge in den Randzeiten stünden laut einem Gutachten des 

Verkehrswissenschaftlers Prof. Herbert Baum 18.000 Arbeitsplätze in der Region auf dem 

Spiel. Mehrere hundert Millionen Euro an Einnahmen und Wertschöpfung gingen verloren.19  

                                                
18

 Aus Karl-Friedrich Müller: „Berlin BBI: Flüge am Tagesrand – Bedarfsanalyse –“, Herdecke 28. März 
2011. 
19

 Vgl. Planergänzungsbeschluss „Lärmschutzkonzept BBI“ zum Vorhaben „Ausbau Verkehrsflughafen 
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3. Fluglärmauswirkungen und Gegenmaßnahmen  

Die Fluglärmauswirkungen sind im BBI-Genehmigungsverfahren sowie im Rahmen der 

gerichtlichen Überprüfung umfassend behandelt worden: 

 

a. Rechtliche Aspekte 

Das im Planfeststellungsbeschlusses vom 13. August 2004 in der Fassung seiner 

Änderungsbeschlüsse sowie der Planergänzung vom 20. Oktober 2009 verfügte 

Lärmschutzkonzept gewährleistet einen hinreichenden und angemessenen Schutz der 

Lärmbetroffenen durch passive Schallschutzmaßnahmen, Entschädigungen und 

Übernahmeansprüche und regelt die Beschränkungen des nächtlichen Flugbetriebs. Die 

Planfeststellungsbehörde hat die Fluglärmauswirkungen des Vorhabens umfassend 

bewältigt und zutreffend festgestellt, dass den Belangen des Schutzes der Allgemeinheit und 

der Nachbarschaft vor flugbetriebsbedingtem Lärm mit den Auflagen zur Vermeidung und 

Minderung des Fluglärms genügt wurde. 

 

Rechtlich ist es nicht geboten, jeglichem hypothetischen Risiko vorzubeugen – so die 

Einschätzung des Bundesverwaltungsgerichtes: 

 

„§ 9 Abs. 2 LuftVG verlangt zur Abwehr nachteiliger Einwirkungen keine Vorsorge gegen rein 

hypothetische Gefährdungen. Der Planungsträger braucht keine Schutzziele festzulegen, 

deren Erforderlichkeit mangels verlässlicher wissenschaftlicher Erkenntnisse noch nicht 

abschätzbar ist (vgl. BVerfG, Beschlüsse 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 wissenschaftlichen Diskussion 

durchgesetzt und allgemeine Anerkennung - nicht notwendig einhellige Zustimmung - 

gefunden haben. Ein neuer Stand der Wissenschaft ist aber nicht erreicht, solange bisher 

anerkannte wissenschaftliche 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).“20 

 

b. Lärmwirkungsforschung 

Die Frage nach den gesundheitlichen Auswirkungen von nächtlichen Flugbewegungen 

wurde ausführlich im Rahmen des ergänzenden BBI-Planfeststellungsverfahrens erörtert. 

                                                                                                                                                   
Berlin-Schönefeld“ (erg. PFB), Potsdam 2009, S. 150. 
20

 Aus Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes (BVerwG) 4 A 1075.04, 16. März 2006, S. 134. 
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Unter Berücksichtigung der neuesten lärmmedizinischen Untersuchungen hat die 

Planfeststellungsbehörde ein Schutzkonzept erlassen, nach dem die Berliner Flughäfen 

Schallschutzmaßnahmen für Anwohner des Flughafens übernehmen. 

  

Die gesundheitlichen Auswirkungen innerhalb des Nachtschutzgebiets (Kontur Leq 50 dB(A) 

und durchschnittlich maximal sechs Überschreitungen eines Maximalpegels von 70 dB(A) 

außen) werden bei den vorgeschriebenen Schutzmaßnahmen minimiert. Das im Jahr 2007 

novellierte Gesetz zum Schutz gegen Fluglärm als Teil des Immissionsschutzrechtes lässt 

Nachtflugbetrieb durch die Definition von Schutzzonen, innerhalb derer 

Schallschutzmaßnahmen erstattet werden, grundsätzlich zu. Im ergänzenden 

Planfeststellungsverfahren wurden der Vorsorgegedanke und das Recht auf körperliche 

Unversehrtheit umfassend erörtert. Sie bilden die Grundlage des verfügten Schutzkonzepts. 

 

Eine Abschätzung möglicher Auswirkungen außerhalb des Nachtschutzgebiets ist nach dem 

derzeitigen Stand der Lärmwirkungsforschung nicht möglich. Die Hyena-Studie ergab in 

diesen Pegelbereichen keine signifikanten Zusammenhänge zu Fällen von Bluthochdruck 

und Herzinfarkten.21 und 22 Auch die so genannten Greiser-Studien konnten keinen kausalen 

Zusammenhang zwischen Fluglärm und gesundheitlichen Folgen feststellen. In diesem 

Zusammenhang von Prof. Dr. Eberhard Greiser immer wieder veröffentlichte Zahlen von zu 

erwartenden Todesfällen und Schlaganfällen gelten wissenschaftlich als unseriös – dies 

wurde im Rahmen des ergänzenden Planfeststellungsbeschlusses ausdrücklich bestätigt.23 

 

Für Immissionswerte, die unterhalb der im Schutzkonzept definierten Grenzen liegen, sind 

keine gesicherten wissenschaftlichen Erkenntnisse bekannt. Auch eine Monetarisierung der 

Fluglärmwirkungen ist im Pegelbereich unterhalb der im Schutzkonzept definierten 

Grenzwerte aufgrund der unsicheren Datenlage nicht möglich. Auch gibt es keine relevanten 

Forschungsergebnisse, die sich ausschließlich auf die Tagesrandzeiten beziehen. Aus 

diesem Grund können bezüglich der gesundheitlichen Risiken keine weitergehenden 

Aussagen getroffen werden. Unter Berücksichtigung des Lärmschutzkonzepts BBI kann 

aufgrund der unsicheren Datenlage auch hier keine weitere Gegenüberstellung von 

Interessen erfolgen. Die Abwägung innerhalb der Planfeststellung umfasste auch 

wirtschaftliche Interessen und ergab das Schutzkonzept. Somit wurde dem Aspekt von 

                                                
21

 Vgl. http://ehp03.niehs.nih.gov/article/fetchArticle.action?articleURI=info:doi/10.1289/ehp.10775, 6. 
April 2011.  
22

 Vgl. Prof. Dr. K. Scheuch: Planergänzungsverfahren „Lärmschutzkonzept BBI“ zum Vorhaben 
„Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schönefeld“. Stellungnahme zu den Einwendungen zum 
Themenkomplex Lärmmedizin und Lärmwirkungsforschung, Bannewitz 2009, S. 15ff. 
23

 Vgl. erg. PFB, 2009, S. 217. 

http://ehp03.niehs.nih.gov/article/fetchArticle.action?articleURI=info:doi/10.1289/ehp.10775
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mutmaßlichen gesundheitlichen Risiken in den Tagesrandzeiten bereits Rechnung getragen. 

 

Punkt C V 4.2 des erg. PFB fasst die in der Anhörung gesammelten Expertenstatements 

zum „Stand der Erkenntnisse auf den Gebieten der Lärmmedizin und der 

Lärmwirkungsforschung“ zusammen: 

 

„Aufgrund des hohen Stellenwertes des hier maßgeblichen Schutzziels und bedingt durch 

die große Resonanz dieses Themas bei den Trägern öffentlicher Belange und den privaten 

Einwendern im Anhörungsverfahren hat sich die Planfeststellungsbehörde ausführlich mit 

den aktuellen Entwicklungen der letzten Jahre auf den einschlägigen Gebieten der 

Lärmmedizin und Lärmwirkungsforschung unter Einbeziehung der neuesten Studien und 

wissenschaftlichen Publikationen zu diesen Themenbereichen und den im 

Anhörungsverfahren vorgebrachten Einwendungen und Stellungnahmen 

auseinandergesetzt. Zusätzlich hat die Planfeststellungsbehörde den Lärmmediziner Herrn 

Prof. Dr. Scheuch mit der Erstellung einer lärmmedizinischen Stellungnahme beauftragt"24 

 

Prof. Scheuch hat vor allem untersucht, ob es neue Erkenntnisse in Lärmmedizin und 

Lärmwirkungsforschung gibt, die eine Modifikation des bisherigen Schutzkonzeptes 

erforderlich machen. Insbesondere hat er dazu die Studien von Prof. Greiser aus dem 

Anhörungsverfahren evaluiert. Unter 4.2.3 des erg. PFB ist zudem eine „Gegenüberstellung 

der Stellungnahmen von Prof. Dr. Greiser, Prof. Dr. Dr. Jansen und der Bewertung durch die 

Planfeststellungsbehörde" zu finden. Es ist festzuhalten, dass die so genannten Greiser-

Studien ausführlich betrachtet wurden:  

 

„Zur Nachvollziehbarkeit der wissenschaftlichen Auseinandersetzung auf den Gebieten der 

Lärmmedizin und Lärmwirkungsforschung ist dem Vorbringen von Herrn Prof. Dr. Greiser 

jeweils die Gegenäußerung von Herrn Prof. Dr. Dr. Jansen gegenübergestellt. Herr Prof. Dr. 

Dr. Jansen war als Gutachter auf dem Gebiet der Lärmwirkungsforschung von der FBS 

beauftragt und ist Mitautor der Fluglärmsynopse. [...] Insgesamt ist festzustellen, dass Herr 

Prof. Dr. Scheuch im Wesentlichen den Argumenten von Herrn Prof. Dr. Greiser nicht gefolgt 

ist. Aus der Sicht von Herrn Prof. Dr. Scheuch haben die Werte aus der Fluglärmsynopse 

weiterhin Gültigkeit. Neuere Erkenntnisse auf den Gebieten der Lärmmedizin und der 

Lärmwirkungsforschung, welche eine Modifizierung des Schutzkonzeptes aus dem 

Planfeststellungsbeschluss vom 13.08.2004 bedingen würden, liegen nicht vor.“ 25 

„Die Ergebnisse der Studie zum Flughafen Köln-Bonn von Herrn Prof. Dr. Greiser sind aus 

                                                
24

 Aus erg. PFB, Potsdam, 2009, S. 187. 
25

 Aus ebda S. 194. 
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Sicht der Planfeststellungsbehörde nicht dazu geeignet ist, das bisherige Schutzkonzept für 

das Nachtschutzgebiet in Frage zu stellen. Die Planfeststellungsbehörde sieht es als nicht 

nachgewiesen an, dass auf der Basis der Werte des vorliegenden Schutzkonzeptes ein 

kausaler Zusammenhang zwischen nächtlichem Fluglärm und dem Auftreten von 

Bluthochdruck nach epidemiologischen Kriterien sehr wahrscheinlich ist."26 

 

c. Das BBI-Schallschutzprogramm 

Parallel zum Bau des Hauptstadt-Airports BBI setzen die Berliner Flughäfen das 

Schallschutzprogramm für die Anwohner des Airports BBI um. Jeder Eigentümer, dessen 

Wohngebäude/Grundstück sich innerhalb der Schutzgebiete des Flughafens BBI befindet, 

hat Anspruch auf die Durchführung/Erstattung von Schutzmaßnahmen. Diese werden 

sowohl an den besonders schutzwürdigen Einrichtungen wie Kindergärten, Schulen, 

Altenwohnheime und Krankenhäuser als auch für die Privathaushalte ausgeführt Für die 

Realisierung des BBI-Schallschutzprogramms veranschlagen die Berliner Flughäfen 

insgesamt 140 Millionen Euro. 

 

2009 haben die Berliner Flughäfen mit der Umsetzung des Schallschutzprogramms für die 

Privathaushalte begonnen. Insgesamt sind etwa 25.500 Haushalte schalltechnisch zu 

ertüchtigen. Mehr als die Hälfte aller anspruchsberechtigten Flughafennachbarn hat bereits 

einen formlosen Antrag auf Schallschutz gestellt. Letztlich können Anwohner ihren Antrag 

auf Schallschutz noch bis zu fünf Jahre nach BBI-Eröffnung einreichen.27 

 

d. Lärmentgelte 

Der Einsatz von umweltfreundlicheren Flugzeugtypen zahlt sich am BBI für die Airlines aus. 

Bereits seit vielen Jahren erheben die Berliner Flughäfen ein lärmbezogenes Flughafen-

Entgelt. Dieses hat in den vergangenen Jahren bereits seine Steuerungswirkung entfaltet. 

 

In der BBI-Entgeltordnung erweitern die Berliner Flughäfen dieses lärmbezogene Entgelt: So 

werden Flüge zwischen 22 und 6 Uhr mit einem differenzierteren Lärmaufschlag von bis zu 

400 Prozent versehen, um einen Anreiz für die Abwicklung dieser Flüge in der Tageszeit von 

6 bis 22 Uhr zu bieten. Außerdem erheben die Berliner Flughäfen zukünftig Lärm-Entgelte 

sowohl für Starts als auch für Landungen. Bislang wurde dies lediglich für Landungen getan. 

Nicht zuletzt gibt es künftig ein emissionsbezogenes Entgelt, mit dem ein Anreiz zum Einsatz 

modernen Fluggeräts mit weniger Ausstoß an Klimagasen (Stickoxide NOx) geschaffen wird.  

                                                
26

 Aus ebda S. 196. 
27

 Vgl. Schallschutzprogramm BBI: Aktueller Antragsstand. In: http://www.berlin-
airport.de/DE/UmweltvertraeglicherFlughafen/SchallschutzprogrammBBI_neu/Aktuelles/index.html, 6. 
April 2011. 

http://www.berlin-airport.de/DE/UmweltvertraeglicherFlughafen/SchallschutzprogrammBBI_neu/Aktuelles/index.html
http://www.berlin-airport.de/DE/UmweltvertraeglicherFlughafen/SchallschutzprogrammBBI_neu/Aktuelles/index.html
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4. Gesundheitsmonitoring 

Die Berliner Flughäfen begrüßen die geplante Lärmwirkungsstudie im Rahmen des Forums 

Flughafen und Region in Frankfurt. Das Studiendesign wird aus unserer Sicht zu 

Ergebnissen führen, die die Diskussion um die gesundheitlichen Wirkungen von Fluglärm 

versachlichen wird. Erklärtes Ziel der Studie ist es, auch eine Generalisierung der 

Ergebnisse zu ermöglichen. 

 

Die Berliner Flughäfen gehen daher davon aus, dass die Aussagen und Ergebnisse der 

Studie auf das Umfeld des zukünftigen Flughafens Berlin Brandenburg übertragbar sein 

werden. Um dies zu gewährleisten, haben wir bereits zum Jahreswechsel dem Forum 

Flughafen und Region unsere Unterstützung in der Lärmwirkungsstudie zugesagt. Wir 

werden im Modul „Basiserhebung zur Belästigung und Lebensqualität“ an der Studie 

mitwirken und stellen Daten zum Flugverkehr bzw. Fluglärm zur Verfügung und werden das 

Forum bei der Datenbeschaffung zu anderen Lärmquellen (Straßenverkehr, 

schienengebundene Verkehre) bezogen auf das Flughafenumfeld Schönefeld unterstützen. 

 

In den weiteren für Frankfurt vorgesehenen Modulen Gesundheit und Kinder gehen wir dem 

Studiendesign folgend vor der Übertragbarkeit der Ergebnisse aus. Wir sehen jedoch vor, 

nach Vorlage der Studienergebnisse zu prüfen, inwieweit eine Generalisierbarkeit der 

Ergebnisse tatsächlich gegeben ist. 
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Abbildung 1:  Investitionen für den Ausbau des BBI – Gegenüberstellung von 
Plandaten und Ist-Daten (Stand 05.05.2009) 
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Quelle:  Berliner Flughäfen, Flughafen Berlin Brandenburg International BBI - Zusammenfassende 

Darstellung der Ergebnisse der Ausschreibungen BBI und der davon an regionale Un-
ternehmen vergebenen Aufträge, Berlin 2009; Berliner Flughäfen, Das BBI-Mit-
telstandskonzept, Informationen vom 28.04.2008, Berliner Flughäfen, Information "Planung 
und Bau des BBI" Stand 25.07.2008, IfV Köln/KE-CONSULT, Wirtschaftliche Effekte des 
Airports Berlin Brandenburg International BBI, Köln 2005; eigene Berechnungen. 

 

Leicht überschätzt wurde in der 2005er Studie der regionale Anteil des Auftragsvolumens. 
Dieser wurde für die Planungs- und Bauinvestitionen mit 70% angesetzt. Tatsächlich liegt er 
zum heutigen Stand bei etwas unter 70%.  

 

2.2 Arbeitsstättenzählung Berliner Flughäfen 2009 

Auf den Berliner Flughäfen werden regelmäßige Arbeitsstättenzählungen durchgeführt. In 
der nunmehr vorliegenden Arbeitsstättenzählung 2009 der Berliner Flughäfen1 sind 
sämtliche Arbeitsplätze auf den Berliner Flughäfen erfasst. Stichtag ist der 01.01.2009.  

                                                

Die Zählung ergibt, dass zum 01.01.2009 insgesamt 17.785 Personen in 307 Arbeitsstätten 
auf den Berliner Flughäfen beschäftigt sind. Davon sind mehr als drei Viertel (13.486 
Personen) vollzeitbeschäftigt. 318 Personen machen eine Ausbildung. Die größten 
Arbeitgeber sind der Lufthansa-Konzern (3.660 Arbeitsplätze), GlobeGround Berlin (1.759 
Arbeitsplätze) und die Flughafen Berlin-Schönefeld GmbH (1.550 Arbeitsplätze). 

In den letzten 10 Jahren hat damit die Zahl der Arbeitsplätze um die Hälfte zugenommen. 
Damit haben sich die Unternehmen an den Berliner Flughäfen als stabile und wachsende 
Arbeitgeber etabliert. 

Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Flughafen-Arbeitsplätze von 1993 bis 
2009.  

 

 
1 Berliner Flughäfen, Jobmaschine Flughafen, Arbeitsstättenzählung 2009, Berlin 2009. 
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5. Zusammenfassung der Ergebnisse und Ausblick 

Die vorliegende Untersuchung ermittelt die wirtschaftlichen Wirkungen, die das Berliner 
Flughafensystem für die Region Berlin/Brandenburg im Jahr 2008 hat. Mit der Untersuchung 
werden die Ergebnisse der Vorgängerstudie aus dem Jahr 2005 überprüft und aktualisiert. 
Anlass zur Aktualisierung ist das Vorliegen neuer Daten zu den Arbeitsstätten auf den 
Flughäfen, zum Luftverkehr auf den Flughäfen und zur gesamtwirtschaftlichen Entwicklung. 
Untersucht werden die direkten, indirekten und induzierten Wirkungen, die durch den 
Flughafenbetrieb ausgelöst werden, sowie die Kaufkrafteffekte, die sich durch die Ausgaben 
der Reisenden ergeben. 

Darüber hinaus werden die wirtschaftlichen Wirkungen ermittelt, die aus den Bauaktivitäten 
zur Errichtung des BBI resultieren. Auch hierfür liegen aktuelle Daten vor, die es 
ermöglichen, die in der Vorgängerstudie aufgrund von Plandaten vorgenommenen 
Berechnungen zu überprüfen und zu aktualisieren. 

Die Untersuchung kommt zu folgenden Ergebnissen: 

o Betrieb der Berliner Flughäfen 

Auf den Berliner Flughäfen sind in 2008 17.800 Personen beschäftigt (direkte Be-
schäftigung). Durch Vorleistungsbezüge der Flughafenunternehmen und Verausgabung 
werden weitere 9.600 Arbeitsplätze in Deutschland gesichert (indirekte Beschäftigung). 
Infolge der Einkommensverausgabung der Flughafenbeschäftigten und der Beschäftigten 
bei den Vorleistungsunternehmen werden vor allem in der Konsumgüterbranche weitere 
7.700 Arbeitsplätze gesichert (induzierte Beschäftigung). In der Summe sind so in 
Deutschland etwa 35.100 Arbeitsplätze vom Betrieb der Berliner Flughäfen abhängig. Auf 
die Region Berlin/Brandenburg entfallen davon etwas mehr als vier Fünftel (28.900 
Arbeitsplätze). Davon sind 16.500 direkte, 8.600 indirekte und 3.800 induzierte Arbeits-
plätze. Die Effekte aus dem Betrieb der Berliner Flughäfen werden auch in Zukunft für die 
Region bedeutend sein. 

o Kaufkrafteffekte der Berliner Flughäfen 

Die Ausgaben der Besucher der Region Berlin/Brandenburg sichern weitere Ar-
beitsplätze in der Region. Demgegenüber stehen so genannte Entzugseffekte, die 
dadurch entstehen, dass Bewohner der Region verreisen und Ausgaben in anderen 
Regionen tätigen. Im Saldo überwiegt jedoch der positive Kaufkrafteffekt für die Region. 
Für die Region Berlin/Brandenburg entsteht ein Nettoeffekt von 11.500 Beschäftigten. 
Die Kaufkrafteffekte der Berliner Flughäfen werden in Zukunft mit steigendem 
Verkehrsaufkommen noch zunehmen.  

o Einmaleffekte durch den Bau des BBI 

Unter Kenntnis der bisher vergebenen Aufträge lässt sich ermitteln, dass bis jetzt (Stand 
05.05.2009) bereits erhebliche Beschäftigungswirkungen durch Planungs- und 
Bauarbeiten eingetreten sind. Diese liegen für Deutschland in einer Größenordnung von 
etwa 40.200 Personenjahren. Auf die Region Berlin/Brandenburg entfallen davon mit 
30.800 Personenjahren etwa sieben Zehntel. Die Effekte aus dem Bau des BBI sind 
vorübergehender Natur. Nach Beendigung des Baus fallen sie nicht länger an. 

Es zeigt sich, dass die Berliner Flughäfen und die Großbaustelle BBI einen bedeutenden 
Wirtschaftsfaktor für die Region Berlin/Brandenburg darstellen. Tabelle 4 fasst zunächst die 
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WIRTSCHAFTSFÖRDERUNG: Ein grundsolider Standort

Brandenburg lockt wieder mehr Investoren an

POTSDAM - Brandenburg hat die Wirtschaftskrise glimpflich überstanden und ist als Standort
für Investitionen attraktiver geworden. So interpretiert Wirtschaftsminister Ralf Christoffers
(Linke) die gestern vorgestellte Jahresbilanz 2010 der Zukunftsagentur Brandenburg (ZAB).
Die Bilanz spiegele das erste Jahr der rot-roten Landesregierung wieder und zeige, „dass die
konsequente Ausrichtung auf die Stärken des Landes Früchte trägt“.

Die Zahlen signalisieren einen Aufwärtstrend über alle Tätigkeitsfelder der
Wirtschaftsförderung hinweg. So betreute die ZAB im vergangenen Jahr 112 Vorhaben zur
Ansiedlung, Erweiterung und Stabilisierung von Firmen. Das waren 17 Vorhaben mehr als im
Krisenjahr 2009, aber 13 weniger als im Rekordjahr 2008. Mit den Vorhaben konnten 3274
Arbeitsplätze geschaffen oder gesichert werden. Das mit den Projekten verbundene
Investitionsvolumen hat sich von 317 Millionen Euro 2009 auf 825 Millionen Euro im Jahr 2010
mehr als verdoppelt.

Der geplante Großflughafen BBI in Schönefeld (Dahme-Spreewald) macht sich allmählich positiv in der Ansiedlungsbilanz
bemerkbar. Von den 2010 betreuten Projekten befänden sich 28 mit insgesamt 939 Arbeitsplätzen im Umkreis von 30
Autominuten um den BBI, sagte ZAB-Geschäftsführer Steffen Kammradt. „Das haben wir in einer solchen Dimension zum ersten
Mal.“ Der Löwenanteil entfällt auf drei Flugzeugwerften (s. Kasten).

Schwergewichte in der Ansiedlungsbilanz der ZAB waren 2010 die Branchen Medien und Kommunikationstechnik. Allein 360
Arbeitsplätze brachte die Ansiedlung des Telekommunikationsdienstleisters Nextira One in Teltow (Potsdam-Mittelmark), rund
100 die des Buchverlags Tandem in Potsdam, gut 80 die Außenstelle der Filmproduktionsfirma Producers at Work in Strausberg
(Märkisch-Oderland). Unter den angesiedelten Firmen sei „nicht ein einziges Callcenter“, sagte Kammradt. Solche Zentralen für
Telefon-Dienstleistungen hatten früher oft mit Hunderten von Arbeitsplätzen die Ansiedlungsstatistik geschönt. Seit 2009
erhalten Callcenter nur noch eine Förderung, wenn sie ihren Beschäftigten ein Jahresbruttogehalt von 25 000 Euro zahlen.
Mittlerweile sei aber eine neue Generation von Callcentern entstanden, die hochwertige Arbeitsplätze böten, sagte Kammradt.
So habe etwa SNT in Potsdam ganze Abrechnungsbereiche der von ihr betreuten Firmen übernommen.

Bei der Ansiedlung von Industriebetrieben liegt der Schwerpunkt auf erneuerbaren Energien. Dabei gehe es darum,
Wertschöpfungsketten zu schließen, sagte Minister Christoffers. Als Beispiele für die Strategie nennt die ZAB die neue
Produktionslinie des Solarmodulherstellers First Solar in Frankfurt (Oder) mit mehr als 400 Jobs, aber auch kleine Firmen wie
PM Generators aus Neuruppin (Ostprignitz-Ruppin) mit Fertigung in Rathenow (Havelland). PM entwickle Generatoren für
Windräder mit dem Ziel, das Gewicht des Generators immer weiter zu verringern, so Kammradt.

Dass die Betreuung von Investoren in Brandenburg unter Rot-Rot nahtlos an die gute Bilanz unter Rot-Schwarz angeschlossen
hat, erklärt sich Kammradt mit der Art, „wie hier regiert wird.“ Verlässliche Rahmenbedingungen für Investoren hätten oberste
Priorität. Das sei sogar im Koalitionsvertrag verankert. „Brandenburg ist ein grundsolides Land.“ (Von Martin Usbeck)
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Ihre Meinung ist gefragt!

Flugzeugwerften, Logistikzentren und Solarfabriken

Der neue Flughafen BBI wirft seine Schatten voraus: 2010 kündigten gleich drei Fluggesellschaften an, in Schönefeld
(Dahme-Spreewald) eine Flugzeugwerft zu bauen.

Air Berlin investiert 33 Millionen Euro und will etwa 300 Arbeitsplätze schaffen. Der Charterflieger Germania gibt 10,3
Millionen Euro aus. Es entstehen 100 Arbeitsplätze. Die Lufthansa Technik AG erweitert ihre Werft für 17,6 Millionen Euro
(56 neue Jobs).

Im Umfeld des Flughafens erweitert der Flugzeugmotorenhersteller MTU Maintenance in Ludwigsfelde (Teltow-Fläming)
seine Kapazitäten zur Wartung von Triebwerken (32,9 Millionen Euro, 148 Arbeitsplätze).

Zu den Investitionen im Flughafenumfeld zählt die ZAB auch fünf Logistikzentren, darunter den Ausbau des Standorts
der Speditionstochter der Bahn, DB Schenker, in Großbeeren (Teltow-Fläming).

Ein neues Gesicht in der Solarbranche Brandenburgs ist die Algatec Solar AG, die in Großräschen (Oberspreewald-
Lausitz) ein Werk für Solarmodule errichtet (14,8 Millionen Euro, 75 Arbeitsplätze).

Durch Hilfe bei der Stabilisierung von Firmen, die wegen der Wirtschaftskrise in Schwierigkeiten geraten sind, konnte
die ZAB 2010 zur Sicherung von 600 Arbeitsplätzen beitragen.

Neben der Ansiedlung von Firmen liegt ein Schwerpunkt der Arbeit der ZAB bei der Unterstützung von Innovationen in
mittelständischen Firmen. Ein neues Instrument, der vom Land geförderte Innovationsgutschein, verschafft den Firmen
Zugang zu einschlägigen Forschungsinstituten und -projekten. Bislang wurden 108 Gutscheine ausgegeben. us

Mehr zum Thema

» MAZ vom 22.02.2011: Martin Usbeck über die Erfolge der Wirtschaftsförderung in Brandenburg - Auf mehreren Pfeilern
: http://www.maerkischeallgemeine.de/cms/beitrag/12020678/63629/
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Medienmitteilung 
 
Prognos Zukunftsatlas 2010:  
Alle 412 Städte und Kreise im Test  
 
Berlin/Bremen/Düsseldorf, 15. November 2010 
 
Kluft zwischen starken und schwachen Regionen nimmt zu – Großstädte erleben ihr 
Comeback – Stunde der Wahrheit in Sachen Demografie – Sechs der sieben 
Spitzenstandorte liegen in Bayern und Baden-Württemberg  
 
Deutschland entwickelt sich ökonomisch immer mehr zu einer Zweiklassengesellschaft: Starke 
Städte und Kreise vor allem im Süden und Südwesten der Republik eilen den restlichen 
Regionen wirtschaftlich immer weiter davon. Das ist ein zentrales Ergebnis des Zukunftsatlas 
2010. Darin hat das Schweizer Wirtschaftsforschungsinstitut Prognos exklusiv für das 
Handelsblatt zum dritten Mal seit 2004 die Zukunftsfähigkeit aller Städte und Kreise in 
Deutschland untersucht. Basis der Studie sind 29 Indikatoren zur wirtschaftlichen, 
demografischen und sozialen Lage der Regionen.  
 
Wenige Regionen, die vor allem Regionen in Bayern und Baden-Württemberg liegen, treiben 
laut Zukunftsatlas den derzeitigen Konjunktur-Aufschwung in Deutschland. Sechs der sieben 
Städte und Kreis, denen Prognos „Top-Zukunftschancen“ attestiert, befinden sich in den beiden 
süddeutschen Bundesländern. Der siebte Spitzen-Standort – Frankfurt am Main – liegt nur ganz 
knapp nördlich des Weißwurst-Äquators. „Insgesamt sind die starken Regionen erstaunlich gut 
durch die Wirtschaftskrise der vergangenen Jahre gekommen“, sagt Prognos-Geschäftsführer 
Böllhoff. „Die tiefste Rezession seit Jahrzehnten hat die wirtschaftlichen Strukturen in den 
Boom-Regionen offenbar nicht dauerhaft beschädigt.“  
 
Der Großraum München ist mit Abstand der Wirtschaftsraum in Deutschland mit den besten 
wirtschaftlichen Perspektiven. Landkreis und Stadt München liegen auf den ersten beiden 
Plätzen des Prognos-Rankings, die Nachbarkreise Starnberg und Freising folgen auf den 
Plätzen vier und 13. Die bayerische Landeshauptstadt hat in den vergangenen fünf Jahren so 
viele Einwohner hinzugewonnen wie keine andere Region in Deutschland – vor allem, weil sie 
massiv 18- bis 30-jährige aus anderen Winkeln der Republik angezogen hat. Zunehmend strahlt 
die wirtschaftliche Potenz auch in das Münchener Umland aus: Die an die bayerische 
Landeshauptstadt angrenzenden Landkreise Freising, Ebersberg, Miesbach, Fürstenfeldbruck 
und der Landkreis Rosenheim verfügen über „sehr gute Zukunftschancen“.  
 
Mittelmaß im Norden und Nordwesten  
Im Norden und Nordwesten der Republik sind die Zukunftsaussichten dagegen weniger günstig. 
So schafft es nur eine einzige Stadt aus Nordrhein-Westfalen – die Landeshauptstadt 
Düsseldorf (Rang 10) – in die zweitbeste Gruppe der 30 Standorte mit „sehr hohen 
Zukunftschancen“. Auch aus Niedersachsen sind nur zwei Städte (Wolfsburg auf Platz 8 und 
Braunschweig auf Platz 22) in dieser Spitzengruppe vertreten. Immer mehr Regionen im 
Norden und Nordwesten der Republik droht in den nächsten Jahren der wirtschaftliche Abstieg. 
Für 38 Städte und Kreise in den alten Bundesländern sieht Prognos mehr Risiken als Chancen. 
Im Jahr 2004 war dies nur in 19 der Fall. Abgerutscht sind unter anderem das nördliche 
Ruhrgebiet, die Eifel und die Südwest-Pfalz.  
 



  

 

Ostdeutschland: viel Schatten, wenig Licht  
Differenziert ist die Entwicklung in den neuen Bundesländern. Einige wenige Spitzenstandorte 
haben sich so gut entwickelt, dass sie inzwischen mit westdeutschen Metropolen auf 
Augenhöhe liegen. Das gilt vor allem für Jena (Platz 15) und Dresden (Platz 32), denen 
Prognos jeweils „sehr hohe Zukunftschancen“ bescheinigt. Beide ostdeutschen Städte lassen 
im Ranking zahlreiche westdeutsche Städte hinter sich – sie schneiden besser ab als Karlsruhe 
(Rang 37), Mainz (Rang 47) und Köln (Rang 56).  
Für den großen Rest der neuen Bundesländer sieht es dagegen eher düster aus. Von den 53 
Regionen, für die Prognos hohe oder sehr hohe Zukunftsrisiken sieht, liegen 48 in 
Ostdeutschland. Vor allem Flächenkreise abseits von Metropolen werden es in Zukunft noch 
deutlich schwerer haben, zeigt der Zukunftsatlas. Die rote Laterne unter allen 412 Städten und 
Kreisen in Deutschland geht in diesem Jahr an den Landkreis Demmin in Mecklenburg-
Vorpommern.  
 
Demografischer Wandel: die Stunde der Wahrheit  
Deutschlandweit schlägt für die Städte und Kreise die Stunde der Wahrheit in Sachen 
Demografie. Zum ersten Mal musste die Mehrheit der Regionen sinkende Bevölkerungszahlen 
hinnehmen, zeigt der Zukunftsatlas. Wirtschaftlich schwache Regionen erleben große 
Bevölkerungsverluste, in Starken werden die Arbeitskräfte knapp. „Die Perspektiven einer 
Region stehen und fallen damit, wie gut sie den demografischen Wandel meistert,“ sagt 
Prognos-Geschäftsführer Christian Böllhoff.  
 
Die Großstädte sind dabei die klaren Gewinner - überall in der Republik erleben sie ihr 
Comeback. Von wenigen Ausnahmen abgesehen sind urbane Zentren die einzigen Regionen, 
die sich von der negativen Bevölkerungsentwicklung abkoppeln. Städte wie Frankfurt, Dresden 
und Leipzig haben in den vergangenen fünf Jahren allesamt zwei bis drei Prozent an 
Einwohnern hinzugewonnen – und das, obwohl die Bevölkerung in Deutschland insgesamt um 
0,6 Prozent schrumpfte. „Die Stadtflucht ist Vergangenheit“, sagt Prognos-Regionalexperte 
Peter Kaiser. „Es gibt einen klaren Trend der Re-Urbanisierung.“ Die wirtschaftliche Landkarte 
werde nicht mehr in erster Linie durch den Ost-West-Gegensatz geprägt, sondern zunehmend 
durch einen Stadt-Land-Gegensatz.  
 
Allerdings gibt es auch Ausnahmen: Auch einige ländliche Räume gehören zu den Aufsteigern 
im neuen Zukunftsatlas. Einige bereits in der Vergangenheit starke Regionen wie das Emsland 
und der Landkreis Biberach haben ihre Position ausgebaut. Andere Kreise, denen Prognos 
früher geringe Zukunftschancen attestierte, haben sich deutlich verbessert – zum Beispiel der 
Spree-Neiße-Kreis in Brandenburg und der Ilm-Kreis in Thüringen.  
 
Generell erweisen sich Hochqualifizierte sowie Forschung und Entwicklung als immer 
entscheidender für die Zukunftsfähigkeit einer Region. „Nur mit einer Fokussierung auf 
forschungs- und technologieintensive Industrien sowie wissensintensive Dienstleistungen 
können sich die Regionen entscheidende Wettbewerbsvorteile im internationalen 
Standortwettbewerb erarbeiten“, sagt Prognos-Experte Kaiser.  
 
Zum dritten Mal nach 2004 und 2007 hat die Schweizer Denkfabrik die wirtschaftliche 
Zukunftsfähigkeit aller 412 kreisfreien Städte und Landkreise Deutschlands untersucht. 
Grundlage der Studie sind 29 Indikatoren zur Wettbewerbsfähigkeit und Innovationskraft, zur 
Konjunktur- und Arbeitsmarktlage, zur demografischen Situation und zur sozialen Lage.  
Das Handelsblatt porträtiert in einer Serie vom 16. bis zum 19. November täglich zwei 
ausgewählte Regionen. Im Einzelnen werden folgende Städte und Regionen vorgestellt: 
Erlangen und die Eifel (16. November), Frankfurt am Main und der Landkreis Dahme-Spreewald 
(Mittwoch, 17. November), die Ems-Region und Braunschweig (Donnerstag, 18. November), 
Ruhrgebiet und Stuttgart / Böblingen (Freitag 19. November).  



  

 

Hinweis an die Redaktionen:  
Alle Ergebnisse zum Zukunftsatlas 2010 mit einer interaktiven Deutschlandkarte online unter 
www.handelsblatt.com/zukunftsatlas und www.prognos.com/zukunftsatlas  
Für Interviews zum Abschneiden einzelner Regionen stehen die Regional-Experten von 
Prognos zur Verfügung. Ansprechpartnerin ist Prognos-Pressesprecherin Birte Jessen (Tel.: 
030-520059-222, birte.jessen@prognos.com)  
 
Material für einen Nachdruck der Karten und der Ergebnistabellen können Redaktionen 
über das Handelsblatt beziehen. Ansprechpartner ist: Dirk Heilmann (0211-887-2520, 
d.heilmann@vhb.de)  
 
 

*** 

Prognos – Wir geben Orientierung. 

Die Schweizer Prognos AG berät seit 1959 europaweit Entscheidungsträger in Politik und Wirtschaft in 

Zukunftsfragen. Auf Basis neutraler Analysen und fundierter Prognosen entwickeln Experten in Basel, Berlin, 

Bremen, Brüssel, Düsseldorf, München und Stuttgart praxisnahe Entscheidungsgrundlagen und Zukunftsstrategien 

für Unternehmen, öffentliche Auftraggeber und internationale Organisationen. 
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Prognos AG 

Birte Jessen 
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Goethestraße 85 

D-10623 Berlin 

Tel.: +49 30 52 00 59-222     

Fax: +49 30 52 00 59-201     
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E-Mail: birte.jessen@prognos.com 
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Zukunftsatlas 2010 Regionen 
Die Regionen Deutschlands im Dynamik-Vergleich 



Betriebsart Anzahl Bettenangebot

Beherbergungsstätten 1 450 81 195

Campingplätze* 180 42 788

Gesamt 1 630 123 983

* Ein Stellplatz = vier Schlafplätze

Wertschöpfung des Tourismus 2 Mrd. Euro

relativer touristischer Beitrag zum 
Primäreinkommen der privaten Haushalte 
in Brandenburg

4,6 %

Vollzeitarbeitsplatzäquivalenz
(Wertschöpfung im Tourismus gesamt/ 
Durchschnittseinkommen je Einwohner)

115 100

Wirtschaftsfaktor Tourismus**

Geschätzte Bruttoumsätze***

Bruttoumsatz aus Tagesreisen 2,5 Mrd. Euro

Bruttoumsatz aus Aufenthalten mit 
Übernachtung

1,8 Mrd. Euro

Bruttoumsatz gesamt 4,3 Mrd. Euro

Touristische Wertschöpfung und Arbeitsplätze

 Brandenburg

Gästeankünfte gesamt 3  883 504 + 4,8 %

davon Gästeankünfte Ausland    338 065    + 9,9 %

Übernachtungen gesamt 10 690 086 + 4,3 %

davon Übernachtungen Ausland      755 180 + 13,8 %

durchschnittliche Aufenthaltsdauer 2,8 Tage

Profiteure des Tourismus

Reiseregion Übernachtungen +/- gegenüber 
2009

Seenland Oder-Spree       2 015 910   + 2,6 %

Spreewald       1 363 208   + 7,0 %

Ruppiner Land       1 320 638   + 2,3 %

Fläming       1 010 797   + 3,1 %

Potsdam          882 555   + 6,2 %

Havelland          817 936   + 6,3 %

Uckermark          808 142   + 1,6 %

Dahme-Seengebiet          792 855 + 12,1 %

Barnimer Land 774 344   + 5,9 %

Niederlausitz          419 582   + 0,4 %

Prignitz          265 449 - 4,2 %

Elbe-Elster-Land          218 670   + 3,5 %

Wichtigste ausländische Quellmärkte 2010 
(nach Übernachtungen)*

•Gastgewerbe

•Einzelhandel

•Dienstleistung

17 %

47 %

36 %

Brandenburgs Tourismus in Zahlen

Ankünfte Übernachtungen 

Entwicklung  Übernachtungen und Ankünfte 1998-2010

Statistik 2010*

* Quelle: Landesamt für Statistik Berlin-Brandenburg
** Quelle: Institut für Management und Tourismus 
 (IMT) 2010/Landestourismuskonzeption 2011
*** Umsatz aus gewerblichen Betrieben über und unter 9 Betten, 
 Camping, Freizeitwohnsitzen, Verwandten- und Bekanntenbesuchen

 Deutschland

Gästeankünfte 
gesamt

140 Mio. + 5,4 %

davon Gästeankünfte 
Ausland

     27 Mio. + 11 %

Übernachtungszahlen 
gesamt:

380,3 Mio. + 3 %

davon Übernachtun-
gen Ausland

  60,3 Mio. + 10 %

durchschnittliche Auf-
enthaltsdauer

2,7 Tage

Seit den 90er Jahren hat sich der Tourismus in Brandenburg 
kontinuierlich entwickelt und ist mit einem Bruttoumsatz 
von 4,3 Mrd. Euro im Jahr 2010 ein bedeutender Wirt-
schaftsfaktor des Landes.

Erfreulicherweise erhöht sich nicht nur die Zahl der Gäste 
aus dem deutschen Markt, sondern dieser Trend wird 
auch durch eine immer höhere Anzahl an Auslandsgästen 
gestützt. 

Im Folgenden geben wir Ihnen einen Überblick über die 
Entwicklung des Brandenburgischen Tourismus seit 1998 
und über die Struktur und Aufgaben der TMB Tourismus-
Marketing Brandenburg GmbH. Weitere Infos und Daten 
finden Sie auch unter www.tmb-intern.de

Land Übernach-
tungen

+/- 
gegen-

über 2009

Anteil 
an den 

Übernachtun-
gen Ausland

Niederlande 117 120 - 9,3 % 15,5 %

Polen  83 731  + 27,1 % 11,1 %

Dänemark 45 329    + 9,8 % 6,0 %

Großbritannien 40 454 + 35,6 % 5,4 %

Schweden 37 702   + 7,9 % 5,0 %

Österreich  36 615 + 34,1 % 4,8 %Das Land Brandenburg liegt damit bei den Zuwächsen 
sowie der durchschnittlichen Aufenthaltsdauer über dem 
Bundesdurchschnitt.

Rangliste der Reiseregionen (nach Übernachtungen)*

Beherbergungsstätten und Bettenangebot

Tagesreisen

Tagesreisen nach Brandenburg** 114,40 Mio (2009)



Die TMB Tourismus-Marketing 
Brandenburg GmbH
Die Landesmarketingorganisation TMB Tourismus-Mar-
keting Brandenburg GmbH wurde 1998 auf Grund eines 
Kabinettsbeschlusses der Landesregierung gegründet. 

Finanzierung
Bestätigter Jahresabschluss zum 31.12.2009

Stammkapital    102 350 EUR

Bilanzsumme 1 823 100 EUR

Anlagevermögen    202 700 EUR

Beteiligung visitBerlin/Berlin Tourismus 
und Kongress GmbH

     25 800 EUR

Gesamtleistung TMB
- davon Leistung Landesmarketing
- davon Leistung PTS
- davon Leistung Projekte (z. B. Familien-     
pass, Begleitung Netzwerke u. Radver-
kehrsanalyse)

8 192 900 EUR
5 728 000 EUR
1 681 400 EUR
   783 500 EUR

Förderung Land Brandenburg
Förderung Projekte
Entgelt Landeshauptstadt Potsdam

3 360 000 EUR
   606 500 EUR
   510 700 EUR

Berlin Brandenburg WelcomeCenter 
GmbH (gemeinsame Tochtergesellschaft 
mit visitBerlin/Berlin Tourismus und Kon-
gress GmbH zum Betrieb des Welcome 
Centers BBI)

50 % Gesellschaf-
teranteile
Einlage von 
12 500 EUR

Gesellschafter 

•	 Land Brandenburg (38 %) 
•	 Landestourismusverband Brandenburg e. V. (LTV) (26 %) 
•	 Beteiligungsgesellschaft der Sparkassen des Landes 
 Brandenburg GmbH & Co. KG (16 %) 
•	 Vereinigung der Brandenburgischen Verbände und 

Körperschaften zur Förderung des Brandenburgischen 
Tourismus GbR (10 %) 

•	 Vereinigung der Brandenburgischen Tourismuswirt-
schaft e. V. (VBT) (5 %) 

•	 Berlin Tourismus Marketing GmbH (BTM) (5 %), ab 
2011 umfirmiert in Berlin Tourismus und Kongress 
GmbH (visitBerlin)

Brandenburg 
Tourismus im Profil

Aufsichtsrat

Vorsitzender: Minister Ralf Christoffers
Stellv. Vorsitzender: Landtagspräsident Gunter Fritsch
Weitere Mitglieder: Kathrin Schneider, Dr. Eckhard Fehse,
Uwe Schmidt, Tino Richter, Michael Zehden, Mario Kade, 
Hartmut Pirl

Aufgabenprofil

Tourismus-Marketing

•	 touristische Vermarktung Brandenburgs mit Entwicklung 
von Marketingstrategien, Presse- und Öffentlichkeitsar-
beit, Produktentwicklung und -vertrieb

•	 Markenentwicklung und -sicherung
•	 Marktforschung und Marktanalyse
•	 Binnenmarketing
•	 Förderung des barrierefreien Tourismus, Internetplatt-

form www.barrierefrei-brandenburg.de 
•	 Tourismusakademie Brandenburg 

(www.tourismusakademie-brandenburg.de) mit umfang-
reichem Seminarprogramm u. a. Zertifizierungen zur 
ServicequalitätDeutschland (ServiceQ)

•	 grenzüberschreitende Tourismus-Marketing-Kooperationen
•	 Hauptwebsite www.reiseland-brandenburg.de mit 

insgesamt 19 weiteren thematischen Auftritten wie z. B. 
Businessauftritte (www.tagen-in-brandenburg.de, 
www.gruppenreisen-in-brandenburg.de), Themenauf-
tritte (www.blaues-paradies.de) , Fach-/Zielgruppenauf-
tritte (www.tmb-intern.de, www.tmb-presse.de), durch-
schnittlich 10 000 Nutzer pro Monat auf den Seiten der 
TMB

•	 Betrieb der größten Veranstaltungsdatenbank des Lan-
des Brandenburg, über 10 000 Veranstaltungen im Jahr, 
Koopera tionen mit Verlagen, Medien, etc. mit Übernah-
me der Daten

•	 Betrieb der zentralen touristischen Informationsdaten-
bank des Landes mit ca. 8 000 Points of Interest

•	 Zentrale Fahrradinformationsplattform (www.radeln-in-
brandenburg.de) mit einem Streckennetz von über 

 7 000 km und 9 ADFC-zertifizierten Qualitätsradwegen
•	 Förderung des Geschäftsreiseverkehrs durch Branden-

burg Convention Office und Brandenburg Group Travel 
Office der TMB

Tourismus-Service

•	 Betrieb des Informations- und Reservierungssystems Land 
Brandenburg mit ca. 1 000 Leistungsanbietern

•	 Betrieb einer Tourist-Information im Flughafen Berlin-
Schönefeld

•	 Tourismusdienstleistungen für Dritte u .a. touristische 
Vermarktung der Landeshauptstadt Potsdam  (Potsdam 
Tourismus Service der TMB), Organisation und Vertreib 
des Familienpass Brandenburg, Begleitung der Netzwerke 
„Aktiv in der Natur“ sowie „Tagung/MICE“

Strategische Grundlagen

•	 Landestourismuskonzeptionen 2011–2015
•	 Strategische Marketingplanung 2008  – 2012
•	 jährliche Marketingpläne  
•	 Marktforschungsdaten, Trendstudien, Statistiken zum 
 Beispiel der FuR, GFK, DZT
•	 Kommunikationsstrategie mit Claim 
 „Brandenburg – Das Weite liegt so nah“

Mitgliedschaften/externe Kooperationen

•	 Deutsche Zentrale für Tourismus e. V. (DZT)
•	 Deutscher Tourismusverband e. V. (DTV)
•	 Vereinigung der Brandenburgischen 
 Tourismuswirtschaft (VBT)

Kontakt

TMB Tourismus-Marketing Brandenburg GmbH
Am Neuen Markt 1 – Kabinetthaus D-14467 Potsdam
Telefon +49 (0)3 31/2 98 73-0
Fax (0)3 31/2 98 73-73 
tmb@reiseland-brandenburg.de
www.reiseland-brandenburg.de 

Mit freundlicher Unterstützung des Ministeriums für Wirt-
schaft und Europaangelegenheiten des Landes Brandenburgs

Struktur und Aufgaben der TMB

Foto: TMB Fotoarchiv/Paul Hahn
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Berlin Tourismus & Kongress GmbH Kontaktdaten Kontaktdaten Kontaktdaten Kontaktdaten der Pressesprecher: der Pressesprecher: der Pressesprecher: der Pressesprecher:     
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Nahezu 21 Millionen Übernachtungen für Berlin 

Rekord-Tourismusbilanz 2010 / Erstmals mehr als 9 Millionen Gäste in der Hauptstadt 

Berlin, Berlin, Berlin, Berlin, 18. Februar18. Februar18. Februar18. Februar    2011201120112011 Der Berlin-Tourismus blickt auf ein erfolgreiches Jahr 2010 zurück. So 

kamen erstmals mehr als neun Millionen Besucher in die deutsche Hauptstadt (+9,5%). Wie die 

heute veröffentlichten Zahlen des Amts für Statistik Berlin-Brandenburg belegen, wurden in 

den Beherbergungsbetrieben Berlins 20,8 Millionen Übernachtungen registriert. Das entspricht 

einer Steigerung von 10,2 Prozent.  

 „Dass wir die 20 Millionen Grenze bei den Übernachtungen so weit überschossen haben, ist 

 eine schöne Überraschung für Berlin“, sagt visitBerlin-Geschäftsführer Burkhard Kieker. „Nur die 

 Wetterkapriolen im Dezember standen einem noch höheren Ergebnis im Weg. Die zeitweise 

 extremen Verkehrsbedingungen auf den Straßen, den Schienen und den Flughäfen haben 

 viele Besucher daran gehindert, zum Ende des Jahres nach Berlin zu reisen.“  

Im Jahr 2010 reisten 7,3 Prozent mehr Gäste aus Deutschland nach Berlin. Aber insbesondere 

der hohe Anstieg der Besucherzahlen aus dem Ausland (+13,7%) hat stark zu dem Rekord-

Ergebnis beigetragen. Burkhard Kieker:  „Dies zeigt, dass unser Fokus auf Auslandsaktivitäten 

Früchte trägt und wir unserem Langzeitziel, den Anteil der ausländischen Besucher weiter zu 

steigern, näher kommen.“  

Im Dezember 2010 reisten 648.030 Besucher nach Berlin (+0,4%). Die Zahl der internationalen 

Gäste stieg um 2,9 Prozent auf 239.945. Dabei waren besonders deutliche Zuwächse bei den 

Besucherzahlen aus Russland (+44%) und den USA (+10,2%) zu verzeichnen.    

(1.613 Zeichen) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Quelle: Amt für Statistik Berlin-Brandenburg 

DezemberDezemberDezemberDezember    2010201020102010 
HerkunftslandHerkunftslandHerkunftslandHerkunftsland    GästeGästeGästeGäste    Veränderung ggü. Veränderung ggü. Veränderung ggü. Veränderung ggü. 

Dezember Dezember Dezember Dezember 2009200920092009    in %in %in %in %    
ÜbernachÜbernachÜbernachÜbernach----
ttttungenungenungenungen    

Veränderung Veränderung Veränderung Veränderung 
ggü.ggü.ggü.ggü.    Dezember Dezember Dezember Dezember     
2009200920092009    in %in %in %in %    

Deutschland 408.085 -1,0 785.829 -3,7 
Ausland 239.945 2,9 601.360 -1,6 
InsgesamtInsgesamtInsgesamtInsgesamt    648.030648.030648.030648.030    0,40,40,40,4    1.387.1891.387.1891.387.1891.387.189    ----2,82,82,82,8    

Januar bisJanuar bisJanuar bisJanuar bis    DezemberDezemberDezemberDezember    2010201020102010    
HerkunftslandHerkunftslandHerkunftslandHerkunftsland    GästeGästeGästeGäste    Veränderung ggü. Veränderung ggü. Veränderung ggü. Veränderung ggü. 

Jan. bis Jan. bis Jan. bis Jan. bis DezemberDezemberDezemberDezember    
    2009200920092009    in %in %in %in %    

ÜbernachÜbernachÜbernachÜbernach----
ttttungenungenungenungen    

Veränderung Veränderung Veränderung Veränderung 
Jan. bis  Jan. bis  Jan. bis  Jan. bis  
DezemberDezemberDezemberDezember    
2009200920092009    in %in %in %in %    

Deutschland 5.777.183 7,3 12.288.477 7,7 
Ausland 3.274.247 13,7 8.507.166 14,1 
InsgesamtInsgesamtInsgesamtInsgesamt    9.051.4309.051.4309.051.4309.051.430    9,59,59,59,5    20.795.64320.795.64320.795.64320.795.643    10,210,210,210,2    
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Der Qualitätsmonitor Deutschland-Tourismus ist eine Initiative der Europäischen 
Reiseversicherung und der Deutschen Zentrale für Tourismus e.V. (DZT). 
 
Gegenstand des Qualitätsmonitors ist es, das Reiseverhalten der in- und 
ausländischen Übernachtungsgäste (Urlauber und Geschäftsreisende) in 
Deutschland zu untersuchen. Die Grundlage dazu bilden rund 6.000 Interviews auf 
nationaler Ebene, die durch zusätzliche Befragungen in den teilnehmenden 
Partnerregionen ergänzt werden. Im dritten Befragungsjahr (Mai 2009 bis April 2010) 
wurden so rund 19.000 deutschlandweite Interviews durchgeführt, davon rund 1.150 
in Berlin. Der Qualitätsmonitor ist ein langfristig angelegtes Projekt und wird 
regelmäßig fortgeführt werden.  
 
Die Interviews werden nach einem individuell festgelegten Quotenplan durchgeführt, 
der Herkunftsmärkte, Saisonalität und Berherbergungsstrukturen der Destination 
berücksichtigt. Die Ergebnisse werden demnach gewichtet, um die Repräsentativität 
der Daten sicherzustellen.  
 
Die vorliegende Auswahl von Ergebnissen bezieht sich auf das Befragungsjahr 
2009/10 und gibt Aufschluss über das Reiseverhalten der Berlin-Besucher. Sofern 
nicht anders angegeben, handelt es sich um alle Gäste, d.h. sowohl Urlauber als 
auch Geschäftsreisende aus dem In- und Ausland. 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 
 
Quellen:  Qualitätsmonitor Deutschland-Tourismus 2009/10           

   Statistisches Bundesamt 2010            Stand: August 2010 
 

   



 

 

 

Berlin | Durchführung der Reise 

Anreise 
Mit welchem Transportmittel sind die Gäste nach Berlin gekommen?

 

 
 
 
Anreise 
Mit welchem Transportmittel sind die 
gekommen? 

33%

4%

18%

42%

4%
34%

Anreise aus Deutschland

 

Berlin | Durchführung der Reise und Aufenthalt 

Mit welchem Transportmittel sind die Gäste nach Berlin gekommen? 

Mit welchem Transportmittel sind die deutschen bzw. ausländischen 

48%

14%

4%

Anreise aus Deutschland

Eigenes Auto 

Bahn 

Bus 

Flugzeug 

3%

78%

Anreise aus dem Ausland
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bzw. ausländischen Gäste nach Berlin 
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Anreise aus dem Ausland



BBI

 fvw magazin - de   Print 

 Medientyp: Fachpresse-Spezial Auflage: 31633

 Veröffentlichungsdatum: 03.03.2011   Verkaufte Auflage: 26571

 Seite : 88-89   Verbreitete Auflage: 30907

 AVE: 11369   Reichweite: 126211

 
 

 

Seite  27 / 50



 

Seite  28 / 50



Informationsdienst für Entscheider in Politik, Medien und Wirtschaft

2

Dezember 2010

Standort

BBI: Mobilität und Wohlstand  
für die Hauptstadtregion
Berlin nimmt Fahrt auf. Im aktuellen Städteranking kürt das Hamburger Weltwirt-

schaftsinstitut die Stadt zum „Aufsteiger des Jahres“. Mehr Jobs und eine höhere 

Produktivität machen es möglich. Wesentliche Impulse gehen von der Luftfahrt 

aus: Die Zahl der Passagiere auf den Berliner Airports wird 2010 knapp die 

22-Millionen-Grenze überschreiten. 

Starker Partner Lufthansa

Lufthansa engagiert sich in Berlin seit Jahrzehnten. Neben der Kranichairline 

nehmen mit SWISS, Austrian Airlines, Brussels Airlines, British Midlands, Ger-

manwings und Sun Express sechs weitere Fluggesellschaften aus der Lufthansa 

Gruppe Kurs auf Berlin. Zusammen bieten sie rund 650 wöchentliche Frequen-

zen und exzellente Verbindungen. Lufthansa steht bereit, bei Bedarf weitere 

Direktverbindungen anzubieten. Bereits heute beschäftigt der Konzern in Berlin-

Brandenburg 3 200 Mitarbeiter. Damit ist Lufthansa nach Arbeitsplätzen die mit 

Abstand größte und wichtigste Fluggesellschaft in Berlin.

Jobmotor BBI

Die Berliner Erfolgsgeschichte wird mit der Eröffnung von Berlin Brandenburg 

International (BBI) weiteren Schub erhalten. Ab Juni 2012 können am Großflug-

hafen bis zu 27 Millionen Passagiere abgefertigt werden. Die Kapazität des Groß-

flughafens kann auf bis zu 45 Millionen Passagiere pro Jahr ausgebaut werden –  

eine vorausschauende Planung mit Vorbildcharakter. Dabei ist BBI bereits heute 

ein Jobmotor par excellence: Mit dem Ausbau werden dauerhaft rund 40 000 

neue Arbeitsplätze geschaffen. Zu den Gewinnern zählt insbesondere der Mittel-

stand. Fast zwei Drittel aller BBI-Ausschreibungen – insgesamt bislang rund zwei 

Milliarden Euro – werden an regionale Unternehmen vergeben. 

Thema Lärmschutz

Aktuell werden in Berlin und Brandenburg die geplanten Flugrouten diskutiert. 

Die Festlegung ist ausschließlich Sache des Bundesaufsichtsamts für Flugsiche-

rung. Lufthansa respektiert das Schutzbedürfnis von Flughafen-Anwohnern und 

minimiert freiwillig die Schallbelastungen. Beispiele:

• Nachrüstung: Lufthansa stattet ihre in Frankfurt stationierte Boeing-737-Flotte 

mit Schalldämpfern aus – jeder Flug wird um rund zwei Dezibel leiser, auch 

Berlin profitiert davon.

• Investitionen: 154 neue Flugzeuge mit einem Listenwert von 14,5 Milliarden 

Euro stehen bei Lufthansa auf der Bestellliste – ältere und lautere Maschinen 

werden ausgemustert, die neuen Flugzeuge sind deutlich leiser.

Treiber am Arbeitsmarkt

Langsam erholt sich Berlin vom Arbeitsplatz-
abbau der neunziger Jahre – wesentliche 
Impulse gibt die Luftfahrt.

Die Flottenmodernisierung  
bringt hörbare Erfolge

Innerhalb der eingezeichneten Fläche wird 
ein Startlärm von 85 Dezibel erreicht oder 
überschritten. Zum Vergleich: Diese Bela-
stung erreichen auch Lkws im Stadtverkehr.

Quelle: Arbeitsstättenerhebung 2009;  
Statistisches Landesamt
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Auf nach Manchester – mit easyJet  
Neue Direktverbindung ab Berlin 

 
 
Berlin, 29. März 2011. easyJet lässt die Herzen von England-Fans höher 
schlagen: Die Airline baut ihr Streckenangebot aus und fliegt ab dem 3. Oktober 
fünfmal pro Woche von Berlin-Schönefeld nach Manchester. Die Route ist ab 
heute buchbar – und das schon ab 31,99 Euro, inklusive Steuern und Gebühren 
und ohne Kerosinzuschlag. easyJet ist damit die einzige Airline, die eine 
Direktverbindung zwischen der Hauptstadt und Manchester anbietet. Weitere 
neue Verbindungen ab Deutschland sollen folgen, kündigt Thomas Haagensen, 
Geschäftsführer easyJet Deutschland, an: „Wir halten in Deutschland Kurs auf 
Wachstum. easyJet wird sein Engagement speziell in Berlin weiter ausbauen. Wir 
wollen noch mehr Urlauber und Geschäftsreisende ans Ziel bringen.“ Mit der 
neuen Strecke bietet easyJet insgesamt 55 Verbindungen ab Deutschland an. Die 
Airline startet ab sieben deutschen Flughäfen: Berlin-Schönefeld, Dresden, 
Hamburg, München, Köln/Bonn, Dortmund und Düsseldorf. 
 
Manchester: Finanzzentrum und Musikmetropole 
Manchester spielt nicht nur dank seiner Fußballmannschaft eine wichtige Rolle im 
Königreich, sondern ist auch ein bedeutendes Finanz- und Handelszentrum. 
Bleibt Geschäftsleuten zwischen zwei Terminen Zeit für eine kurze 
Entdeckungstour, ist die Universität in jedem Fall einen Besuch wert. An weiteren 
touristischen Highlights mangelt es nicht: Besucher erwarten Architektur aus den 
verschiedensten Epochen, zahlreiche Kunstausstellungen, Museen und Theater. 
Auch Musikliebhaber kommen auf ihre Kosten. Manchester verfügt über eine 
lebhafte Musikszene, die von Oper und Klassik bis hin zu Britpop und Punk reicht. 
Besonderes Plus: Die Stadt punktet mit günstigeren Preisen als etwa die britische 
Hauptstadt. 
 
Die neue Strecke im Überblick 
Berlin-Schönefeld – Manchester ab 31,99 Euro 
Ab 03. Oktober 2011 fünfmal wöchentlich (montags, mittwochs, 
donnerstags, freitags, sonntags) 
 
 
Redaktionelle Rückfragen beantworten 
fischerAppelt, relations GmbH 
Sophia Vassilev und Mirona Pokorny 
Tel: +49 (0) 30 726146 722 | 972 
sva@fischerappelt-relations.de | mp@fischerappelt-relations.de  
 
easyJet ist Europas Flugnetz Nummer 1: easyJet ist führend auf Europas Top 100-Strecken 
und auf den 50 größten europäischen Flughäfen vertreten. easyJet fliegt auf mehr als 550 Strecken 
zwischen 130 Flughäfen in 30 Ländern. Über 300 Millionen Europäer wohnen weniger als eine 
Stunde Fahrzeit von einem easyJet Flughafen entfernt, mehr als bei jeder anderen Airline.  

 



 
 
easyJet nimmt Nachhaltigkeit ernst. Die Airline investiert in die neueste Technologie, setzt auf 
einen effizienten Betrieb und fliegt mit einer hohen Sitzplatzauslastung. So verursacht ein easyJet 
Passagier 22 Prozent weniger Emissionen als ein Fluggast einer traditionellen Airline auf der 
gleichen Strecke. 
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Tabelle 3: Lärmbetroffenheit (Anzahl der Anwohner)

Lärmkontur Bestehende Flughäfen28 Ausbau Neubau
(Lärmpegel außen) Berlin- Berlin- Berlin- insgesamt Berlin- am Standort

Tegel Tempfelhof Schönefeld Schönefeld29 Sperenberg29

Leq ≥ 55 dB(A) Tag Realver- 183 700 35 70030 6 40030 225 800 59 600 2 900
teilung 21 20030

100 : 100 245 200 44 70030 8 60030 298 500 75 300 4 100

29 20030

Leq ≥ 60 dB(A) Tag Realver- 56 800 4 90030 40030 62 100 26 000 800
teilung 7 50030

100 : 100 91 700 6 00030 60030 98 300 34 400 1 000
10 00030

Lmax ≥ 6 x 70 dB(A) Nacht 100 : 100 94 900 031 16 90030 111 800 42 800 2 200
18 80030

Fluglärmbeurteilungsstufe 1 betroffenen Ein-
wohner gegenwärtig bei 225 800 (Realvertei-
lung) bzw. 298 500 (100 : 100), die Anzahl der
(im Sinne der Beurteilungsstufe 2) erhöht Be-
troffenen liegt gegenwärtig bei 62 100 (Real-
verteilung) bzw. 98 300 (100 : 100). Berücksich-
tigt man zusätzlich eine Erhöhung auf etwa
30 Mio. Pax/a, so liegt die Zahl der Betroffenen
entsprechend höher. Daneben ist zu berück-
sichtigen, dass zusätzlich zu den quantitativ
erfassten Betroffenen weitere Anwohner mit
Dauerschallpegeln unterhalb 55 dB(A) mehr
als nur geringfügig betroffen sind.

Beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schönefeld
und Schließung der Flughäfen Berlin-Tegel
und Berlin-Tempelhof nimmt die Lärmbetrof-
fenheit deutlich ab. Es werden dann 59 600
(Realverteilung) bzw. 75 300 (100 : 100) Anwoh-
ner von Fluglärm im Sinne der Beurteilungs-
stufe 1 betroffen sein, darunter 26 000 (Real-
verteilung) bzw. 34 400 (100 : 100) mit einer
erhöhten Betroffenheit (Beurteilungsstufe 2).
Berücksichtigt man zusätzlich die nicht quan-
titativ erfassten, aber mit Dauerschallpegeln
unterhalb 55 dB(A) mehr als nur geringfügig

e) Betroffenheit durch Erschütterungen
Eine Betroffenheit durch Erschütterungen, die
durch den Flughafenbetrieb verursacht wer-
den, kann durch Fluglärm oder durch Auswir-
kungen der Straßen- oder Schienenanbindung
hervorgerufen werden. Auswirkungen können
sich dabei sowohl auf Menschen als auch auf
Gebäude in der Nachbarschaft des Flughafens
und seiner Verkehrsanbindung ergeben.

Auf der Ebene der Landesplanung und im
Hinblick auf die Standortentscheidung ist die
Frage möglicher schädlicher Einwirkungen
durch vom Fluglärm hervorgerufene Erschüt-
terungen nicht relevant. Sollten im Einzelfall
erhebliche Erschütterungswirkungen auftre-
ten, sind diese – ebenso wie die Frage des
Erschütterungsschutzes bei Straßen- und
Schienenverkehrsanbindungen – im Rahmen
der nachfolgenden kommunalen Planungen
sowie in den jeweiligen Planfeststellungsver-
fahren einer Lösung zuzuführen.

f ) Bewertung der Alternativen
Beim Weiterbetrieb der bestehenden Flughäfen
liegt die Anzahl der von Fluglärm im Sinne der

28 Berechnungsgrundlage ist das Passagieraufkommen 2004 mit 14,87 Mio. Pax/a (Berlin-Tegel 11,05 Mio. Pax/a; Berlin-Tempelhof
0,44 Mio. Pax/a; Berlin Schönefeld 3,38 Mio. Pax/a)

29 Berechnungsgrundlage sind jeweils 30 Mio. Pax/a, Quelle: Isermann/Schmidt a. a. O.
30 Auf die höhere Lärmbetroffenheit lässt sich aus der Hochrechnung der Flugbewegungen für ein Passagieraufkommen von ca.

15 Mio. Pax/a am bestehenden Flughafen Berlin-Schönefeld (Ausnutzung der Kapazitäten der vorhandenen südlichen Start- und
Landebahn) schließen, vgl. Avia-Consult 2005.

31 Auf Grund der geringen Zahl der Flugbewegungen in der Nacht ist die Lärmkontur 6 x 70 dB(A) nachts nicht darstellbar.
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heit sowie die hoch zu gewichtende Anforde-
rung zur Trennung von Raumnutzungen deut-
lich besser und die ebenfalls hoch zu gewich-
tende Anforderung zum Havarierisiko besser
erfüllt als beim Ausbau des Flughafens Berlin-
Schönefeld.

Die Alternative des Ausbaus des Flughafens
Berlin-Schönefeld erweist sich trotz der zu
erwartenden deutlich höheren Fluglärmbela-
stung und ungeachtet des ganz besonders
hohen Gewichts, das dem Interesse an einer
Minimierung der Fluglärmauswirkung beizu-
messen ist, wegen der deutlich besseren ver-
kehrlichen Erreichbarkeit, der wirtschaftlichen
Vorteile aus der stadtnahen Lage und der
damit verbundenen Arbeitsplatzeffekte als
vorzugswürdig.

Am Standort Schönefeld sind zwar, wenn 
man die Realverteilungen der Flugbewegun-
gen zu Grunde legt, gegenüber dem Standort
Sperenberg voraussichtlich 56 700 Personen
mehr von Fluglärm im Sinne der oben (Kapi-
tel 4.3.1) definierten Beurteilungsstufe 1 sowie
25 200 Personen mehr von Fluglärm im Sinne
der Beurteilungsstufe 2 und 40 600 Personen
mehr erheblich durch Fluglärm in der Nacht
betroffen. Darüber hinaus ist in dem nicht
durch zahlenmäßige Berechnungen erfassten
unteren Bereich einer Betroffenheit mit Dau-
erschallpegeln unterhalb 55 dB(A) (tags) bzw.
unterhalb einer nächtlichen Betroffenheit mit
Maximalpegeln 6 x 70 dB(A) (nachts) am Stand-
ort Schönefeld mit einer entsprechenden
Mehrbelastung zu rechnen. Dem stehen aber
die anzunehmenden 12 100 bis 20 100 Ar-
beitsplätze mehr, die anzunehmende flugha-
feninduzierte jährliche Bruttowertschöpfung
von 700 Mio. EUR bis 1 100 Mio. EUR mehr
und die im Mittel um 10 min (ÖV) bzw. 23 min
(MIV) kürzere Reisezeit zwischen Flughafen
und Zielort in Berlin bzw. Brandenburg gegen-
über. Hinzu kommen die beim Ausbau des
Flughafens Berlin-Schönefeld mögliche Nach-
nutzung bestehender Infrastrukturen, die
geringere Inanspruchnahme von Freiraumbe-
reichen und die größere Mobilisierung von
Entwicklungspotenzialen. Die raumordneri-

Verkehrsträgern, zur Verlagerung von Kurz-
streckenluftverkehr, zum raumordnerischen
Leitbild, zur Trennung von Raumnutzungen,
zum Havarierisiko, zur Erholung, zu natürlichen
Lebensgrundlagen und zu Entwicklungspo-
tenzialen besser erfüllt als beim Weiterbetrieb
der bestehenden Flughäfen. Nur die Anforde-
rung zur Nachnutzung bestehender Infra-
strukturen wird beim Weiterbetrieb der beste-
henden Flughäfen besser erfüllt als beim Aus-
bau des Flughafens Berlin-Schönefeld.

Die Anzahl der von Fluglärm mit Dauerschall-
pegeln ab 55 dB(A) bzw. ab 60 dB(A) (vgl. die
oben unter Kapitel 4.3.1 definierten Beurtei-
lungsstufen 1 und 2) Betroffenen ist beim
Ausbau des Flughafens Berlin-Schönefeld mit
59 60054 bzw. 26 000 erheblich geringer als
beim Weiterbetrieb der bestehenden Flughä-
fen unter maximaler Ausnutzung (insgesamt
etwa 30 Mio. Pax/a) und nimmt auch gegen-
über der gegenwärtigen Situation mit 
225 800 (Beurteilungsstufe 1) bzw. 62 100
(Beurteilungsstufe 2) Betroffenen deutlich ab.

Wegen der deutlich besseren Erfüllung der
raumordnerischen Anforderungen ist der Aus-
bau des Flughafens Berlin-Schönefeld deutlich
raumverträglicher als der Weiterbetrieb der
bestehenden Flughäfen.

b) Ausbau Berlin-Schönefeld gegenüber
Neubau am Standort Sperenberg
Beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schöne-
feld werden die besonders hoch zu gewich-
tenden Anforderungen zur Erreichbarkeit, zum
Arbeitsmarkt und zu den Wirtschaftsimpulsen,
die besonders zu gewichtende Anforderung
zu schutzbedürftigen Bereichen sowie die
Anforderungen zur Nachnutzung bestehender
Infrastrukturen und zu Entwicklungspotenzia-
len deutlich besser und die Anforderungen
zur Verknüpfung mit anderen Verkehrsträgern,
zum Siedlungs- und Freiraum und zu natürli-
chen Lebensgrundlagen besser erfüllt als beim
Flughafenneubau am Standort Sperenberg.
Dagegen werden am Standort Sperenberg die
ganz besonders hoch zu gewichtende Anfor-
derung zur Vermeidung von Lärmbetroffen-

54 Die Zahl der Betroffenen bezieht sich in diesem Abschnitt auf die Realverteilung (vgl. Kapitel 4.3.1).
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unternehmen der Gemeinschaft zu Strecken des innergemeinschaftlichen Flugverkehrs bilden die Flug-
häfen ein Flughafensystem. Die drei Flughäfen wickeln gegenwärtig etwa 9 % des Flugaufkommens 
aller deutschen Verkehrsflughäfen ab. Im Rahmen des Ausbauvorhabens sollen die bestehende Start- 
und Landebahn 07R/25L (Nordbahn neu) flugbetrieblich verbessert und zusätzlich im Süden eine weite-
re Start- und Landebahn (Südbahn neu) mit 4.000 m Länge neu gebaut werden. Die bestehende Start- 
und Landebahn 07L/25R (Nordbahn alt) soll geschlossen und zurückgebaut werden. 

Mit der Inbetriebnahme des ausgebauten Verkehrsflughafens Berlin-Schönefeld soll der Flughafen Te-
gel innerhalb einer kurzen Übergangsfrist geschlossen werden. Dementsprechend hat die zuständige 
Genehmigungsbehörde, die Senatsverwaltung für Stadtentwicklung des Landes Berlin, die Betriebsge-
nehmigung für den Verkehrsflughafen Berlin-Tegel mit Bescheid vom 29.07.2004 mit Aufschub des 
Eintritts der Wirksamkeit auf sechs Monate nach der luftrechtlichen Gestattung der Betriebsaufnahme 
des planfestgestellten und ausgebauten Verkehrsflughafens Berlin-Schönefeld nach § 44 LuftVZO wi-
derrufen. Die Betriebsgenehmigung für den Verkehrsflughafen Berlin-Tempelhof ist von der zuständigen 
Genehmigungsbehörde mit Bescheid vom 02.06.2004 unter der aufschiebenden Bedingung des Eintre-
tens der Bestandskraft des vorliegenden Planfeststellungsbeschlusses widerrufen worden. Beide Be-
scheide liegen vor und werden der Planfeststellung zugrunde gelegt. 

2.2.1 Antragsbegründung 

Die Antragsteller begründen das Ausbauvorhaben im Wesentlichen mit Bedarfs- und Kapazitätserfor-
dernissen und stützen sich dabei auf die von ihnen vorgelegte Luftverkehrsprognose (Gutachten M 1). 
Ausgehend von einer stetig wachsenden Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen sei von einem stetigen 
Anstieg der Nachfrage auszugehen. Die Zahl der jährlich beförderten Passagiere werde bis 2010 auf 
19,1 Millionen pro Jahr und bis zum Jahr 2023 sogar auf 30 Millionen pro Jahr ansteigen. Analog dazu 
steige die Zahl der Flugbewegungen von 205.000 im Jahr 2007 auf über 300.000 im Jahr 2023. Ein 
überproportionaler Anstieg werde wegen des derzeitig eher unterdurchschnittlichen Anteils außerdem 
beim Frachtaufkommen zu erwarten sein. 

Unabhängig vom Verkehrsbedarf rechtfertigen die Antragsteller das Vorhaben mit der „Ersatzfunktion“, 
die der ausgebaute Verkehrsflughafen Berlin-Schönefeld nach Schließung der innerstädtischen Flughä-
fen Berlin-Tegel und Berlin-Tempelhof einnimmt. Mit der Schließung der Flughäfen Berlin-Tegel und 
Berlin-Tempelhof sei eine Entsiegelung von Flächen und nach den Darstellungen des Flächennut-
zungsplans für den Flughafen Tempelhof die Nutzung weiter Bereiche als innerstädtische Grünflächen 
vorgesehen. 

Schließlich weisen die Antragsteller darauf hin, dass bei einer Schließung der Flughäfen Berlin-Tegel 
und Berlin-Tempelhof der unmittelbare Überflug dicht besiedelter innerstädtischer Bereiche vermieden 
werde. In der Umgebung des ausgebauten Flughafens Berlin-Schönefeld seien dicht besiedelte Gebiete 
nicht vorhanden, so dass Überflüge mit gleichen Stör- und Gefährdungspotenzial nicht zu erwarten 
seien. 

Im Sinn einer Umweltbilanz sei festzustellen, dass es durch den Ausbau zwar zu zusätzlichen Belas-
tungen, insbesondere Lärmbelastungen, am Standort des Flughafens Berlin-Schönefeld komme, diese 
Belastungen jedoch im Verhältnis zu den Entlastungen an den Flughäfen Berlin-Tegel und Berlin-
Tempelhof deutlich geringer ausfielen. Dies werde auch durch den LEP SF vom 18.03.1999 bestätigt, 
der von einer Halbierung der Fluglärmbetroffenen und einer Reduzierung der von potenziellen Störfällen 
betroffenen Einwohnerzahl auf etwa 5 %, einer Reduzierung der Versiegelung und einer optimalen Ver-
knüpfung mit anderen Verkehrsträgern ausgeht. 
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Die als Einführung zur Veranstaltung von IHK Berlin und Handwerkskammer Berlin am 
30. März 2011 vom Aviation Consultant Karl-Friedrich Müller im Rahmen der Nachtflug-
diskussion zum künftigen Flughafen Berlin Brandenburg (BBI) präsentierte Bedarfsana-
lyse zu Flügen am Tagesrand bezieht sich auf aktuelle Daten des Jahres 2010/11, wobei 
es sich gezeigt hat, dass sich der Nachtflugbedarf im Allgemeinen und am Tagesrand im 
Besonderen unabhängig vom Betrachtungszeitpunkt belegen lässt. 

Der Single Airport Berlin BBI ist als „Hybrid Airport“ vor allem für den Passagierverkehr 
zu betrachten, der im Gegensatz zu manch anderem Airport keine ausgeprägte 
Spezialisierung auf die verschiedenen Tätigkeitsfelder Hub oder Feeder Airport, bedient 
durch Low Cost oder konventionelle Airlines für den Umsteiger-, Point-to-Point- oder 
Touristik-Verkehr aufweist. Daher muss die Festlegung seiner Betriebszeit den Bedürf-
nissen all dieser Verkehrsarten gerecht werden. 

Nach einer Begriffserklärung der wichtigsten Abgrenzungen in diesem Kontext werden 
die Inhalte des Planergänzungsbeschlusses im Hinblick auf die Betriebszeiten von Berlin 
BBI vorgestellt und in ihren Auswirkungen auf die jeweiligen Verkehrsarten geprüft: 

- Der Aufbau eines Hub-Systems in Berlin erfordert, wie auch an Beispielen 
anderer Flughäfen gezeigt wird, die Verfügbarkeit der Tagesrandzeiten, um 
vor allem die interkontinentale Verknüpfung von Hubs unter Berücksichtigung 
der Zeitverschiebungen abbilden zu können. 

- Im Hub-Feeder Verkehr zu fremden Knoten wird es zur Optimierung von 
Anschlüssen ebenfalls geringfügige, aber enorm wichtige Eingriffe in die 
Tagesrandzeiten geben müssen, um den Berliner Markt nicht von den 
globalen Luftverkehrsnetzen abzukoppeln. 

- Der Low Cost Verkehr bezieht seine Kostenvorteile vor allem aus der hohen 
Kapazitätsausnutzung, die die Nutzung der Tagesrandzeiten zwingend voraus 
setzt. Ohne die Nutzung des Tagesrands ist die Durchführung eines Low Cost 
Verkehrs mit in Berlin stationierten Flugzeugen nicht möglich. 

- Der Touristikverkehr (incl. des ethnischen Verkehrs) ist ebenfalls ein Low 
Cost Verkehr, der zudem aus operativen Gründen – hier werden Beispiele ge-
zeigt – zur Bedienung aller nachgewiesenen Märkte die Nutzung des Tages-
rands erfordert. 

- Für die Frachtanbindung Berlins an die verschiedenen Express-Fracht 
Knoten der Integrators ist aus Gründen der Transportlogistik die Nutzung der 
Tagesrandzeiten unerlässlich, um Nachteile für die Berliner Wirtschaft zu ver-
meiden. 

Anhand einer Analyse der aktuellsten Zahlen (Jahr 2010) der Berliner Flughäfen wird 
aufgezeigt, dass auch der Planergänzungsbeschluss zu den Betriebszeiten von BBI vom 
Oktober letzten Jahres bereits einen Kompromiss zwischen dem Bedarf der Nutzer und 
dem Lärmschutz-Bedürfnis der Anrainer darstellt, der absehbar zu Angebotsver-
schlechterungen und einigen -verlusten führen wird. Von daher kann er bereits jetzt von 
der Wirtschaft wie den Fluggästen nur mit Zähneknirschen hingenommen werden. Durch 
die Kontingentierung der Nachtflugbewegungen am Tagesrand erfolgt zudem eine 
Deckelung, die gewollt ab ca. 2023 eine weitere Angebotsentwicklung – und damit Lärm-
belastung – am Tagesrand begrenzt. Der Erfolg der über die „Nachtverkehrszahl“ ge-
planten Lenkung des Verkehrs möglichst weit weg von der nächtlichen Kernzeit ist nicht 
sichergestellt. 
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Die dem Antrag auf Planfeststellung zugrunde liegende Luftverkehrsprognose hat als Prognosehorizont 
im sog. Szenario 20XX auf das Jahr 2023 abgestellt. Unter der Voraussetzung, dass sich die aus der 
Prognose zum „Masterplan zur Entwicklung der Flughafenstruktur zur Stärkung des Luftverkehrsstand-
ortes Deutschland im internationalen Wettbewerb“ vom Dezember 2006 für den Zeitraum von 2008 bis 
2020 ermittelte durchschnittliche Steigerungsrate von 2,6 % pro Jahr bis zum Jahr 2023 fortsetzt, ist in 
der Durchschnittsnacht des Jahres 2023 mit rund 77 Flugbewegungen zu rechnen. In der typischen 
Spitzennacht des Jahres 2023 (Szenario 20XX) ist dann von 103 Flugbewegungen auszugehen. 

Die Zahl von 77 nächtlichen Flugbewegungen ist geringer, als die Zahl, die den Lärmberechnungen für 
die Ausweisung des Nachtschutzgebietes im Planfeststellungsbeschluss vom 13.08.2004 zugrunde 
lag. Seinerzeit wurde davon ausgegangen, dass in der Durchschnittsnacht annähernd 93 Flugbewe-
gungen zu verzeichnen sind. Für die Lärmberechnungen im vorliegenden Planergänzungsverfahren 
hält die Planfeststellungsbehörde in Ansehung der Tatsache, dass allen Prognosen eine gewisse Unsi-
cherheit zukommt und zugunsten der Lärmbetroffenen an den seinerzeit verwendeten Zahlen fest und 
sieht von einer Reduzierung auf 77 Flugbewegungen pro Durchschnittsnacht ab. 

In verschiedenen Einwendungen wird angemerkt, der Nachtflugbedarf steige stärker als der Gesamt-
verkehr. Diese Beobachtung ist grundsätzlich richtig. Die Gesamtzahl der Flugbewegungen einschl. der 
Allgemeinen Luftfahrt und der Hubschrauber steigt von 267.485 im Jahr 2008 auf bis zu 371.000 im 
Jahr 2023 (Szenario 20XX) an. Dies entspricht einer Steigerung von 38,7 %. Bei den Nachtflugbewe-
gungen ergibt sich im gleichen Zeitraum wie oben dargestellt eine Zunahme um 68,3 %. Zu berücksich-
tigen ist dabei jedoch, dass die Gesamtzahl der Flugbewegungen für das Jahr 2008 eine relativ große 
Zahl an nichtgewerblichen Flügen der allgemeinen Luftfahrt enthält (ca. 31.500 Flugbewegungen). Die 
Flüge der allgemeinen Luftfahrt wurden insbesondere an den Flughäfen Tempelhof und Schönefeld 
durchgeführt. Diese Flüge werden zukünftig am Standort BBI nicht mehr im gleichen Umfang stattfin-
den, sondern sich auch auf Verkehrslandeplätze in der Umgebung von Berlin wie z. B. Schönhagen, 
Strausberg oder Eberswalde-Finow verlagern. Hinzu kommt, dass die nichtgewerblichen Flüge der 
Allgemeinen Luftfahrt in der Regel am Tage und nicht in der Nacht durchgeführt werden. Diese beiden 
Effekte führen dazu, dass bezogen auf den gewerblichen Verkehr die Steigerungsrate für die Gesamt-
zahl der Flugbewegungen und die Steigerungsrate für die Nachtflugbewegungen deutlich näher beiein-
ander liegen werden, als dies die oben stehenden Prozentzahlen vermuten lassen. 

5 Regionalwirtschaftliche Aspekte 

Das Flughafenausbauvorhaben dient auch der Erhaltung und Stärkung der regionalen Wirtschaft in der 
Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg und ist damit von öffentlichem Interesse. Die Planfeststellungs-
behörde hatte zu prüfen, welche regionalwirtschaftlichen Effekte Nachflugbeschränkungen in der Nacht 
haben könnten. 
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Gutachten der FBS von Arge IfVKöln und KE-Consult 

Mögliche Auswirkungen dieser Art sind im Auftrag der FBS gutachterlich ermittelt worden.90 

Das Gutachten ermittelt die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen von Einschränkungen des Nacht-
flugbetriebs anhand einer Szenarienanalyse. Ausgangspunkt der Überlegungen ist, dass zeitliche Flug-
beschränkungen zu negativen Rückwirkungen auf verkehrliche Angebots- und Reaktionsparameter 
führen, die ihrerseits regionalwirtschaftliche Auswirkungen haben auf das Passagieraufkommen, die 
Anzahl der Flugbewegungen sowie der Flugzeugübernachtungen/-stationierungen. Dabei wird ein 
Schwerpunkt auf die Anzahl der Flugzeugübernachtungen/-stationierungen gelegt, weil diese besonde-
ren Einfluss haben auf die vor Ort stationierten Flugzeugbesatzungen sowie die Wartungs- und Über-
holungsaktivitäten am Single-Flughafen BBI. Im Anschluss daran werden die Reaktionsparameter Be-
schäftigungsentwicklung sowie Beschäftigungseffekte und die Quantifizierung der regionalwirtschaftli-
chen Auswirkungen für die einzelnen Szenarien analysiert. 

Das Gutachten kommt zu dem Ergebnis, dass sich im Referenzfall ohne Flugbeschränkungen ein Be-
schäftigungseffekt von 79.100 Arbeitsplätzen, ein Einkommenseffekt von 2,74 Mrd. € und ein Wert-
schöpfungseffekt von 4,3 Mrd. € einstellen würde. Eine Nachtflugbetriebsbeschränkung in der Zeit von 
22:00 bis 06:00 Uhr hätte im Luftfrachtverkehr einen Wegfall von nahezu zwei Drittel der Flugbewe-
gungen zur Folge. Die nächtliche Fracht würde dann auf den Bodenverkehr und andere Flugplätze 
verlagert werden, was mit negativen Auswirkungen für den Arbeitsmarkt wäre. In Bezug auf Passagiere 
wird davon ausgegangen, dass diese Restriktion einen Rückgang in Höhe von mind. 5 Mio. Passagie-
ren von den für das Jahr 2023 prognostizierten 30 Mio. zu bedeuten hätte. Die Gesamtzahl der Be-
schäftigungseffekte würde dadurch von 79.000 auf 66.000 Arbeitsplätze sinken. Die Einkommenseffek-
te würden sich im Prognosejahr um 440 Mio. € und die Wertschöpfungseffekte um 700 Mio. € verrin-
gern. Dagegen hätte eine Flugverbot in der Kernzeit von 24:00 bis 05:00 Uhr und die Nutzung der 
Nachtrandstunden weniger starke Auswirkungen. So wäre ein Rückgang des Passagieraufkommens 
von lediglich 1 Mio. zu verzeichnen. Dadurch würden sich die Beschäftigungseffekte nur um 1.400 auf 
77.700 Arbeitsplätze verringern. Dementsprechend würden die Einkommenseffekte um 50 Mio. € und 
die Wertschöpfungseffekte um 80 Mio. € zurückgehen. 

Im Einzelnen ergibt sich danach das folgende Bild für wirtschaftliche Wirkungen des Single-Flughafens 
BBI in der Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg im Jahr 2023:91 

                                                 
90  Arge IfV Köln und KE-Consult (20.06.2007): Regionalwirtschaftliche Effekte einer Betriebsgenehmigung mit Kernruhe-

zeit für den Airport Berlin Brandenburg International BBI. Köln: Arbeitsgemeinschaft IfV Köln und KE-Consult Kurte & 
Esser GbR; Müller, Karl-Friedrich (23.01.2009): Stellungnahme zur Szenariendefinitionen des Gutachtens „Regional-
wirtschaftliche Effekte einer Betriebsgenehmigung mit Kernruhezeit für den Airport Berlin Brandenburg International 
BBI“. Herdecke: Karl-Friedrich Müller - Aviation Consultant. 

91  Arge IfV Köln und KE-Consult (20.06.2007), S. 78, Tab. 28. 
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Betriebszeiten 

Refe-
renzfall: 
24-h-
Betrieb 

Szenario m: 
Betrieb von 

05:00 - 24:00 Uhr 

Szenario w:  
Betrieb von  

06:00 - 22:00 Uhr 

Passagieraufkommen in Mio. 30 29 25 22 

direkt (auf dem Flughafen) 21.300 20.600 16.400 15.000 

indirekt (Auftragsvergabe und 
Einkommensverausgabung) 

9.700 9.400 7.400 6.800 

Beschäf-
tigung 
aus dem 
Betrieb 
des BBI 

Summe 31.000 30.000 23.800 21.800 

Beschäftigung aus Kaufkrafteffekten 13.600 13.200 11.300 9.900 

Beschäftigung aus Standorteffekten 34.500 34.500 30.900 29.100 

Summe der Beschäftigungseffekte 79.100 77.700 66.000 60.800 

Summe der Einkommenseffekte (Mio. €) 2.740 2.690 2.300 2.100 

Summe der Wertschöpfungseffekte (Mio. €) 4.300 4.220 3.600 3.300 

Steuereinnahmeeffekt (Mio. €) 1.090 1.075 910 840 

Davon Länder und Gemeinden Berlin-
Brandenburg (Mio. €) 

180 180 150 150 

Die Untersuchung zeigt, dass eine zeitliche Beschränkung des Flugbetriebs zu wirtschaftlich negativen 
Folgen führt. Dabei ist vor allem ein Bewegungsverbot in den Nachtrandstunden mit negativen Be-
schäftigungs- und Einkommenswirkungen verbunden. 

Intraplan-Stellungnahme 

Die Planfeststellungsbehörde hat Intraplan beauftragt, das Gutachten „Regionalwirtschaftliche Effekte 
einer Betriebsgenehmigung mit Kernruhezeit für den Airport Berlin Brandenburg International BBI“ der 
Arbeitsgemeinschaft IfV Köln und KE-Consult Kurte & Esser GbR vom 20.06.2007 zu beurteilen. 
Intraplan kommt zu folgenden Ergebnissen: 

Für die Ermittlung regionalwirtschaftlicher Auswirkungen von Nachtflugbeschränkungen existiere kein 
allgemeingültiges Standardverfahren. Eine vergleichende Szenarienanalyse mit dem Fokus auf nacht-
flugrelevante Reaktionsparameter erscheine logisch und für den Zweck der Untersuchung angemes-

KLeinert
Hervorheben

KLeinert
Hervorheben

KLeinert
Hervorheben
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sen. Es sei allerdings kritisch zu beurteilen, dass die Untersuchung zuweilen den Nachweis über die 
Belastbarkeit der getroffenen Annahmen insbesondere in Bezug auf das Angebotsverhalten der Flug-
gesellschaften schuldig bleibe. Die getroffenen Annahmen würden vom Gutachter als mögliche Ent-
wicklungen verstanden und könnten auch als solche angesehen werden. Da sie jedoch unmittelbare 
Auswirkungen auf die quantifizierten wirtschaftlichen Effekte hätten, wäre vor dem Hintergrund der 
Transparenz eine durchgehende Fundierung wünschenswert gewesen. Ausgehend von den Annahmen 
zur Verkehrsentwicklung ermittelt das Gutachten die relevanten regionalwirtschaftlichen Effekte für das 
Referenzszenario und daran anschließend deren mögliche szenarienbedingten Veränderungen. Auf die 
Herleitung werde vor allen Dingen bei den szenarienbedingten Veränderungen im Detail verzichtet, so 
dass die angegebenen Zahlen mitunter nicht nachzuvollziehen seien. So gehe der Gutachter im Szena-
rio m (Betriebsverbot in der Nachtkernzeit) vor dem Hintergrund von Übernachtungsaktivitäten davon 
aus, dass 10 % der Wartungsbeschäftigten nicht mehr benötigt würden. Dies entspräche einem Verlust 
von etwa 200 Arbeitsplätzen gegenüber dem Referenzfall. Die entsprechenden Ausführungen zum 
Referenzfall 2023 besagen aber, dass zwischen 636 und 783 Technik-/Wartungsmitarbeiter von Über-
nachtungsaktivitäten abhingen. Das würde aber lediglich einen Verlust von 63 bis 78 Arbeitsplätzen 
bedeuten. Der vom Gutachter angesprochene Wegfall von Drittgeschäften müsse dann mit 122 bis 137 
zu Buche schlagen. Eine genauere Gegenüberstellung der Einzelberechnungen würde Aufschluss über 
Unstimmigkeiten dieser Art geben. Die Annahmen zu den Passagierverlusten gegenüber dem Refe-
renzszenario erscheinen im Medium-Case Szenario sowie den Worst-Case Szenarien I und II zu hoch. 
So liege das derzeitige Passagieraufkommen am Flughafen Frankfurt Main, dem größten Flughafen 
Mitteleuropas mit über 50 Mio. Passagieren, zwischen 00:00 und 05:00 Uhr bei unter 1 Mio. oder unter 
2 % des Gesamtaufkommens. Es könne bezweifelt werden, dass dieses Aufkommen bei einem Nacht-
flugverbot vollständig „verloren“ ginge. In der Tat sei im Zusammenhang mit dem Ausbau des Flugha-
fens Frankfurt Main ein Passagierverlust von 0,9 Mio. durch die Einführung der Mediationsnacht (23:00 
bis 05:00 Uhr) ermittelt worden, was einem Verlust von 1 % entspreche. Für den Single-Flughafen BBI 
aber werde von den Gutachtern ein Verlust von 2,7 % der Passagiere aufgrund des Nachtflugverbots 
zwischen 00:00 und 05:00 Uhr erwartet. Dass dieser Effekt bei einem Nachtflugverbot zwischen 22:00 
und 06:00 Uhr vermutlich deutlich höher läge, sei unbestritten. Ein Verkehrsverlust von 5 bis 8 Mio., 
also 17 bis 27 % des für 2023 prognostizierten Aufkommens von 30 Mio., erscheine jedoch angesichts 
fehlender Ausweichmöglichkeiten aufgrund des Single-Flughafenkonzepts BBI und der solitären Lage 
des Flughafens fragwürdig. Dagegen dürfe die Annahme realistisch sein, dass der Berliner Luftverkehr 
bei einem Nachtflugverbot von 22:00 bis 06:00 Uhr in hohem Maße von nicht vom Single-Flughafen 
BBI aus operierenden Fluggesellschaften und dort stationierter Flugzeugen durchgeführt werde, was 
sicher viele Arbeitsplätze kosten dürfe. Dass die Zahl 5 bis 8 Mio. zu hoch sei, zeige auch eine Bei-
spielrechnung. Gemäß ARC-Gutachten vom 09.05.2007 liege der Nachtflugbedarf im Passagierverkehr 
bei 82 Flügen pro Nacht. Dies wären - keine Schwankungen unterstellt - rund 30.000 Flugbewegungen 
pro Jahr. Bei einer Besetzung von durchschnittlich 100 Passagieren pro Flugbewegung wären dies 
3 Mio. Passagiere, die zwischen 22:00 und 06:00 Uhr in Berlin im Prognosejahr starten und landen 
würden, also 10 % aller Passagiere. Selbst bei einem vollständigen Verlust dieser Passagiere für den 
Single-Flughafen BBI läge dieser Wert deutlich unter der von den Gutachtern angenommenen Zahl von 
5 bis 8 Mio. Dass neben einem vollständigen Verlust dieser Passagiere auch die Passagiere des jewei-
ligen „Gegenläufers“, also des Fluges, der vor 22:00 Uhr lande, aber nicht mehr starten könne und 
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deshalb unter Umständen entfalle, völlig verloren gingen, sei angesichts des „nachfragegetriebenen“ 
Luftverkehrsstandortes Berlin ebenfalls unwahrscheinlich. 

Nach Überzeugung von Intraplan zeige dieses Gutachten eindeutig und in dieser Beziehung nachvoll-
ziehbar auf, dass aufgrund der Nachtflugbeschränkungen negative Effekte auf die Regionalwirtschaft 
zu erwarten seien und diese negativen Effekte mit dem Grad der Beschränkungen überproportional 
wachsen würden. Grundsätzlich seien die Mechanismen Nachtflugbeschränkungen - Beschäftigungs-
verluste richtig dargestellt. Allerdings seien die dargestellten Effekte überzeichnet. Zu bemängeln sei 
ferner, dass wenig Übereinstimmung mit dem ARC-Gutachten „Der besondere Bedarf an der Durchfüh-
rung von Flugbewegungen während der Nachtzeiten am Flughafen Berlin Brandenburg International“ 
bestehe. 

Einwendungen 

Es wird eingewandt, Flugbewegungsverbote in den Nachtrandzeiten seien für die Wirtschaftlichkeit und 
Produktivität eines Flugzeugs von großer Bedeutung und würden die Entwicklung des Single-
Flughafens BBI und damit die Effekte für die wirtschaftliche Entwicklung und Beschäftigung erheblich 
beschränken. 

Ein weitgehendes oder völliges Flugverbot in den Nachtrandzeiten (22:00 - 24:00 Uhr und 05:00 - 
06:00 Uhr) verschlechtere die Wirtschaftlichkeit des Berlin-Flugverkehrs und die Verkehrsanbindung 
der Region. Berlin könne seine Hauptstadtfunktion nicht mehr so wahrnehmen wie nötig. Die europäi-
sche Kommunikation werde behindert. Es ergäben sich nicht nur Nachteile für die im Berliner Luftver-
kehr engagierten Unternehmen; auch die Wettbewerbsfähigkeit der Wirtschaft in der Hauptstadtregion 
verschlechtere sich insgesamt. Ein Verbot von Flügen während der Kernzeit verhindere Entwicklungs-
chancen für den Luftverkehr und damit für die Wirtschaft der Region. Zusätzliche Stationierungen von 
Flugzeugen schafften neue Arbeitsplätze in der Region. Es sei davon auszugehen, dass weitere Flug-
gesellschaften Stationierungen vornehmen wollen. Wegen der Unsicherheit über den künftigen Flug-
verkehr zwischen 22:00 und 06:00 Uhr sei für die Fluggesellschaften keine genaue Planung für den 
Single-Flughafen BBI möglich, obwohl Maschinen dafür jetzt bestellt werden müssten. Also würden bei 
Eröffnung des Single-Flughafens BBI Entwicklungschancen nicht ausgeschöpft. Einerseits gingen Ar-
beitsplätze in der Luftfahrt und von ihr abhängigen Bereichen, z. B. dem Tourismus, verloren. Anderer-
seits verschlechterten sich die Chancen für wirtschaftliches Wachstum. Es sei davon auszugehen, dass 
eine Intensivierung der wirtschaftlichen und politischen Beziehungen zwischen den Metropolregionen in 
Europa mit einer steigenden Nachfrage nach Flugverbindungen in den Nachtrandzeiten einhergehe. 
Ohne deren Ausbau könne Berlin seine Funktion als Hauptstadt, Kultur- und Wissenschaftszentrum 
nicht erfüllen. Die Hauptstadtregion würde dauerhaft zweitrangig bleiben. 

Gegen eine Beschränkung der möglichen Flüge auf den Zeitraum von 06:00 bis 22:00 Uhr wird argu-
mentiert, dass die internationale und interkontinentale Erreichbarkeit besonders nachteilig betroffen sei, 
welche für die Hauptstadtregion schon heute ein ausschlaggebender Wirtschaftsfaktor sei. Der Berlin-
Tourismus sei ein Beispiel, wie stark die Wirtschaft schon von der Entwicklung des Luftverkehrs ab-
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hänge. Die zunehmende Zahl europaweiter Low-Cost-Linienverbindungen habe zu einem deutlichen 
Anstieg der Touristenzahlen in Berlin geführt. Die Tourismuswirtschaft gehöre zu den wichtigsten Job-
maschinen in Berlin. Eine Ursache für das Wachstum der Berliner Tourismuszahlen sei die rasante 
Entwicklung des Flugverkehrs der Low Cost Carrier von und nach Berlin. Für die Fluggesellschaften sei 
die hohe touristische Attraktivität der Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg ein wesentlicher Grund für 
das Angebot neuer Flugverbindungen. 

Die Beschäftigungswirkung der Flughäfen in Berlin in den vergangenen Jahren sei für die Region be-
deutsam. Auch in Zeiten der wirtschaftlichen Stagnation habe der Flughafen neue Beschäftigung direkt 
und indirekt in seinem Umfeld aufbauen können. Es seien Rahmenbedingungen zu schaffen und zu 
erhalten, die die Voraussetzungen für weiteres Wachstum ermöglichten. Gerade der Single-Flughafen 
BBI werde mit der Bündelung des Berliner Flugverkehrs an einem Standort weiterhin Wirtschaftskraft 
entfalten und Wachstumsmotor für die Region bleiben. 

Die Fluggesellschaften verweisen bzgl. der Beschäftigungseffekte auf das Gutachten zu regionalwirt-
schaftlichen Effekten. Bei einem Flugverbot in den Nachtkern- und Nachtrandzeiten ergebe sich wegen 
des geringeren Passagieraufkommens ein 15 bis 22 % geringerer Beschäftigungseffekt. Dazu komme 
ein nicht bezifferbarer Beschäftigungsverlust durch nicht realisierte Investitionen, die aufgrund schlech-
terer Erreichbarkeit der Region an Konkurrenzstandorten getätigt würden. In dieser von hoher Arbeits-
losigkeit geprägten Region sollten die nächtlichen Beschränkungen des Luftverkehrs minimal bleiben, 
um die zu erwartenden positiven regionalwirtschaftlichen Effekte und eine Entwicklung der Beschäftig-
tenzahlen nicht zu gefährden. 

Der Single-Flughafen BBI befinde sich in einer Konkurrenzsituation zu anderen aufstrebenden Flughä-
fen wie Prag oder Warschau, die über weniger restriktive oder keine Randzeitbeschränkung verfügten. 
Um diesen Wettbewerbsnachteil zu kompensieren, sei die Nutzung der nächtlichen Randzeiten und 
deren flexible Handhabung eine entscheidende Voraussetzung für einen erfolgreichen Wachstumsmo-
tor Single-Flughafen BBI. 

Ohne Nutzung der Nachtrandzeiten würde der ausgebaute Verkehrsflughafen Berlin-Schönefeld mit 
schlechteren Betriebszeiten dastehen als der Verkehrsflughafen Berlin-Tegel heute. Sollten die Nacht-
randzeiten nicht mehr zur Verfügung stehen oder der Verkehr in diesen Zeiten erheblich eingeschränkt 
werden, würde Berlin als Stationierungsort national und international erheblich an Wettbewerbsfähigkeit 
verlieren, und es wäre ein Rückzug von Fluggesellschaften zu erwarten. Die Hauptstadtregion würde 
von einer marktgerechten Bedienung abgeschnitten. Es würde eine Verschlechterung des Angebots 
eintreten. Der Berliner Luftverkehr würde gegenüber seinem heute erreichten Niveau deutlich zurück-
geworfen werden. Heute noch nicht absehbare Entwicklungsmöglichkeiten im Berliner Luftverkehr, 
insb. im Luftfrachtverkehr, gingen ohne Nutzbarkeit der Kernzeit für Flüge zum Nachteil der Wirtschaft 
in der Hauptstadtregion verloren. 

Ein Nachtflugverbot hätte erhebliche Auswirkungen auf eine Fluggesellschaft und den Wartungsstand-
ort mehrerer Fluggesellschaften. Dass Flugzeuge nicht mehr eingesetzt werden könnten, bedeute Ver-



Abschnitt C - Entscheidungsgründe  Planergänzungsbeschluss „Lärmschutzkonzept BBI“ 
  zum Vorhaben „Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schönefeld“ 
Seite 154 von 261  44-6441/1/114 
 
lust an Arbeitsplätzen. Jedes Flugzeug des Deutschland- und Europaverkehrs entspreche einem mit-
telständischen Unternehmen mit bis zu 94 Arbeitsplätzen. Diese gingen teils verloren und seien teils 
gefährdet, wenn das Flugzeug an einen anderen Standort verlegt werde. 

Die im Gutachten von der Arge IfV Köln und KE-Consult genannten Kaufkrafteffekte werden als Speku-
lation gesehen, für die es keinen Nachweis gebe. Den Aussagen des Gutachtens fehle es an Substanz. 
Es wird auf andere Prognosen verwiesen, die schon für 2020 von höheren Passagier- und Flugbewe-
gungsaufkommen für den Single-Flughafen BBI ausgingen als die Prognose M1 in der Planfeststellung. 
Die Einzellage des Single-Flughafens BBI und die Entfernungen zu den nächsten „Konkurrenzflughä-
fen“ machten diese Prognose plausibel, zumal diese Konkurrenzflughäfen auch künftig ein geringeres 
Luftverkehrsangebot aufweisen würden, als es die Berliner Flughäfen schon jetzt hätten. Es sei auszu-
schließen, dass das in Berlin und Brandenburg vorhandene Passagieraufkommen bei Nachtflugrestrik-
tionen durch andere Flughäfen bedient werde. 

Das Gutachten von der Arge IfV Köln und KE-Consult enthalte Ausführungen zum auch zukünftig zu 
erwartenden, überdurchschnittlichen Wachstum des Low-Cost-Carrier-Verkehrs, aber es kläre nicht, 
welche Folgen jenes Wachstum für die Arbeitsplatz- und Kaufkraftentwicklung habe und haben werde. 
Auch künftig würden durch steigende Anteile des Low-Cost-Carrier-Verkehrs überdurchschnittliche 
Rationalisierungspotentiale freigesetzt und die Wertschöpfung pro Arbeitsplatz weiter reduziert. Mit der 
Betriebsaufnahme des alleinigen Single-Flughafens BBI würden die genannten Synergien und Produk-
tivitätssteigerungen zu deutlich geringerer Zunahme an Arbeitsplätzen führen. Die Annahme, mögliche 
Nachtflugrestriktionen führten zu erheblichen Einbußen im Passagierbereich, sei unzulässig. Mit der 
Unterstellung eines reduzierten Angebotsverhaltens wolle das Gutachten den Eindruck vermitteln, das 
Angebot der Fluggesellschaften bestimme die Nachfrage. Die These, der Flughafen verliere durch zeit-
liche betriebliche Beschränkungen an Attraktivität, werde bezweifelt. Der Flughafen sei weder der An-
lass des Verkehrsaufkommens noch generiere er es; er bediene nur eine Nachfrage. Es könne davon 
ausgegangen werden, dass trotz Restriktionen eine regionale Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen 
erhalten bleibe und bedient werde und dass es nicht zu Verkehrseinstellungen während der Betriebs-
zeit des Flughafens kommen werde. Eine Abschätzung der regionalwirtschaftlichen Auswirkungen auf 
Basis der Daten des Gutachtens von der Arge IfV Köln und KE-Consult zeige, dass eine Betriebsein-
schränkung von 23:00 bis 06:00 Uhr keine wesentliche Belastung für die Regionalwirtschaft darstelle. 
Dies gelte nicht für die erste Nachtstunde, für die eine Abwägung der Verkehrsnotwendigkeit aus regi-
onalwirtschaftlicher Sicht mit dem Lärmschutzbedarf der Flughafenanwohner und anderer Betroffener 
unerlässlich sei. 

Darüber hinaus bringen Einwender gegen das Gutachten über die regionalwirtschaftlichen Effekte einer 
Betriebsgenehmigung mit Kernruhezeit vornehmlich vor, dass der von der FBS dargelegte Bedarf nicht 
die im Gutachten ausgewiesenen regionalwirtschaftlichen Effekte rechtfertige. Im Übrigen vertreten sie 
die Auffassung, dass die allgemeine Argumentation mit dem drohenden Verlust von Arbeitsplätzen als 
Abwägungsgesichtspunkt zur Begründung eines besonderen Nachtflugbedarfs nicht berücksichtigungs-
fähig sei. Dies ergebe sich aus dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 16.03.2006, von dem 
ein solches Gutachten als Bedarfsnachweis folgerichtig auch nicht gefordert worden sei. 
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Bewertung 

Die Planfeststellungsbehörde hat die Stellungnahmen und Gutachten sowie die dargestellten Effekte 
geprüft. Sie ist danach davon überzeugt, dass die Realisierung des Ausbauvorhabens am Standort 
Schönefeld positive wirtschaftliche und strukturelle Effekte für die Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg 
haben wird. Der Ausbau des Flughafens Berlin-Schönefeld zum Single-Flughafen BBI wird zu einer 
Stärkung des Flughafens im internationalen Wettbewerb führen, die dort bestehenden bzw. die vom 
Flughafen abhängigen Arbeitsplätze sichern sowie die Schaffung zahlreicher neuer Arbeitsplätze be-
wirken. Bereits heute haben die Berliner Flughäfen einen bedeutenden arbeitsmarktpolitischen Stel-
lenwert in der Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg. Der künftige Single-Flughafen BBI wird die Quali-
tät der Anbindung der Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg an die internationalen Verkehrssysteme 
weiter aufwerten und dadurch die Attraktivität dieses Gebietes für die Wirtschaftsunternehmen infolge 
der damit verbundenen katalytischen Effekte steigern. In diesem Zusammenhang sind insbesondere 
die Luftfahrtindustrie im Umfeld des Flughafens sowie Branchen mit hohem Mobilitätsbedürfnis zu nen-
nen. 

Dabei kommt es nicht entscheidend darauf an, ob sich die in den Gutachten ermittelten positiven Effek-
te exakt quantifizieren bzw. prognostizieren lassen, sondern vielmehr, dass Kausalzusammenhänge 
nachgewiesen worden sind, aus denen sich nachvollziehbar ergibt, dass das Ausbauvorhaben dem im 
öffentlichen Interesse stehenden Ziel einer Erhaltung und Stärkung der regionalen Wirtschaft dient. 
Dabei reicht aus, wenn von einer ungefähren Größenordung der erwarteten Effekte ausgegangen 
wird.92 

Die Planfeststellungsbehörde hält in Bezug auf zu erwartende Auswirkungen des Vorhabens auf Be-
schäftigung, Einkommen und Steuern die Prognoseergebnisse von der Arge IfV Köln und KE-Consult 
im Grundsatz für methodengerecht erarbeitet. Die herausgearbeiteten Ursachenbeziehungen zwischen 
der Steigerung der Verkehrsnachfrage und -leistung an einem Flughafen in Relation zu Flugbetriebs-
beschränkungen in den Nachtzeiten und der von diesem Flughafen ausgehenden direkten Beschäfti-
gungswirkung sind plausibel, wenn auch die genannten Zahlen nicht exakt belegbar sein mögen. Auch 
der überproportional zwingende Nachtflugbedarf in den Nachtrandzeiten gegenüber der Nachtkernzeit, 
korreliert mit den Aussagen der Verkehrsprognosen. Dies bekräftigt ebenfalls die grundsätzliche Me-
thodik des Gutachtens.  

Insgesamt ändern die verfügten Flugbeschränkungen zur Nachtzeit nichts daran, dass das Ausbauvor-
haben generell geeignet ist, positive arbeitsmarktpolitische Effekte auszulösen. Eine genaue Quantifi-
zierung der durch den künftigen Single-Flughafen BBI geschaffenen direkten, indirekten und induzier-
ten Arbeitsplätze ist mehr noch als die Prognose des künftigen Verkehrsaufkommens von einer Viel-
zahl von Faktoren abhängig, die im Voraus nur im Sinne einer an Ursachenbeziehungen ausgerichte-
ten Einschätzung grob ermittelt werden kann. 

                                                 
92  BVerwG, Urteil vom 09.11.2006, Az. 4 A 2001.06, Rn. 56. 
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Die Planfeststellungsbehörde hat im Rahmen ihrer Prüfung keine eigene Berechnung bzw. Abschät-
zung der regionalwirtschaftlichen Effekte vorgenommen bzw. vornehmen lassen. Weitere Ermittlungen 
in diese Richtung bedarf es nach der Überzeugung der Planfeststellungsbehörde nicht, um sachge-
recht über die weitergehende Einschränkung des Nachtflugbetriebs am künftigen Single-Flughafen BBI 
neu zu entscheiden. 

Die Planfeststellungsbehörde hat durch die Öffnung der Nachtrandzeiten bis 23:30 Uhr und ab 
05:30 Uhr die durchaus vorhandenen negativen regionalwirtschaftlichen Auswirkungen von Flugbe-
schränkungen minimiert und hält die verfügten Flugbetriebsregelungen auch unter Würdigung des öf-
fentlichen Interesses an Arbeitsplätzen sowie der Erhaltung und Stärkung der Wirtschaftskraft der 
Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg für hinnehmbar. 

6 Schutz der Nachtruhe 

Die Planfeststellungsbehörde hält es für notwendig, den Schutz der Nachtruhe der Flughafenanrainer 
durch aktive Schallschutzmaßnahmen, insbesondere durch die Anordnung nächtlicher Flugbetriebsbe-
schränkungen sicher zu stellen. Die verbleibende Lärmbelastung wird durch die Anordnung zusätzli-
cher passiver Schallschutzmaßnahmen gemindert. Dabei hat sie einen verhältnismäßigen Ausgleich 
zwischen den Lärmschutzinteressen der Betroffen und den verkehrlichen, betrieblichen und ökonomi-
schen Interessen der Luftverkehrswirtschaft an der Durchführung von Nachtflugbetrieb angestrebt und 
ihre Überlegungen stets an dem im § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG enthaltenen Gebot der besonderen 
Rücksichtnahme auf die Nachtruhe der Bevölkerung gemessen. Nach dieser Vorgabe steht das Ge-
wicht der Lärmschutzbelange der Anwohner in einer Wechselbeziehung zum Gewicht der öffentlichen 
und wirtschaftlichen Belange. Je gewichtiger die Lärmschutzinteressen sind, die nach den konkreten 
örtlichen Verhältnissen auf dem Spiel stehen, desto dringlicher muss der Verkehrsbedarf sein, der als 
Rechtfertigung für die Zulassung von Nachtflug dient.93 Zwar enthält die Landesplanung zum Flugha-
fenstandort keine ausdrückliche Regelung zum Nachtlärmschutz, aber im Grundsatz G 9 des Landes-
entwicklungsplans Flughafenstandortentwicklung (LEP FS) ist die Abwägungsdirektive enthalten, alle 
rechtlichen Anforderungen, Lärmbeeinträchtigungen zu vermeiden und unvermeidbare Lärmbeeinträch-
tigungen auf ein Mindestmaß zu beschränken, im Rahmen der geltenden Vorschriften auszuschöpfen. 
In der Begründung des Landesentwicklungsplanes wird zum Grundsatz G 9 angeführt, dass abwä-
gungserhebliche Lärmbeeinträchtigungen nur bei Überwiegen anderer Belange, insbesondere des 
Verkehrsbedarfs und des Widmungszwecks des Flughafens, hingenommen werden sollen. Auch dieser 
Anforderung ist die Planfeststellungsbehörde im Planergänzungsbeschluss bestmöglich nachgekom-
men. 

Entsprechend hat die Planfeststellungsbehörde im Rahmen der Abwägung auf die vorhersehbaren 
Lärmbelastungen an den Siedlungsorten und die Zahl der Lärmbetroffenen im Flughafenumfeld abge-
stellt. Zur Abwägung der Lärmschutzbelange von Betroffenen wurden für ausgewählte Immissionsorte 
in der Umgebung des Flughafens über die vorliegenden Daten des Ausgangsverfahrens hinaus die 
Fluglärmbelastungen nach den jetzt maßgeblichen Berechnungsvorschriften der 1. FlugLSV neu be-

                                                 
93  BVerwG, Urteil vom 16.03.2006, Az. 4 A 1075.04, Rn. 279 
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da mögliche Gesundheits- und Leistungsbeeinträchtigungen und folglich auch Befindensstörungen 
aufgrund von Lärmeinflüssen vornehmlich durch Aufweckreaktionen erfolgen. Im Übrigen wird ergän-
zend auf die Ausführungen im Planfeststellungsbeschluss vom 13.08.2004 im Abschnitt C II 10.1.2.2.2 
„Schlafstörungen“ verwiesen.109 

4.2 Stand der Erkenntnisse auf den Gebieten der Lärmmedizin und der Lärmwirkungsfor-
schung 

Aufgrund des hohen Stellenwertes des hier maßgeblichen Schutzziels und bedingt durch die große 
Resonanz dieses Themas bei den Trägern öffentlicher Belange und den privaten Einwendern im Anhö-
rungsverfahren hat sich die Planfeststellungsbehörde ausführlich mit den aktuellen Entwicklungen der 
letzten Jahre auf den einschlägigen Gebieten der Lärmmedizin und Lärmwirkungsforschung unter Ein-
beziehung der neuesten Studien und wissenschaftlichen Publikationen zu diesen Themenbereichen 
und den im Anhörungsverfahren vorgebrachten Einwendungen und Stellungnahmen auseinanderge-
setzt.. Zusätzlich hat die Planfeststellungsbehörde den Lärmmediziner Herrn Prof. Dr. Scheuch mit der 
Erstellung einer lärmmedizinischen Stellungnahme beauftragt. 

4.2.1 Lärmmedizinische Stellungnahme von Prof. Dr. Scheuch 

Gegenstand der lärmmedizinischen Stellungnahme von Herrn Prof. Dr. Scheuch war die Frage, ob 
bzw. welche neueren Erkenntnisse auf den Gebieten der Lärmmedizin und der Lärmwirkungsforschung 
vorliegen, die eine Modifikation des bisherigen Schutzkonzeptes für das Nachtschutzgebiet erforderlich 
machen könnten. Dazu hat Herr Prof. Dr. Scheuch eine fachliche Beurteilung zu dem Themenkomplex 
Lärmwirkungen einschließlich einer Auswertung der Stellungnahmen der Träger öffentlicher Belange 
und der privaten Einwender vorgenommen. Hierzu gehörten insbesondere die Studien und Stellung-
nahmen von Herrn Prof. Dr. Greiser im Anhörungsverfahren und die entsprechenden Erwiderungen der 
FBS und von deren lärmmedizinischem Gutachter Herrn Prof. Dr. Dr. Jansen. 

Die Planfeststellungsbehörde hat sich für die Beauftragung von Herrn Prof. Dr. Scheuch entschieden, 
da er als Lärmmediziner ein hohes Renommee in Fachkreisen besitzt. Herr Prof. Dr. Scheuch ist Lehr-
stuhlinhaber und Direktor des Instituts und der Poliklinik für Arbeits- und Sozialmedizin der Techni-
schen Universität Dresden. Ferner ist er seit über 10 Jahren als lärmmedizinischer Gutachter entspre-
chend der Luftverkehrszulassungsverordnung tätig. Er war Mitglied des Interdisziplinären Arbeitskrei-
ses für Lärmwirkungsforschung beim Umweltbundesamt und Präsident der Deutschen Gesellschaft für 
Arbeitsmedizin und Umweltmedizin e.V. Darüber hinaus ist Herr Prof. Dr. Scheuch Facharzt für Ar-
beitsmedizin, Arzt für Umweltmedizin und Arzt für Sozialmedizin und Epidemiologie. Des Weiteren ist 
er Mitautor der Fluglärmsynopse und war bereits im Planfeststellungsverfahren zum Vorhaben „Ausbau 
Verkehrsflughafen Berlin-Schönefeld“ als lärmmedizinischer Gutachter für die Planfeststellungsbehörde 
tätig. 

                                                 
109  PFB (2004), S. 534 ff.. 
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dem Ergebnis, dass die dem Schutzkonzept des Planfeststellungsbeschlusses vom 13.08.2004 
zugrunde liegenden Lärmwerte zu Gunsten der Betroffenen korrigiert werden müssen. 

Zur Nachvollziehbarkeit der wissenschaftlichen Auseinandersetzung auf den Gebieten der Lärmmedi-
zin und Lärmwirkungsforschung ist dem Vorbringen von Herrn Prof. Dr. Greiser jeweils die Gegenäuße-
rung von Herrn Prof. Dr. Dr. Jansen gegenübergestellt. Herr Prof. Dr. Dr. Jansen war als Gutachter auf 
dem Gebiet der Lärmwirkungsforschung von der FBS beauftragt und ist Mitautor der Fluglärmsynopse. 

Abschließend erfolgt jeweils eine Bewertung des Vorbringens von Herrn Prof. Dr. Greiser und Herrn 
Prof. Dr. Dr. Jansen durch die Planfeststellungsbehörde unter Bezugnahme auf die lärmmedizinische 
Stellungnahme von Herrn Prof. Dr. Scheuch vom 30.06.2009. Insgesamt ist festzustellen, dass Herr 
Prof. Dr. Scheuch im Wesentlichen den Argumenten von Herrn Prof. Dr. Greiser nicht gefolgt ist. Aus 
der Sicht von Herrn Prof. Dr. Scheuch haben die Werte aus der Fluglärmsynopse weiterhin Gültigkeit. 
Neuere Erkenntnisse auf den Gebieten der Lärmmedizin und der Lärmwirkungsforschung, welche eine 
Modifizierung des Schutzkonzeptes aus dem Planfeststellungsbeschluss vom 13.08.2004 bedingen 
würden, liegen nicht vor. 

Kausalzusammenhang zwischen Fluglärm und Bluthochdruck 

Nach der Ansicht von Herrn Prof. Dr. Greiser ist ein kausaler Zusammenhang zwischen nächtlichem 
Fluglärm und Auftreten von Bluthochdruck nach epidemiologischen Kriterien sehr wahrscheinlich.121 Es 
bestünden folgende epidemiologische Kriterien für die Kausalität (nach Hill), die im Ergebnis der Medi-
kamentenstudie zum Flughafen Köln-Bonn und weiterer Studie erfüllt seien: 

• Konsistenz: Erzielen vergleichbarer Ergebnisse durch verschiedene Forscher mit unterschiedlichen 
Studienplänen an verschiedenen Populationen; 

• Kohärenz: Befunde müssen im Einklang mit bekannten biologisch/medizinischen Prinzipien stehen; 

• Analogie: Ähnliche Faktoren führen zu vergleichbaren Effekten; 

• Biologischer Gradient: Dosis-Wirkungsbeziehung = stärkere Faktoren führen zu stärkeren Effekten; 

• Stärke der Assoziation: stärkere Risikoerhöhungen deuten eher auf einen Kausalzusammenhang 
hin als schwächere Erhöhungen; 

• Tierversuche: ähnliche Effekte beim Tiermodell wie beim Menschen; 

• Intervention: Modifikation des Einflussfaktors führt zu einer vergleichbaren Modifikation der Effekte; 

• Temporalität: Einflussfaktor muss dem Effekt vorausgehen; 

• Fehlen plausibler Alternativerklärungen. 

Diese in der Wissenschaft anerkannten Kriterien für einen Kausalzusammenhang seien bei der von 
Herrn Prof. Dr. Greiser durchgeführten Medikamenten-Studie zum Flughafen Köln-Bonn erfüllt. Eine 

                                                 
121  Greiser, Redebeitrag vom 24.04.2008, Gibt es einen Kausalzusammenhang zwischen Fluglärm und Bluthochdruck?; 

Greiser E., Janhsen K., Greiser C., Nächtlicher Fluglärm und Arzneimittelverbrauch, Kurzfassung des Abschlussberich-
tes des Forschungsprojektes „Beeinträchtigung durch Fluglärm: Arzneimittelverbrauch als Indikator für gesundheitliche 
Beeinträchtigungen“, S. 18 ff.. 
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plausible Alternativerklärung gebe es nicht. Grundlage dieser Studie sei eine Datenerhebung bei 
1.032.865 Versicherten (= 54 % der Gesamtbevölkerung der Stadt Köln und der umliegenden Kreise) 
von 8 gesetzlichen Krankenkassen in der Umgebung des Flughafens Köln-Bonn und der Fluglärmbe-
lastung in den 6 verkehrsreichsten Monaten des Jahres 2004 gewesen. Die Studie sei weltweit die 
größte Studie ihrer Art. 

Herr Prof. Dr. Greiser gab weiter an, dass er vier Zeitfenster analysiert habe, den gesamten Tag, die 
gesamte Nacht und in der Nacht 2 Zeitfenster von 23:00 bis 01:00 Uhr und von 03:00 bis 05:00 Uhr. 
Die Effekte seien in allen Zeitfenstern vergleichbar. Am Tag seien die Effekte schwächer ausgeprägt 
als in der Nacht. Die Bevölkerung im Raum Köln-Bonn, die von Fluglärm in der Nacht betroffen sei, 
habe zum großen Teil auch am Tag Fluglärmbelastungen. Es bestehe daher eine Kombination von 
Tag- und Nachtfluglärmeffekten. 

Ferner erläuterte Herr Prof. Dr. Greiser, dass bei den höheren Pegeln die Verordnungshäufigkeit zum 
Teil bei denjenigen, die über Lärmschutz verfügten, wieder sinke. Dies beruhe darauf, dass die berech-
neten Konfidenzintervalle122 nicht in die Darstellung einbezogen worden seien, weil die Grafiken sonst 
nicht mehr darstellbar gewesen wären. Im Fall der Einbeziehung der Intervalle würde aber auch bei 
diesen Pegeln das Ergebnis bestätigt werden. Allerdings stelle der Flughafen Köln-Bonn ein nur be-
dingt geeignetes Forschungsfeld dar, weil es dort massiven Nachtflugbetrieb wie sonst auf keinem 
anderen deutschen Flughafen gebe. Auf der anderen Seite sei eine solche Untersuchung bisher noch 
nie an einer so großen Population mit diesen Methoden durchgeführt worden. 

Herr Prof. Dr. Greiser räumte aber auch ein, dass die getroffene Feststellung von Herrn Prof. Dr. Dr. 
Jansen im Erörterungstermin korrekt ist, nämlich dass sich aus den Ergebnissen der epidemiologi-
schen Studie zum Flughafen Köln-Bonn eine kausale Verursachung erhöhter Arzneiverordnungen 
durch nächtlichen Fluglärm nicht belegen lässt. Dies begründete er damit, dass die Kausalität nicht auf 
der Basis nur einer einzigen Studie festgestellt werden könne. 

Herr Prof. Dr. Dr. Jansen betonte in seiner Stellungnahme vom 25.06.2008123, dass er mit Herrn Prof. 
Dr. Greiser insoweit einer Meinung sei, als die Kausalität auf der Basis nur einer einzigen Studie nicht 
belegt werden könne. Ein Rückschluss auf eine Kausalität sei nur dann möglich, wenn die gesamte 
wissenschaftliche Evidenz herangezogen werde. 

Zur Ermittlung der Kausalität können nach Ansicht von Herrn Prof. Dr. Dr. Jansen die Kausalitätskrite-
rien von Hill 1965 herangezogen werden. Dabei sei ein wichtiges Kriterium die Konsistenz, d. h. dass 
durch verschiedene Forscher mit unterschiedlichen Studienplänen an verschiedenen Populationen 
vergleichbare Ergebnisse erzielt werden. Dieses Kriterium habe Herr Prof. Dr. Greiser nicht ausrei-
chend belegt. Zum Nachweis der Konsistenz habe er sich in Bezug auf die Feststellung von erhöhten 
Blutdruckwerten und Bluthochdruck auf seine eigene Studie zum Flughafen Köln-Bonn sowie auf die 

                                                 
122  Vertrauensintervalle, Methode zur Signifikanzbestimmung. 
123  Jansen, Stellungnahme vom 25.06.2008, Stellungnahmen zu den Einwendungen von Herrn Prof. Dr. med. Greiser, 

S. 14 ff.. 
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RANCH-Studie und die HYENA-Studie bezogen. Hierzu sei kritisch anzumerken, dass die RANCH-
Studie keine Angaben über die Messung von Blutdruckwerten enthalte. 

Im Hinblick auf das Kriterium der Kongruenz bemängelt Herr Prof. Dr. Dr. Jansen, dass Herr Prof. Dr. 
Greiser bei den lärmbedingten Ausschüttungen von Blutdruck steigernden Hormonen keine Differenzie-
rung nach der Menge der freigesetzten Hormone vornehme. Eine Gesundheitsbeeinträchtigung sei 
nämlich erst möglich, wenn durch hohe Belastungen die Hormonausscheidungen die Obergrenze des 
Normalbereichs überschreiten. Im Übrigen habe Herr Prof. Dr. Greiser keine wissenschaftlichen Arbei-
ten angeführt, die die Kriterien der Kongruenz, der Analogie, der Tierversuche und der Intervention 
belegen würden. 

Zusammenfassend stellt Herr Prof. Dr. Dr. Jansen fest, dass Herr Prof. Dr. Greiser die Kausalitätskrite-
rien korrekt angeführt habe, es jedoch am Nachweis durch geeignete einschlägige Arbeiten zu den 
einzelnen Kriterien fehle. Dies sei auch insofern nicht nachvollziehbar, als es zu allen Kriterien geeigne-
te und zuverlässige Untersuchungsergebnisse der Lärmwirkungsforschung gebe. 

Die Ergebnisse der Studie zum Flughafen Köln-Bonn von Herrn Prof. Dr. Greiser sind aus Sicht der 
Planfeststellungsbehörde nicht dazu geeignet ist, das bisherige Schutzkonzept für das Nachtschutzge-
biet in Frage zu stellen. Die Planfeststellungsbehörde sieht es als nicht nachgewiesen an, dass auf der 
Basis der Werte des vorliegenden Schutzkonzeptes ein kausaler Zusammenhang zwischen nächtli-
chem Fluglärm und dem Auftreten von Bluthochdruck nach epidemiologischen Kriterien sehr wahr-
scheinlich ist. 

Herr Prof. Dr. Greiser hat als Erwiderung auf die o. g. Kritik von Herrn Prof. Dr. Dr. Jansen in seiner 
Stellungnahme vom 06.10.2008124 weitere Studien benannt, um die einzelnen Kausalitätskriterien zu 
belegen. Insgesamt ist jedoch festzustellen, dass die von Herrn Prof. Dr. Greiser zitierten Studien viel-
fach nicht geeignet sind, die jeweiligen Kausalitätskriterien zu belegen. Insofern wird auf die Ausfüh-
rungen von Herrn Prof. Dr. Scheuch in seiner lärmmedizinischen Stellungnahme vom 30.06.2009, 
S. 15 ff., verwiesen, welche sich die Planfeststellungsbehörde zu Eigen macht. 

Des Weiteren setzte sich Herr Prof. Dr. Scheuch in seiner lärmmedizinischen Stellungnahme125 intensiv 
mit den Parametern und Untersuchungsergebnissen der Studie von Herrn Prof. Dr. Greiser zu den 
Beziehungen zwischen Medikamentenverschreibung und Fluglärmbetroffenheit auseinander. Hierbei 
stellte er nach Einschätzung der Planfeststellungsbehörde zutreffend fest, dass sowohl die Qualität und 
Aussagekraft der Ausgangsdaten als auch die daraus abgeleiteten Ergebnisse kritischen zu sehen 
sind. Im Einzelnen ergibt sich Folgendes: 

Das gewählte Untersuchungsdesign dieser Studie von Herrn Prof. Dr. Greiser hatte notwendigerweise 
eine Reihe von Limitierungen zum Gegenstand. Die Qualität von Indikatoren der Medikamentenver-

                                                 
124  Greiser, Stellungnahme vom 06.10.2008, Gutachten über Stellungnahmen von Prof. Dr. Dr. Jansen vom 25.06.2008 zu 

den Einwendungen von Prof. Greiser, S. 31 ff.. 
125  Scheuch (30.06.2009): Stellungnahme zu den Einwendungen zum Themenkomplex Lärmmedizin und Lärmwirkungsfor-

schung, S. 6 ff.. 
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schreibung für die Untersuchung der Beziehungen von Krankheiten zu Lärmwirkungen ist als gering 
einzustufen. Auch die Quantität des Datenmaterials kann diesen Nachteil nicht ausgleichen. Ver-
schreibung von Medikamenten ist keine Einnahme, Aussagen zur ärztlichen Versorgungsstruktur in 
diesen Bereichen, die einen wesentlichen Einfluss auf Häufigkeit und Art der Medikamente hat, wer-
den nicht vorgenommen. Ferner konnten weitere Einflüsse auf die Medikamentenverschreibung und -
nutzung nicht berücksichtigt werden. Entscheidend ist, dass es keine Angaben zu den wichtigsten Risi-
kofaktoren für die Erkrankungsgruppen gibt, die mit den Medikamentenangaben erfasst werden sollen. 
Dies wird auch von Herrn Prof. Dr. Greiser als wesentlicher Nachteil angesehen. 

Darüber hinaus ist festzustellen, dass eine sehr breite Fächerung der Eingangsdaten vorliegt, wodurch 
zusätzlich Verzerrungen entstehen können. Dies ergibt sich daraus, dass unterschiedliche Verkehrs-
lärmquellen einbezogen werden. Nach Angabe in diesem Gutachten beziehen sich die Straßen- und 
Schienenverkehrslärmdaten auf den Stand vor dem 11.02.2000, die Berechnungen zu den Medikamen-
tendaten erfolgten 2004 und 2005, die Fluglärmdaten sind von 2006. Die Verschreibungsdaten von 
Medikamenten beziehen sich auf 7 bis 48 Monate. Die Verschreibungsdaten kommen von sieben ge-
setzlichen Krankenkassen, darunter 50,5 % von der AOK, 35,8 % von den Ersatzkassen, 13,7 % von 
den BKK. Private Krankenkassen wurden hingegen nicht einbezogen. Damit kommt eine gewisse sozi-
ale Auswahl zustande. Des Weiteren wurden - wie in anderen epidemiologischen Studien - die Lärm-
pegel nicht gemessen, sondern berechnet. Ferner ist keine Aussage zur Wohndauer und Wohnart der 
Personen mit Medikamentenverschreibungen möglich. Dieser Nachteil wird auch von Herrn Prof. Dr. 
Greiser gesehen. 

Hinzu kommt, dass soziale Faktoren einen wesentlichen Einfluss auf Krankheit und Gesundheit wie 
auch auf die Reaktion auf Umwelteinwirkungen haben. Als Einflussvariable werden Sozialdaten erfasst, 
die die tatsächlichen sozialen Einflussfaktoren auf Gesundheit und Krankheit nur in einem äußerst ge-
ringen Umfang widerspiegeln. Es wird die regionale Sozialhilfehäufigkeit als Kriterium für soziale Ein-
flüsse erfasst. Es stehen demnach die Sozialhilfedaten in einer Region (nicht der untersuchten „Re-
zeptpersonen“) und die berechneten Lärmdaten einer Region (nicht für die Personen) zur Verfügung. 
Die Bezugsgröße ist jedoch dann immer das individuelle Rezept. Es ist demnach weder eine Aussage 
zur individuellen Betroffenheit gegenüber Lärm noch zur individuellen Zuordnung von sozialen Faktoren 
möglich. Außer Alter und Geschlecht liegen zu den Personen keine weiteren individuellen Daten vor, 
auch zu den Regionen gibt es keine weiteren relevanten Informationen. Die Sozialhilfehäufigkeit wurde 
zum Zeitpunkt Ende 2004 erfasst. Außerdem wird die Dichte von Alten- und Pflegeheimplätzen einbe-
zogen, wobei dies keinen Einfluss auf die Beziehung zwischen Lärm und Erkrankung hat, sondern 
mehr einen Einfluss auf die regionale Medikamentenverschreibung. 

Insgesamt ist festzustellen, dass sich Lärmpegelbegrenzungen aus dieser Art von Untersuchungen 
nicht herleiten lassen. Die Herleitung der Ergebnisse erfolgte in Abhängigkeit von den Lärmpegelklas-
sen, unterschiedlichen Zeitfenstern der Lärmbelastung, der Art der Verkehrsbelastung, Alter und Ge-
schlecht und Gruppierungen der Sozialhilfehäufigkeit. Es wurden in der Studie vor allem Beziehungen 
zwischen dem Fluglärm nachts in der Zeit von 03:00 bis 05:00 Uhr und verschiedenen Medikamenten-
verschreibungen gefunden. Als Erklärung wird angegeben, dass die Zahl der Betroffenen durch die Art 
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des Flugbetriebes in diesem Zeitfenster besonders groß sei. Die höhere Lärmbelastung ist besteht 
jedoch in dem Zeitraum von 23:00 bis 01:00 Uhr. 

Ferner ist festzustellen, dass bei höherem Pegel die Verschreibungsrate häufig wieder abnimmt. Die 
Beziehungen waren bei Männern und Frauen unterschiedlich ausgeprägt. Bei Männern gab es in zwei 
verschiedenen Sozialklassen eine negative Dosis-Wirkungs-Beziehung. Je höher der Lärmpegel unter 
Berücksichtigung des Alters war, desto geringer war die Odds-Ratio126 als relatives Risikomaß. Insbe-
sondere bei Frauen wurden signifikante relative Risiken beschrieben. Diese relativen Risiken sind je-
doch so gering, dass sie nur einen Teil der Beziehungen zwischen altersbezogener Lärmbelastung in 
der Nacht von 03:00 bis 05:00 Uhr und dem Medikamentenverbrauch aufklären. Eine medizinische 
Relevanz ergibt sich aus diesen Werten kaum, da eine solche Beziehung weitgehend von anderen 
Faktoren abhängt. Allein die große Zahl von ausgewerteten Rezepten führt zu diesen statistischen 
Ergebnissen. Zum Tageslärmpegel, zum Nachtlärmpegel von 22:00 bis 06:00 Uhr oder dem Leq über 
24 Stunden gab es keine oder deutlich niedrigere Beziehungen. 

Außerdem hat sich gezeigt, dass die Sozialhilfehäufigkeit einen viel stärkeren Einfluss auf die Unter-
schiede in der Medikamentenverschreibung hat als die Lärmbelastungen. Bei einzelnen Medikamen-
tengruppen werden in den Quartilen mit mehr Sozialhilfe im Vergleich zu dem Quartil mit der geringsten 
Sozialhilfe mehr als das Doppelte bis mehr als das Sechsfache an Medikamenten verschrieben. Dage-
gen sind die Unterschiede in den Lärmbereichen ausgesprochen gering. 

Auch die Ergebnisse der ergänzenden Auswertung der RDF-Belästigungsstudie zu Fragen der Ge-
sundheit um den Flughafen Frankfurt Main durch Schreckenberg et al. bestätigen die Ergebnisse der 
Medikamentenstudie von Herrn Prof. Dr. Greiser nicht. Es wurden keinerlei Beziehungen zwischen der 
Lärmbelastung am Tag und in der Nacht zu den verschiedensten Erkrankungen und auch nicht zum 
Medikamentenverbrauch gefunden. Beispielsweise waren Beschwerden bei mittleren Lärmpegeln häu-
fig höher als bei den höheren Lärmbelastungspegeln. Es fanden sich auch im Gegensatz zu den Anga-
ben von Herrn Prof. Dr. Greiser keine signifikanten Beziehungen zu dem diagnostizierten Bluthoch-
druck oder zu Blutdruckmedikamenten, auch nicht zum nächtlichen Schallpegel. Teilweise waren diese 
Beziehungen sogar negativ. Dies betrifft z. B. die Herz-Kreislauf-Erkrankungen. Es wurden auch keine 
Beziehungen der Erkrankungen zum Belästigungsausmaß gefunden.127 

Im Übrigen schließt sich die Planfeststellungsbehörde den Ausführungen von Herrn Prof. Dr. Scheuch 
in seiner lärmmedizinischen Stellungnahme vom 30.06.2009, S. 6 ff., an. 

Greiser-Studie: „Im Krankenhaus behandelte Erkrankungen als Folge der Exposition gegenüber nächt-
lichem Fluglärm“ 

Ferner wurde der Planfeststellungsbehörde das Gutachten „Im Krankenhaus behandelte Erkrankungen 
als Folge der Exposition gegenüber nächtlichem Fluglärm - Ergebnisse einer Fall-Kontroll-Studie im 

                                                 
126  Methode zur Wahrscheinlichkeitsberechnung. 
127  Scheuch (30.06.2009), S. 14. 
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Die Einwendungen sind sämtlich unbegründet. Wie bereits in den vorstehenden Abschnitten ausge-
führt, liegen keine neueren Erkenntnisse auf den Gebieten der Lärmmedizin und Lärmwirkungsfor-
schung vor, die das Schutzkonzept der Planfeststellungsbehörde in Frage stellen. Daran ändert sich 
auch unter Berücksichtigung der weiteren, von den Einwendern angeführten Studien zur Lärmwir-
kungsforschung, nichts. Im Übrigen ist anzumerken, dass es sich nur insoweit um neuere lärmmedizi-
nische Erkenntnisse handeln kann, als diese nach der Bekanntgabe des Planfeststellungsbeschlusse 
vom 13.08.2004 veröffentlicht wurden. Sofern die Studien und Publikationen vor diesem Zeitpunkt er-
folgt sind, wurden sie bereits im ursprünglichen Planfeststellungsverfahren berücksichtigt. 

Im Hinblick auf die Studien von Herrn Prof. Dr. Greiser, auf welche von einer Vielzahl von Einwendern 
Bezug genommen wurde, wird auf die vorstehenden Ausführungen verwiesen. Hinzu kommt, dass die 
Medikamenten-Studie von Herrn Prof. Dr. Greiser bei der Novelle des Fluglärmgesetzes durchaus Be-
rücksichtigung gefunden hat, allerdings nicht mit dem Ergebnis, dass die von ihm genannten Werte für 
maßgeblich gehalten worden wären. So heißt es in einem Schreiben des Bundesministers Sigmar Gab-
riel, Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit, vom 13.08.2008: 

„Die Erkenntnisse der Lärmwirkungsforschung, unter anderem auch aufgrund des mit 
finanzieller Unterstützung meines Hauses geförderten Greiser-Gutachtens, sind bei der 
Novellierung des Fluglärmgesetzes und insbesondere bei der Fixierung der Lärmwerte 
berücksichtigt worden. (…)“ 

In Bezug auf die weiteren, nachfolgend aufgeführten lärmmedizinischen Studien ist Folgendes festzu-
stellen: 

HYENA-Sudie 

Wesentliches Ergebnis der HYENA-Studie war, dass eine stärkere Beziehung zwischen nächtlichem 
Fluglärm und erhöhten gemessenen Blutdruckwerten bzw. der Angabe von Hypertoniemedikamenten 
festgestellt wurde. Eine eindeutige Dosis-Wirkungsbeziehung konnte jedoch nicht festgestellt werden. 
Darüber hinaus trat bei den höheren Pegeln keine Signifikanz auf. Ferner ergaben sich aus den Unter-
suchungsergebnissen eine Reihe von Fragen.163 

Darüber hinaus gab es beträchtliche Unterschiede zwischen den einzelnen, in die Studie einbezogenen 
Flughäfen. Ferner traten Differenzen in den Wirkungen zwischen Männern und Frauen und unerwartete 
Ergebnisse bei Rentnern auf, die schon längere Zeit in der Umgebung der Flughäfen gewohnt hatten. 
Insgesamt wurde bei den Pegelklassen zwischen 40 und 44 dB(A) die höchste und signifikante Odds 
Ratio erkennbar. Wieso gerade bei mittleren Pegelwerten eine Signifikanz auftrat und bei den höheren 
Pegeln nicht, konnte nicht geklärt werden. Dieser Umstand wirft daher die Frage nach zusätzlichen 
Einflussfaktoren auf. Des Weiteren konnte auch für die Tagzeiten keine Signifikanz festgestellt werden. 

                                                 
163  Scheuch (30.06.2009), S. 15 ff.. 
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Hier unterscheiden sich die Resultate bei Pegeln von 65 dB(A) nicht von den Pegeln von 50 bis 
54 dB(A).164 

Übersichtsarbeit von Kaltenbach/Maschke/Klinke 

Die Übersichtsarbeit von Kaltenbach/Maschke/Klinke kann nach Einschätzung der Planfeststellungs-
behörde nicht belegen, dass die Begrenzungswerte aus dem Fluglärmgesetz und der Fluglärmsynopse 
unzutreffend bzw. überholt sind. Die Übersichtsarbeit weist erhebliche methodische und inhaltliche 
Mängel auf. Hinzu kommt, dass sich die von den Autoren abgeleiteten Ergebnisse nicht mit den ange-
führten Studien belegen lassen. 

Die Autoren stellen die Ergebnisse einiger ausgewählter Studien dar. Es erfolgt jedoch keine kritische 
Auseinandersetzung zu der Qualität der zitierten Studien. Die Verfasser aller dieser zitierten Studien 
gehen im Gegensatz zu Kaltenbach et al. sehr vorsichtig mit der Interpretation ihrer Ergebnisse um. 
Das Problem der Arbeit von Kaltenbach et al. besteht im Weglassen von Befunden, die man nicht weg-
lassen kann, und im Verallgemeinern von Ergebnissen, die nur Einzelergebnisse sind. In allen aufge-
führten Studien gibt es inkongruente Ergebnisse. Die Dosis-Wirkungs-Beziehungen sind häufig gerade 
in den interessierenden Belastungsbereichen nicht vorhanden. Signifikante Unterschiede sind im Ge-
gensatz zu den Angaben der Autoren sehr selten und inkongruent. Hinzu kommt, dass unterschiedliche 
Ergebnisse zwischen Flughäfen (z. B. in der HYENA-Studie), zwischen Männern und Frauen (z. B. in 
der NaRoMi-Studie und der Greiser-Studie), zu Kombinationseffekten unterschiedlicher Lärmquellen 
(z. B. in der SPANDAU-Studie), nicht nachvollziehbare unterschiedliche zeitliche Beziehungen zwi-
schen Lärmbelastung und Wirkungsgrößen (z. B. in der Greiser-Studie zum Medikamentenverbrauch) 
ignoriert werden. Kausalität wird postuliert, obwohl dies aus der Art der Studien nicht ableitbar ist.165 

Konkret falsch in dieser Publikation ist unter anderem, dass166 

• keine Studien zum Thema Myokardinfarkt und Fluglärm vorliegen: z. B. in der von den Autoren 
selbst erwähnten NaRoMi-Studie ergaben sich keine relevanten Beziehungen; 

• sich in einer Metaanalyse signifikante lärmbedingte Zunahmen von Myokardinfarkten ab Tages-
dauerschallpegeln von 60 dB(A) ergaben (Straßenverkehr), Signifikanz zeigte sich in der gesamten 
zitierten Studie nur bei 10-jähriger Wohndauer für Männer, die auch bei längerer Wohndauer nicht 
mehr signifikant war; 

• eine Überbewertung der subjektiven Belästigungsangaben bei einem gerade stattfindenden Aus-
bauverfahren eines Flughafens (Frankfurt Main) nicht anzunehmen ist; 

• die Zunahme der Volkskrankheit Hypertonie - wie in der Arbeit suggeriert und womit auch der Arti-
kel abgeschlossen wird - in kausalem Zusammenhang mit Lernstörungen und Belästigung stehen 
könnte. 

                                                 
164  Scheuch (30.06.2009), S. 17 ff.. 
165  Scheuch (30.06.2009), S. 29 ff.. 
166  Scheuch (30.06.2009), S. 30 f.. 
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dien sind nicht geeignet, um Grenzwerte abzuleiten, dazu ist die Datenbasis zu ungenau und 
die Qualität zu gering. 
 
Wie bereits dargestellt, ergeben sich aus den Einwendungen keine gesicherten Hinweise, dass 
unterhalb von 50 dB(A) tatsächlich ein notwendiger Lärmschutz erforderlich ist, wie das von 
Herr Greiser selbst auf Seite 18 und an anderen Stellen formuliert wurde.  
 
2.2 Übergreifende Fragestellungen und Kritiken an diskutierten Studien in den Ein-

wendungen 
2.2.1 Das Problem der Kausalität 
 
Herr Greiser kommt auf Seite 28 zur Feststellung: „Insgesamt ist die Höhe der durch nächtli-
chen Fluglärm induzierten Erkrankungsrisiken auf dem Gebiet der Herz-Kreislauf-
Krankheiten als bedeutend einzustufen“. Dies ist mit diesen Ergebnissen nicht zu untersetzen. 
Hier wird eine Kausalität postuliert, die wissenschaftlich nicht erlaubt ist. Auch der Titel die-
ses Gutachtens/Stellungnahme vom Februar 2009 ist wissenschaftlich nicht haltbar: „Im 
Krankenhaus behandelte Erkrankungen als Folge der Exposition gegenüber nächtlichem Flug-
lärm“. Es wird wiederum eine Kausalität (Ursache) zwischen einem der vielen Einflüsse auf 
den Menschen – hier nächtlicher Fluglärm – zu krankenhausbehandelten Erkrankungen postu-
liert. Es gibt in der Wissenschaft keinerlei Zweifel, dass eine Kausalität mit einem solchen 
Ansatz nicht festgestellt werden kann, was letztendlich Herr Greiser auch in seiner Einleitung 
zu diesem Gutachten formuliert. Trotzdem wird dieser falsche Titel formuliert und immer 
wieder die Ursache Fluglärm für Medikamentenverschreibung und Krankenhausaufenthalt 
ibs. in den Anhörungen postuliert. 
 
Die Autoren (GREISER, JANHSEN, GREISER) der ersten Studie (Medikamente) betonen, 
dass eine Kausalität aus diesen Untersuchungen nicht abzuleiten ist. GREISER et al. formu-
lieren in ihrem Forschungsbericht vom März 2007 (Seite 13): „Die Ergebnisse dieser Studie 
erlauben nicht die Feststellung eines Kausalzusammenhanges zwischen Fluglärm und Arznei-
verordnungen, da wesentliche Faktoren, die zur Krankheitsentstehung und damit zu Arznei-
verordnungen führen können, nicht berücksichtigt werden konnten. Dieses wäre nur in einer 
epidemiologischen Fall-Kontroll-Studie möglich …“. Es ist verwunderlich, dass Herr Greiser 
selbst immer wieder von dieser richtigen Grundposition abweicht, demnach ist auch der zwei-
te Teil des Gutachtens vom Februar 2009 „… Ergebnisse einer Fall-Kontroll-Studie im Um-
feld des Flughafens Köln/Bonn“ falsch. In der dem Forschungsbericht zur ersten Studie beige-
fügten Stellungnahme der Qualitätssicherungsgruppe für dieses Projekt wird das grund-
sätzliche Herangehen bestätigt, aber auch darauf hingewiesen, dass Umweltexpositionen in 
der Regel keine neuen Krankheiten verursachen, sondern allenfalls Krankheitsbilder verstär-
ken oder verschlimmern können.  
 
2.2.2 Gibt es einen Kausalzusammenhang zwischen Fluglärm und Bluthochdruck? 
 
Unter diesem Thema hat Herr Greiser im Rahmen der Anhörung zum Planergänzungsverfah-
ren, auch in Erwiderung zu den Darlegungen von Herrn Jansen, die epidemiologischen Krite-
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rien für die Kausalität nach Hill erläutert. Er kommt zur Quintessenz „Der kausale Zusam-
menhang zwischen nächtlichem Fluglärm und dem Auftreten von Bluthochdruck ist nach epi-
demiologischen Kriterien sehr wahrscheinlich. Es gibt keine plausible Alternativerklärung“. 
Im Folgenden soll auf diese Hillschen Erklärungen und die Argumente von Herrn Greiser in 
diesem Zusammenhang eingegangen werden. Die Kriterien werden kursiv geschrieben. 
 
Die Konsistenz wird von Herrn Greiser als gegeben angesehen, da mindestens zwei Studien, 
RANCH-Projekt, HYENA, erhöhte Blutdruckwerte und Bluthochdruck gemessen hätten so-
wie eine erhöhte Verordnungshäufigkeit von blutdrucksenkenden Arzneimitteln in verschie-
denen Studien festgestellt wurde. Bei Konsistenz geht es nicht nur um vergleichbare Ergeb-
nisse, sondern sie müssen hinsichtlich der Aussage zur Kausalität vergleichbar sein. Ganz 
davon abgesehen, dass medizinisch einmalig gemessene erhöhte Blutdruckwerte nicht mit 
Bluthochdruck (Hypertonie) gleichgesetzt werden können, werden von Herrn Greiser Unter-
suchungen an Kindern (RANCH-Studie) mit denen von Erwachsenen (HYENA-Studie) ver-
glichen, was medizinisch überhaupt nicht machbar ist. Die Autoren dieser RANCH-Studie 
(van KEMPEN et al. 2006) kommen übrigens zur Schlussfolgerung,: „Auf der Grundlage 
dieser Studie und der vorhandenen wissenschaftlichen Literatur lassen sich keine eindeutigen 
Schlussfolgerungen zu den Beziehungen zwischen Verkehrslärm und Blutdruck von Kindern 
herstellen“ (Seite 632, Übersetzung der Autor). Auf die genannten Studien wird unten noch 
eingegangen werden. Für die Kohärenz (Befunde im Einklang mit bekannten biologischen 
medizinischen Prinzipien) wird als Argument von Greiser angeführt, dass starker Lärm zur 
Ausscheidung von Stresshormonen führt, die blutdrucksteigernd wirken. Die Kohärenz ist 
demnach für mittleren und geringen Lärm nicht erfüllt, somit nicht für Verkehrslärm. Außer-
dem ist die Behauptung für Langzeitwirkungen aus experimentellen Studien zu den Stress-
hormonen unter Lärm sehr fraglich (siehe auch Stellungnahmen SCHEUCH 2004 und 2006). 
Die Analogie (ähnliche Faktoren haben vergleichbare Effekte) wird mit Straßenverkehrslärm 
und Lärm am Arbeitsplatz begründet, die ebenfalls zu Bluthochdruck führen würden. Gerade 
die von Herrn Greiser genannten Studien führen teilweise zu unterschiedlichen Wirkungen 
von Straßen- und Fluglärm. Hinsichtlich der Arbeitstätigkeit gibt es sehr unterschiedliche 
Ergebnisse (siehe unten und Stellungnahmen SCHEUCH 2004 und 2006). Der biologische 
Gradient (Dosis-Wirkungs-Beziehungen) wird mit der HYENA- und der eigenen Kölner 
Flughafenstudie begründet. Auf die nicht stets vorhandenen Dosis-Wirkungs-Beziehungen der 
Medikamenten-Studie wurde bereits eingegangen (HYENA-Studie siehe unten). Unter dem 
Gesichtspunkt der Ableitung von Beurteilungs-/Begrenzungswerten ist stets die Aussage zu 
prüfen, ob die häufig mathematisch berechneten Anstiege von Effektvariablen mit dem Lärm, 
die sehr selten signifikant sind, sich auch bei den einzelnen Pegelklassen wiederfinden. Und 
hier ist das in vielen epidemiologischen und experimentellen Studien so, dass in den mittleren 
Lärmbereichen sehr differente Effekte nachweisbar sind. Zur Begründung der Stärke der As-
soziation wird die HYENA-Studie herangezogen, nach der eine Steigerung nächtlichen Flug-
lärms von Leq 30 auf 50 dB(A) eine Risikoerhöhung um 28 % bedingt. Es ist allgemein aner-
kannt, dass Lärm ein schwacher Risikofaktor hinsichtlich Herz-Kreislauf-Erkrankung ein-
schließlich Hypertonie ist (siehe unten). In Tierversuchen gibt es sehr unterschiedliche Effek-
te bei Langzeitwirkungen von Lärm. Die Lärmpegel, die in Tierversuchen eingesetzt werden 
unter verschiedenen Fragestellungen, sind überhaupt nicht vergleichbar mit den Verkehrs-
lärmpegeln, die hier zur Diskussion stehen. Der Effekt der Intervention wird begründet mit 
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den Wirkungen möglicher Schallschutzmaßnahmen am Kölner Flughafen (siehe oben). Dies 
entspricht nicht den Interventionskriterien nach den Hillschen Forderungen. Die Ergebnisse 
zu den Wirkungen vor und nach Reduktion von Lärm durch Änderungen der Verkehrsführung 
oder Lärmschutz und auch vor und nach Erhöhung des Lärms sind sehr unterschiedlich. 
Langzeiteffekte, um die es hier u. a. geht, sind nahezu nicht vorhanden. Bei der Temporalität 
(Einflussfaktor muss dem Effekt vorausgehen) ist mit den Kindern um die Münchner Flughä-
fen nach Inbetriebnahme des neuen Flughafens im Erdinger Moos ein unglückliches Beispiel 
gewählt worden, da die Veränderungen auch über die Zeit durchaus widersprüchlich waren. 
Das Fehlen plausibler Alternativerklärungen wird mit den Ergebnissen der Medikamentenstu-
die um den Flughafen Köln/Bonn erklärt. Es wurde bereits oben darauf eingegangen, dass hier 
eine Vielzahl von anderen Erklärungsmöglichkeiten vorhanden ist. 
 
Auf diese Kausalitätsbegründungen ging Herr Greiser auch in seiner Präsentation „Gefähr-
dung der Gesundheit durch Fluglärm – Stand der epidemiologischen Evidenz“ ein. Dabei 
wurden die RANCH-Studie bei Kindern, auf die später einzugehen sein wird, und die HYE-
NA-Studie angeführt neben der von ihm publizierten Medikamentenverordnungsstudie um 
den Flughafen Köln/Bonn. Die ersten zusammenfassenden Ergebnisse der so genannten HY-
ENA-Studie (HYPERTENSION AND EXPOSURE TO NOISE NEAR AIRPORTS) wurden 
im vergangenen Jahr vorgelegt (u. a. JARUP et al. 2008). Es wurden Untersuchungen in der 
Nähe von Flughäfen in London, Berlin, Amsterdam, Arlanda, Mailand, Stockholm und Athen 
durchgeführt. Es wurde der Zusammenhang zwischen Schallbelastung durch Straßen und 
Flugverkehr mit dem Blutdruck analysiert. Die Studie wurde epidemiologisch gut durchge-
führt. Als mögliche Risikofaktoren des Blutdrucks wurden weiterhin erfasst Nationalität, Ge-
schlecht, Alter, Alkoholkonsum, Body-Mass-Index, Bewegungsverhalten und der Bildungs-
stand als Dauer der Ausbildung. Der Blutdruck wurde während einer Untersuchung gemessen. 
Als wesentliches Ergebnis ist die stärkere Beziehung zwischen dem nächtlichen Fluglärm und 
erhöhten gemessenen Blutdruckwerten bzw. Angabe von Hypertoniemedikamenten hervorzu-
heben. Die Ergebnisse werfen aber eine Reihe von  Fragen auf. Die Unterschiede zwischen 
den einzelnen Flughäfen waren beträchtlich, es wurden Differenzen in den Wirkungen zwi-
schen Männern und Frauen, unerwartete Ergebnisse bei Rentnern, die länger um die Flughä-
fen gewohnt haben, beschrieben. Eine eindeutige Dosis-Wirkungs-Beziehung konnte nicht 
festgestellt werden (siehe Punkte in den Pegelklassen der Abb. 1). Zu unterstreichen ist, dass 
auch in dieser Studie engere Beziehungen der Hypertonie zu dem nächtlichen Fluglärm fest-
gestellt wurden (Abb. 1), wobei auch hier in den höheren Pegeln keine Signifikanz auftrat.  
 
Warum gerade bei der Pegelklasse 40 dB(A) bis 44 dB(A) die höchste und signifikante Odds 
Ratio auftrat, ist nicht erklärbar und stellt die Frage nach zusätzlichen Einflussfaktoren. 
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Abb. 1 : HYENA-Studie: Fluglärm in der Nacht (JARUP et al. 2008)) 
Odds Ratios und Confidenzintervalle von Hypertonie in den Lärmbelastungsklassen (adjustiert 
für Land, Alter, Geschlecht. BMI, Alkohol, Bildung und Belastung) 

 

Die Unterschiede zwischen den einzelnen Ländern waren offensichtlich (Abb. 2), wobei in 
keinem Land ein signifikanter Unterschied errechnet wurde (in Deutschland wurde das Um-
feld von Berlin-Tegel einbezogen, wo es keinen durchgängigen Nachtflugverkehr gibt).  
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Abb. 2:   HYENA-Studie Nachtflug (forest plot) 

Länderspezifische Odds ratios für Hypertonie pro 10 dB-Anstieg des Fluglärms am Tag 
(JARUP et al. 2008) 

 

Deutlich geringer sind die Beziehungen zum Fluglärm am Tag (Abb. 3 und Abb. 4). Signifi-
kanz konnte nicht festgestellt werden. Pegel über 65 dB(A) unterscheiden sich nicht von Pe-
geln von 50 bis 54 dB(A). 
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Abb. 3 : HYENA-Studie: Fluglärm am Tag (JARUP et al. 2008)) 

Odds Ratios und Confidenzintervalle von Hypertonie in den Lärmbelastungsklassen (adjustiert 
für Land, Alter, Geschlecht. BMI, Alkohol, Bildung und Belastung) 

 

Die Unterschiede zwischen den einzelnen Flughäfen waren ebenfalls beträchtlich (Abb. 2 und 
4).  
Die Odds Ratios für Hypertonie bei einem Anstieg von 10 dB(A) bei Tagfluglärm lag für die 
Gesamtstichprobe bei 0,93 (CI 0,83 – 1,04), demnach bestand keine relevante Beziehung. Nur 
an zwei Flughäfen wurde mit Anstieg des Fluglärms am Tag eine Odds Ratio über 1, bei vier 
Flughäfen dagegen unter 1 festgestellt.  
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Abb.4:   HYENA-Studie Tagflug (forest plot) 

Länderspezifische Odds ratios für Hypertonie pro 10 dB-Anstieg des Fluglärms am Tag 
(JARUP et al. 2008) 
 
 

Stärker sind die Beziehungen zwischen dem nächtlichen Fluglärm und der Hypertonie. Mit 
mathematischen Berechnungen wird für den Fluglärm nachts pro Anstieg von 10 dB(A) als 
Dauerschallpegel ein Anstieg der Blutdruckprävalenz von 14,1 % berechnet, am Tag nimmt 
diese Bluthochdruckprävalenz mit Lärmpegelanstieg um 7,2 % ab. Von den Autoren wird  die 
teilweise geringe Teilnahmerate in den einzelnen Ländern beklagt, außerdem wird festgestellt, 
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dass die Hypertonierate über dem Durchschnitt der epidemiologischen Angaben in den Län-
dern wäre. Dies ist jedoch in der Untersuchungspopulation nicht verwunderlich, da es sich bei 
„Hypertonie“ um Situationsmessungen des Blutdrucks während der Untersuchungen handelte 
und die so genannte „Weißkittelhypertonie“ bekannt ist. Aus solchen situativen Blutdruckan-
stiegen lässt sich keine Beziehung zu einer vorhandenen Hypertonie herstellen. 
 
Die Hypertonie (Bluthochdruck) ist in der Bevölkerung weit verbreitet, was eine Zuordnung 
von Lärm als Ursache erschwert. Die Ursachen einer Hypertonie sind ebenfalls vielgestaltig. 
Gesichert ist, dass bei Hypertonie eine genetische Komponente, die Ernährung, insbesondere 
der Kochsalz- und Fettgehalt der Nahrung, die Glukosetoleranz, d. h. eine mögliche Vorstufe 
für einen Diabetes mellitus, die Fettsucht eine wesentliche Rolle spielen. Dem Stress wird 
auch eine zunehmende Bedeutung beigemessen.  

Die Zuordnung exogener Faktoren zur Herausbildung einer Hypertonie wird dagegen sehr 
unterschiedlich diskutiert. Dies trifft auch auf den Lärm zu. So ist die Frage, ob Lärm in der 
Arbeitstätigkeit zur Hypertonie führt, noch offen. Im Arbeitsprozess werden deutlich höhere 
Lärmpegel erreicht als im privaten Umfeld, damit auch höhere Dauerschallpegel über 24 
Stunden. Hohe Anforderungen in der Arbeit, die einhergehen mit mangelnder Kontrolle zur 
Erfüllung dieser Arbeit, geringem Entscheidungsspielraum führen zu einem deutlich höheren 
Risiko für eine Hypertonie als die anderen genannten Einflussfaktoren, insbesondere des 
Lärms (SCHEUCH 2004). 

Es werden auch keine einheitlichen Befunde einer Hypertonie oder anderer Herz-Kreislauf-
Erkrankungen bei Patienten mit Lärmschwerhörigkeit gefunden, bei denen ja ein kausaler 
Schadensmechanismus durch Lärm nachgewiesen wurde. So fanden wir in Auswertung der 
Vorsorgeuntersuchungen in der Bauwirtschaft bei 81.412 Lärmschwerhörigen insbesondere 
über dem 40. Lebensjahr gegenüber Gleichaltrigen keine höhere Hypertonierate, bewertet 
durch Ärzte und nicht erfragt (HAUFE et al. 2006), bei Lärmschwerhörigen unter 40 Jahren 
spielt vor allem das zusätzliche Vorhandensein eines metabolischen Syndroms eine Rolle, 
einen geringeren Einfluss hat demgegenüber die Lärmbelastung in der Arbeit selbst (HAUFE 
et al. 2007). 

In einer methodisch problematischen Studie beschrieben AYDIN und KALTENBACH (2007) 
den selbst gemessenen Blutdruck bei zwei Gruppen unterschiedlicher Lärmexposition um den 
Flughafen Frankfurt/Main über drei Monate. Bei Exposition von drei Viertel der Untersu-
chungszeit von drei Monaten mit einem Pegel von Leq3 ≥ 50 dB(A) in der Nacht wird ein hö-
herer mittlerer Blutdruck am Morgen gegenüber Personen angegeben, die nur ein Viertel ei-
nem solchen Fluglärmpegel in der Nacht ausgesetzt sind. Neben anderen methodischen Prob-
lemen hatten die 53 Untersuchten ein Alter von 14 bis 76 Jahren, die Gruppen bestanden aus 
Frauen und Männern mit unterschiedlichem Anteil, nicht zu allen Zeitpunkten lagen vollstän-
dige Daten vor, wodurch Lärmwirkungsuntersuchungen und Blutdruckeffekte kaum aussage-
fähig sind. 

 

ROSENLUND et al. (2001), die bereits in meiner Stellungnahme 2006 zitiert wurden und  
auch von Greiser angegeben werden, fanden bei Befragungen eine Beziehung zwischen dem 



Planergänzungsverfahren „Lärmschutzkonzept BBI“ 
Verkehrsflughafen Berlin-Schönefeld 

_______________________________________________________________________________ 
 

21 

aus der mittleren Jahresbelastung über 24 Stunden errechneten äquivalenten Pegel (FBN)   
> 55 dB(A)  zur Hypertonie (Odds-Ratio von 1.59, 95 % CI: 1-2.5).  ROSENLUND (2005) 
selbst kam 4 Jahre nach Erstveröffentlichung  zur Feststellung: 'Gegenwärtig liegt eine einge-
schränkte Evidenz für die Beziehung zwischen Hypertonie und Fluglärm vor' (S. 32). 'Die 
Beziehung zwischen Lärm und Blutdruckerhöhung ist schwach' (S. 12, Übersetzungen der 
Autor). 

Anfang 2006 legte BABISCH eine Analyse von insgesamt 61 seit 1968 publizierten Arbeiten 
zur statistischen Assoziation zwischen der akustischen Belastung durch Luft-, Schienen- und 
Straßenverkehrslärm einerseits und Blutdruck/Bluthochdruck sowie ischämischen Herz-
erkrankungen andererseits vor. In 14 Untersuchungen wurde der Blutdruck unterschiedlich 
stark exponierter Erwachsener gemessen. In 4 Untersuchungen war dieser bei der stärker be-
lasteten Gruppe zumindest systolisch geringfügig, aber signifikant höher als in der Gruppe der 
weniger Belasteten (p < 0.05). Die anderen Studien erbrachten keine entgegengesetzten oder 
widersprüchlichen Ergebnisse. Zusammenfassend konstatiert Babisch, dass es keinen epide-
miologischen Beweis für eine Steigerung des Blutdrucks durch Verkehrslärm gäbe. Dies trifft 
auch auf die Hypertonie bei akustischer Belastung zu. 18 Arbeiten fokussierten auf eine Hy-
pertonie als ärztliche Diagnose bei unterschiedlich stark exponierten Personen. Während diese 
bei Personen mit höherer Belastung durch Fluglärm (wenn auch nicht signifikant) höher als 
bei den weniger belasteten Personen war, ergab sich für den Straßenverkehr kein klares Bild. 
Babisch konstatiert 'Across all studies no consistent pattern of the relationship between the 
community noise and prevalence of hypertension can be seen .' (S. 29). Diese zurückhaltende 
Interpretation wurde auch durch die Ergebnisse der Gesundheitsstudie um den Flughafen 
Frankfurt (SCHRECKENBERG et al. 2009b) unterstrichen, in der keine Beziehung zwischen 
Lärmbelastung am Tag und in der Nacht (sogar negative Beziehung) zur Hypertonie oder zu 
Hypertoniemedikamenten gefunden werden konnten. 

In der Präsentation von Greiser und den Einwendungen unter dem Thema „Gesundheit“ wer-
den nicht nur die Hypertonie sondern auch andere Herz-Kreislauf-Erkrankungen hervorgeho-
ben, für die die Kausalität zu Lärm gegeben sei. In meinen Stellungnahmen von 2004 sowie 
2006 wurde eine Reihe von Studien diskutiert, auf die auch von den Einwendern verwiesen 
wurde. 

In einer Metaanalyse von BABISCH wurde 2006 in 14 Untersuchungen die Prävalenz, in sie-
ben Untersuchungen die Inzidenz ischämischer Herzerkrankungen bei unterschiedlich stark 
belasteten Personen aufgearbeitet. BABISCH schreibt, dass die Evidenz einer Assoziation im 
Vergleich zu einer vorausgegangenen Analyse größer geworden ist, auch wenn die einzelnen 
Arbeiten keine signifikanten Erhöhungen zeigen. Während das Risiko ischämischer Erkran-
kungen durch äquivalente Tagespegel von weniger als 60 dB(A) nicht beeinflusst wird, nimmt 
dieses bei höheren akustischen Belastungen relativ konsistent zu ('a higher IHD risk was rela-
tively consistently found in the studies'). Das Signifikanzniveau nimmt jedoch auch zu, wenn 
Wohndauer, Raumaufteilung und Fensteröffnungsverhalten berücksichtigt werden. Konsistent 
ist hier auch die Assoziation mit der subjektiven Belästigung, wobei die relativen Risiken 
zwischen 0.8 und 2.7 variieren. 'However, these findings may be of lower validity due to 
methodological issues' (BABISCH 2006). 
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Die Zusammenfassung der Untersuchungen erfolgte getrennt für zwei Studientypen und be-
schränkte sich auf die männlichen Teilnehmer. Die Teilnehmer der beiden deskriptiven Stu-
dien wurden 3, die der analytischen Studien 3-5 Belastungsstufen mit der Klassenbreite 5 
dB(A) zugeordnet (Tab. 1). Da die 95 % Confidenzintervalle immer den Wert 1 umfassen, 
sind die nur gering erhöhten Odds-Ratios in keinem Fall signifikant, weder für die einzelnen 
Studien noch für die gepoolten Daten (Tab. 1).   

 

Tab. 1: Prävalenz bzw. Inzidenz des Myokardinfarkts in 2 deskriptiven bzw. 4 analytischen Studien. 
Odds-Ratios berechnet für die einzelnen Pegelkategorien, die einzelnen Studien und für die 
gepoolten Daten (BABISCH 2006) 

 

Lday [dBA] 51-55 56-60 61-65 66-70 71-75 76-80 N 
Deskriptive Studien        

Caerphilly 1.00 1.00 (0.58-1.71 ) 0.90 (0.56-1.44 ) 1.22 (0.63-2.35 )   2512 
Speedwell 1.00 1.00 (0.57-1.83 ) 1.22 (0.70-2.12 ) 1.07 (0.59-1.94 )   2348 
Gesamt 1.00 1.00 (0.68-1.50 ) 1.02 (0.72-1.47 ) 1.14 (0.73-1.76 )    

  p = 0.96 p = 0.41 p = 0.77    

Analytische Studien        

Berlin I  1.00 1.48 (0.57-3.85 ) 1.19 (0.49-2.87 ) 1.25 (0.41-3.81 ) 1.76 (0.11-2.85 ) 243 
Berlin II  1.00 1.16 (0.82-1.65) 0.94 (0.62-1.42)  1.46 (0.77-2.78 ) 4035 
Berlin III  1.00 1.01 (0.77-1.32 ) 1.13 (0.86-1.49 )   4115 
Caerphilly/Speedwell  1.00 0.65 (0.27-1.57 ) 1.18 (0.74-1.89 )   3850 
Gesamt  1.00 1.05 (0.86-1.29 ) 1.09 (0.90-1.34 ) 1.19 (0.90-1.57) 1.47 (0.79-2.76 )  

 N Untersuchte  12 343 (100 %) 12 343 (100 %) 12 343 (100 %) 8 393 (68 %) 4 278 (35 %)  

   p = 0.57 p = 0.87 p = 0.84 p = 0.90  

 

 
Zusammenfassend ist festzustellen, dass Lärm wie andere unspezifische Stressoren zu einer 
Blutdruckerhöhung/auch Hypertonie führen kann. Eine Dosis-Wirkungs-Beziehung mit einer 
möglichen Schwelle ist jedoch in dem Bereich von Verkehrslärm auf der Grundlage der bis-
herigen Studienergebnisse nicht wissenschaftlich beweisbar. Es ist die Feststellung von Grei-
ser wissenschaftlich nicht haltbar, dass „davon ausgegangen werden kann, dass die epidemio-
logischen Kriterien zur Feststellung eines ursächlichen Zusammenhanges zwischen Fluglärm 
und Herz-Kreislauf-Erkrankungen, insbesondere Bluthochdruck praktisch vollständig erfüllt 
sind“ (Krankenhausstudie, Februar 2009, Seite 38). Nach Auffassung von Herrn Greiser zei-
gen seine Ergebnisse „starke Erhöhungen des Erkrankungsrisikos“ für sämtliche Erkrankun-
gen des Herzens und des Kreislaufs (S. 54).  
 
Die medizinisch-wissenschaftliche Literatur geht davon aus, dass im Vergleich zu anderen 
Risikofaktoren Lärm – wenn überhaupt – ein geringes zusätzliches Risiko darstellt. Die Mit-
autorin von Herrn Greiser in der Medikamentenstudie um den Flughafen Köln/Bonn, worauf 
sich diese vorher genannte Aussagen beziehen, Frau Dr. JANHSEN, ist Erstautorin des Hefts 
43 „Hypertonie“ der Gesundheitsberichterstattung des Bundes, herausgegeben vom Robert-
Koch-Institut im Jahre 2008. Die Gesundheitsberichterstattung des Bundes liefert daten- und 
indikatorengestützte Beschreibungen und Analysen zu allen Bereichen des Gesundheitswe-
sens. Es wird ein Überblick zur Hypertonie einschließlich der Risikofaktoren, Begleitfaktoren, 
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der Risikostratifizierung und Prognose gegeben. Der Lärm taucht in der gesamten Arbeit nicht 
auf, weder als Risiko noch als Begleitfaktor oder als Präventionsziel. Die Studien von Herrn 
Greiser als Erstautor, erste Publikationen 2006, werden nicht zitiert. Auch andere lärmbezo-
gene Studien werden nicht aufgeführt. In den klinischen Anleitungen und Hinweisen für 
Herz-Kreislauf-Erkrankungen der wissenschaftlichen medizinischen Gesellschaft wird der 
Lärm als Risikofaktor nirgends aufgeführt. Das trifft auch auf die Leitlinien zur Hypertonie 
und zu anderen Herz-Kreislauf-Erkrankungen, z. B. der Deutschen Hochdruckliga, der Ame-
rican Heart Association, der Europäischen Leitlinien zur Hypertonie u. a. zu. 
 
Neuere Ergebnisse stehen ebenfalls im Widerspruch zu dieser postulierten Kausalität. So ha-
ben kürzlich BEELEN et al. (2009) auf der Grundlage von ebenfalls „harten“ Daten, der Mor-
talität an Herz-Kreislauf-Erkrankungen im Zeitraum von zehn Jahren, keine relevante Bezie-
hung zu den Lärmpegeln (Straßenverkehrslärm) feststellen können (Abb. 5). Es gibt kein sta-
tistisch signifikantes erhöhtes Risiko (Herzschwäche bei >65 dB(A) sind 10 Personen), keine 
Dosis-Wirkungs-Beziehung. Auf die Ergebnisse von SCHRECKENBERG et al. (2009b) 
wurde bereits mehrfach hingewiesen, die keine Beziehung zwischen Lärmbelastungen und 
Erkrankungen jeglicher Art um den Flughafen Frankfurt feststellen konnten. 
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Abb. 5: Adjustierte relative Risiken (95 % CI) für die Beziehungen von kardiovaskulärer Mortalität 

und Straßenverkehrslärm in den Niederlanden (Cohortenstudie zu Diät und Krebs, 120.852 
Personen) 

 
Da es durchaus ein geringes erhöhtes Risiko unter Lärm für Herz-Kreislauf-Erkrankungen 
gibt, ist es bedauerlich, dass der Lärm in den großen nationalen und internationalen Langzeit-
studien im Herz-Kreislauf-Bereich mit der Erfassung und Beobachtung von relevanten Risi-
kofaktoren nicht berücksichtigt wird. Der jetzige Erkenntnisstand ist nicht wesentlich anders 
als er Ende der 90-iger Jahren war. Van KEMPEN et al. (2002) analysierten 43 epidemiologi-
sche Studien von 1970 bis 1999 und fanden durchaus relevante Beziehungen insbesondere 
zum Blutdruck, wobei methodische Probleme, wie die Charakterisierung der tatsächlichen 
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Lärmbelastung, die Berücksichtigung von Confoundern und der so genannte Publikations-
Bias (Veröffentlichung meist nur positiver Ergebnisse) nach Angabe der Autoren die Beurtei-
lung zu diesem Zeitpunkt erheblich einschränken. In dem letzten Jahrzehnt wurde eine Reihe 
größerer Studien durchgeführt, die aber weitgehend die gleichen Probleme haben, die Ergeb-
nisse zum Risiko bewegten sich in gleichen Bereichen wie die vorhergehenden Studien. 
 
 
 
2.2.3 Kritik an der DLR-Nachtfluglärmstudie  
 
Unter dem Thema „DLR-Nachtflugstudie – erlauben die Ergebnisse Schlussfolgerungen für 
Berlin-Schönefeld?“ setzt sich Herr Greiser mit der genannten Studie auseinander. 
 
2001 bis 2007 wurden Ergebnisse der so genannten DLR-Nachtfluglärm-Studie publiziert, 
den bisher größten experimentellen Untersuchungen im Labor und im Feld zu Wirkungen von 
Fluglärm in der Nacht (z. B. BASNER et al. 2001, 2006, BASNER und SAMEL 2006). 
Schwerpunkt dieser Untersuchungen liegt auf der physiologischen Aufwachreaktion als Krite-
rium für Begrenzungswerte. Es werden jedoch auch nahezu alle relevanten primären und se-
kundären Wirkungen unter Nachtlärm untersucht. In meinen Stellungnahmen 2004 und 2006 
wurde bereits darauf eingegangen. 
 
Greiser kritisiert im Anhörungsverfahren massiv die Schlussfolgerungen aus dieser DLR-
Studie, wie er das auch bereits in vorhergehenden Verfahren und Informationen getan hat. 
Auf die Problematik der Wertung epidemiologischer im Vergleich zu experimentellen Unter-
suchungsergebnissen von Greiser und auch Maschke wird in einem gesonderten Kapitel ein-
gegangen. Es erfolgt eine epidemiologische Beurteilung der DLR-Studie durch Herrn Greiser. 
Die DLR-Studie ist keine epidemiologische Studie. Der Vorteil einer experimentellen Studie 
ist, dass Einflussfaktoren weitgehend kontrolliert werden können, was in einer epidemiologi-
schen Studie nahezu ausgeschlossen ist. Deshalb erfolgte eine Auswahl der Mitwirkenden 
unter experimentell orientierten Gesichtspunkten, um eine Wertung der untersuchten Effekte 
durch Nachtfluglärm überhaupt zu ermöglichen. Dies ist wissenschaftlich legitim und gefor-
dert. Es steht ja die Frage, gemessene Veränderungen tatsächlich dem Lärm zuzuordnen und 
nicht eine Vielzahl nicht kontrollierbarer Einflussfaktoren zu haben.  

Anhand des Nationalen Gesundheitssurveys von 1998 versucht Herr Greiser die sehr wider-
sinnige Begründung, dass in der deutschen Bevölkerung bestimmte Erkrankungen, Medika-
mentenverschreibungen ausgeprägt sind und Betroffene mit solchen Erkrankungen nicht in 
die Studie einbezogen wurden, weshalb auch für diese Gruppe von Personen keine Aussage 
möglich sei. Dies wird ergänzt durch den Aufbau der Alterspyramide, Schicht- und Nachtar-
beit usw.  

Die DLR-Studienteilnehmer sind zweifelsohne nicht repräsentativ für die deutsche Bevölke-
rung. Dies ist auch nicht Anliegen dieser Studie, sondern es ist die Frage zu beantworten, ob 
und bei welchen Pegeln in einem experimentellen Design Wirkungen feststellbar sind. Dabei 
wird von der Hypothese ausgegangen, dass, wenn im Experiment unter sehr gut kontrollierba-
ren Bedingungen sowohl im Feld als auch im Labor keine lärmbedingten Wirkungen auftre-
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Airport Berlin Brandenburg International BBI 
Terminal Eingangsbereich
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Airport Berlin Brandenburg International BBI 
Terminal Eingangsbereich
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Airport Berlin Brandenburg International BBI 
Terminal Market Bridge
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Airport Berlin Brandenburg International BBI 
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Airport Berlin Brandenburg International BBI 
Blick auf den BBI aus westlicher Richtung
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	1. Anlass der Aktualisierung und Vorgehensweise
	Im Jahr 2005 wurde durch die Arbeitsgemeinschaft IfV Köln / KE-CONSULT im Auftrag der Berlin-Schönefeld GmbH ein Gutachten erstellt, das die wirtschaftlichen Effekte der Berliner Flughäfen sowie des Baus und des Betriebs des BBI für die Region Berlin/ Brandenburg quantifiziert. 
	In dieser Studie wurden die wirtschaftlichen Effekte (Beschäftigung, Einkommen, Wertschöpfung, Steuereinnahmen) des Berliner Flughafensystems für das Jahr 2004 berechnet und eine Prognose über die wirtschaftlichen Effekte des Singleflughafens BBI für das Jahr 2012 erstellt. Es wurden die folgenden Ergebnisse ermittelt:
	o Im Jahr 2004 sind auf den Berliner Flughäfen (Tegel, Schönefeld und Tempelhof) 14.500 Personen direkt beschäftigt, die indirekte und induzierte Beschäftigung liegt bei 16.200 Personen. Darüber hinaus entstehen etwa 8.600 Arbeitsplätze durch Kaufkrafteffekte, die von den Reisenden ausgelöst werden. 
	o Durch den Bau des BBI werden in den Jahren des Baus Beschäftigungseffekte von 56.000 Personenjahren ausgelöst. 
	o Für den BBI (2012) wurden 18.400 direkte Beschäftigte, 15.700 indirekte und induzierte Beschäftigte sowie 12.200 Beschäftigte durch Kaufkrafteffekte prognostiziert. Darüber hinaus wurden etwa 32.000 katalytische Arbeitsplätze prognostiziert, die auf die verbesserten Standortbedingungen durch den BBI zurückzuführen sind.

	Inzwischen wurde mit dem Bau des BBI begonnen. Es liegen also tatsächliche Daten zur Auftragsvergabe und nicht nur Plandaten vor. Darüber hinaus sind zwei weitere Arbeitsstättenzählungen auf den Berliner Flughäfen durchgeführt worden. Damit liegen weitere Daten vor, die es ermöglichen, die Berechnungen aus dem Jahr 2005 zu überprüfen und zu ergänzen.
	Schließlich ist zu überprüfen, ob und wie sich die weltweite Wirtschafts- und Finanzkrise auf den Berliner Luftverkehr und dessen wirtschaftliche Effekte auswirkt. Es liegen erste Verkehrsdaten vor, die die Reaktion des Luftverkehrs auf die Krise verdeutlichen. 
	Aufgrund der zur Verfügung stehenden aktuellen Daten (Auftragsvergabe beim Bau des BBI, Arbeitsstättenzählungen auf den Berliner Flughäfen) und aufgrund der Verschlechterung der weltweiten wirtschaftlichen Rahmenbedingungen ist eine Aktualisierung der 2005er Studie notwendig. Diese wird in den folgenden Arbeitsschritten durchgeführt:
	o Die Ergebnisse der Arbeitsstättenzählung 2009 werden vorgestellt. Darüber hinaus wird aufgezeigt, wie sich die Vergabe der Aufträge beim Bau des BBI entwickelt hat.
	o Die aktuelle Verkehrsentwicklung wird dargestellt. Dabei wird die Verkehrsentwicklung der Berliner Flughäfen derjenigen auf allen deutschen Verkehrsflughäfen gegenüber gestellt.
	o Auf Basis der zuvor dargestellten Daten werden die wirtschaftlichen Effekte des Berliner Flughafensystems im Status Quo und die Effekte des BBI für das Jahr 2012 abgeschätzt. Diese werden den in der Ausgangsstudie ermittelten Werten gegenüber gestellt.

	2. Aktuelle Arbeitsstättenzählung und Auftragsvergabe beim Bau des BBI
	2.1 Investitionstätigkeit für den Ausbau des BBI
	Seit 2006 wird Schönefeld zum neuen Hauptstadt-Airport BBI ausgebaut. 2007 war das erste Jahr der großen Bauarbeiten. Bis zum Stichtag 05.05.2009 sind nach Auskunft der Berliner Flughäfen für Planung und Bau des BBI Aufträge in Höhe von knapp 1,5 Mrd. € vergeben worden. Etwa zwei Drittel dieses Auftragsvolumens ist an Unternehmen in der Region Berlin/Brandenburg vergeben worden. Zu den Planungs- und Bauausgaben hinzu kommen die Ausgaben für die Umsiedlung, die Schienen- und die Straßenanbindung sowie die Investitionsausgaben Dritter. Die folgende Tabelle zeigt die bis dato verausgabten Mittel. 
	Tabelle 1: Getätigte Ausgaben für den Ausbau des BBI (bis zum 05.05.2009)
	vergebene Aufträge gesamt (Mio. €)
	an regionale Unternehmen vergebene Aufträge (Mio. €)
	(1)  Umsiedlung
	82,0
	73,8
	(2)  Planung/Bau bis 05.05.2009
	1.467,5
	939,6
	(3)  Schienen-/Straßenanbindung, Drittinvestitionen bis 05.05.2009 *
	586,7
	422,7
	(4)  Investitionen gesamt bis 05.05.2009     (1)+(2)+(3)
	2.136,1
	1.436,1
	* Zur Abschätzung der bis vorgenommenen Schienen-, Straßenanbindungsinvestitionen sowie der Drittmittel liegen keine Informationen vor. Es wird von dem in der 2005er Studie angenommenen Zeitplan ausgegangen. Die geplante Investitionssumme für das Jahr 2009 wird zu etwa einem Drittel berücksichtigt.
	Quelle:  Berliner Flughäfen, Flughafen Berlin Brandenburg International BBI - Zusammenfassende Darstellung der Ergebnisse der Ausschreibungen BBI und der davon an regionale Unternehmen vergebenen Aufträge; Berliner Flughäfen, Das BBI-Mittelstandskonzept, Informationen vom 28.04.2008, Berliner Flughäfen, Information "Planung und Bau des BBI" Stand 25.07.2008, IfV Köln/KE-CONSULT, Wirtschaftliche Effekte des Airports Berlin Brandenburg International BBI, Köln 2005;eigene Berechnungen.
	Nach den in der 2005er Studie verwendeten Plandaten liegt die Ausgabensumme bis zur Jahresmitte 2009 bei 2.086 Mio. €, sodass die Auftragsvergabe und die Ausbauaktivitäten in etwa den Planzahlen des Jahres 2005 entsprechen. Die folgende Abbildung stellt die Planzahlen und die Ist-Zahlen gegenüber. Dabei zeigt die linke Säule jeweils die in der 2005er Studie verwendeten Prognosedaten. Die rechte Säule zeigt die tatsächlich vergebenen Aufträge.
	Abbildung 1:  Investitionen für den Ausbau des BBI – Gegenüberstellung von Plandaten und Ist-Daten (Stand 05.05.2009)
	Quelle:  Berliner Flughäfen, Flughafen Berlin Brandenburg International BBI - Zusammenfassende Darstellung der Ergebnisse der Ausschreibungen BBI und der davon an regionale Unternehmen vergebenen Aufträge, Berlin 2009; Berliner Flughäfen, Das BBI-Mittelstandskonzept, Informationen vom 28.04.2008, Berliner Flughäfen, Information "Planung und Bau des BBI" Stand 25.07.2008, IfV Köln/KE-CONSULT, Wirtschaftliche Effekte des Airports Berlin Brandenburg International BBI, Köln 2005; eigene Berechnungen.
	Leicht überschätzt wurde in der 2005er Studie der regionale Anteil des Auftragsvolumens. Dieser wurde für die Planungs- und Bauinvestitionen mit 70% angesetzt. Tatsächlich liegt er zum heutigen Stand bei etwas unter 70%. 
	2.2 Arbeitsstättenzählung Berliner Flughäfen 2009
	Auf den Berliner Flughäfen werden regelmäßige Arbeitsstättenzählungen durchgeführt. In der nunmehr vorliegenden Arbeitsstättenzählung 2009 der Berliner Flughäfen sind sämtliche Arbeitsplätze auf den Berliner Flughäfen erfasst. Stichtag ist der 01.01.2009. 
	Die Zählung ergibt, dass zum 01.01.2009 insgesamt 17.785 Personen in 307 Arbeitsstätten auf den Berliner Flughäfen beschäftigt sind. Davon sind mehr als drei Viertel (13.486 Personen) vollzeitbeschäftigt. 318 Personen machen eine Ausbildung. Die größten Arbeitgeber sind der Lufthansa-Konzern (3.660 Arbeitsplätze), GlobeGround Berlin (1.759 Arbeitsplätze) und die Flughafen Berlin-Schönefeld GmbH (1.550 Arbeitsplätze).
	In den letzten 10 Jahren hat damit die Zahl der Arbeitsplätze um die Hälfte zugenommen. Damit haben sich die Unternehmen an den Berliner Flughäfen als stabile und wachsende Arbeitgeber etabliert.
	Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Flughafen-Arbeitsplätze von 1993 bis 2009. 
	Abbildung 2:  Arbeitsplätze auf den Berliner Flughäfen 1993 – 2008 
	Quelle:  Berliner Flughäfen, Jobmaschine Flughafen – die Arbeitsstättenerhebung 2008, Berlin 2008; Berliner Flughäfen, Jobmaschine Flughafen – die Arbeitsstättenerhebung 2009, Berlin 2009.
	Seit 1993 wächst die Zahl der Arbeitsplätze auf dem Flughafen kontinuierlich an. In der 2005er Studie wurde für das Jahr 2008 angenommen, dass auf den Berliner Flughäfen etwa 16.300 Beschäftigte sein würden. Diese Zahl wird von der tatsächlichen Entwicklung um fast 1.500 Beschäftigte übertroffen. 
	Eine Ursache für die Unterschätzung in der 2005er Studie liegt in der Entwicklung des Luftverkehrs. Dieser ist, wie im folgenden Abschnitt gezeigt wird, stärker gewachsen als bei Erstellung der Studie angenommen wurde.
	3. Aktuelle Verkehrsentwicklung
	Die wirtschaftlichen Effekte des BBI wurden in der 2005er Studie auf der Basis der bis dahin realisierten Verkehrsentwicklung (Stand 2004) und der Prognose von avioplan für die Berliner Flughäfen abgeschätzt. In dieser Studie wurden für das Jahr 2007 19,3 Mio. Passagiere und für das Jahr 2008 20,2 Mio. Passagiere im Berliner Flughafensystem prognostiziert. Die heute vorliegenden Daten zeigen, dass die Entwicklung des Berliner Luftverkehrs in den vergangenen Jahren noch dynamischer war als in der 2005er Studie angenommen.
	Abbildung 3:  Passagiere auf den Berliner Flughäfen 2003 - 2008  – Vergleich mit der 2005er Studie 
	Quelle:  IfV Köln/KE-CONSULT, Wirtschaftliche Effekte des Airports Berlin Brandenburg International BBI, Köln 2005; Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughäfen, Verkehrsstatistik versch. Jahrgänge.
	Während die 2005er Studie von einem durchschnittlichen jährlichen Wachstum der Passagierzahlen um knapp 8,7% ausgegangen ist, sind es in der Realität sogar 10% pro Jahr gewesen, so dass die Zahl der Passagiere im Jahr 2008 um 1,2 Mio. höher lag als in der 2005er Studie prognostiziert. Damit liegt das Wachstum in den letzten Jahren über dem durchschnittlichen Wachstum auf den deutschen Verkehrsflughäfen.
	Abbildung 4:  Entwicklung der Passagierzahlen 1991 bis 2008
	Quelle:  Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughäfen, Verkehrsstatistik versch. Jahrgänge.
	Es ist allerdings nicht davon auszugehen, dass sich dieses Wachstum gegenwärtig fortsetzen wird. Ein Vergleich der monatlichen Verkehrsdaten zeigt, dass die in 2008 einsetzende Finanz- und Wirtschaftskrise sich relativ schnell auch im Luftverkehrsmarkt niedergeschlagen hat. 
	Abbildung 5:  Monatliche Entwicklung der Passagierzahlen Januar 2007 bis März 2009
	Quelle:  Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughäfen, Verkehrsstatistik versch. Jahrgänge.
	Das Schaubild zeigt, dass sowohl Berlin als auch die anderen Verkehrsflughäfen von der Krise betroffen sind. Allerdings scheint die Krise sich auf die Berliner Flughäfen etwas weiniger stark auszuwirken. Deutlicher wird dies, wenn man die Veränderungen der Passagierzahlen im Vergleich zum Vorjahresmonat betrachtet.
	Abbildung 6:  Entwicklung der Passagierzahlen Januar 2007 bis März 2009
	Quelle: Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughäfen, Verkehrsstatistik versch. Jahrgänge.
	Seit November 2008 werden – entgegen dem bisherigen Trend – Rückgänge im Passagierverkehr verzeichnet. Dabei sind die Passagiereinbußen in Berlin weit geringer als die im Bundesdurchschnitt. Die Auswirkungen der Konjunktur- und Wirtschaftskrise auf den Luftverkehr schlagen sich am Standort Berlin weniger stark nieder als an anderen deutschen Standorten. So verliert Berlin im 1 Quartal 2009 gegenüber dem 1. Quartal 2008 5,0% während der Verlust auf allen deutschen Verkehrsflughäfen bei 9,3% liegt.
	Vor dem Hintergrund der zwei dargestellten auf die Verkehrsentwicklung der Berliner Flughäfen gegenläufig wirkenden Einflüsse stellt sich die Frage, welche Entwicklung für die Zukunft angenommen werden kann, ob und inwieweit die für 2012 unterstellten Passagierzahlen weiterhin Bestand haben.
	Die 2005er Studie ging – in Anlehnung an die Prognose M1 – von etwa 23 Mio. Passagieren im Jahr 2012 aus. Um dieses Ergebnis zu erreichen, müsste der Passagierverkehr an den Berliner Flughäfen bis 2012 jährlich um etwas mehr als 2% steigen. 
	Die Arbeitsgemeinschaft der Deutschen Verkehrsflughäfen geht von einem Rückgang der Passagierzahlen in 2009 und 2010 und einem überproportionalen Wachstum (Nachholbedarf) ab 2011 aus. Gestützt wird diese Annahme durch Entwicklungen in der Vergangenheit: Bisherige Krisen (Ölkrisen, 11. September, Sars) haben gezeigt, dass der Luftverkehr nur mit vorübergehenden Rückgängen reagiert und sich nach einer Phase der Erholung auf dem alten Wachstumspfad wieder findet. 
	Vor diesem Hintergrund ist der geplante Eröffnungskorridor der Berliner Flughäfen mit 22 bis 25 Millionen Passagieren für 2011 realistisch. Es ist somit zu erwarten, dass die Werte der Prognose M1 in etwa eintreten werden. Ob mit einer leichten zeitlichen Verzögerung aufgrund der Wirtschafts- und Finanzkrise zu rechnen ist, lässt sich derzeit in Anbetracht der unsicheren wirtschaftlichen Lage noch nicht sagen. 
	4. Wirtschaftliche Effekte der Berliner Flughäfen 
	Auf der Basis der zuvor erläuterten Daten aus der Arbeitsstättenerhebung, der Informationen zur Auftragsvergabe im Rahmen des BBI-Ausbaus und der aktuellen Entwicklungen im Luftverkehr wird eine Fortschreibung/Aktualisierung der in 2005 ermittelten wirtschaftlichen Effekte des Berliner Flughafensystems bzw. des BBI vorgenommen.
	4.1 Effekte aus dem Ausbau des BBI
	Für den Ausbau des BBI wurden im Jahr 2005 insgesamt knapp 2 Mrd. € veranschlagt. Dazu kommen die Investitionen im Rahmen der landseitigen Anbindung und die Drittinvestitionen. Diese wurden mit 570 Mio. € (Straßen- und Schienenanbindung) bzw. 600 Mio. € (Ver- und Entsorgung, Parkhäuser, Airportcenter, …) angesetzt. Aus den geplanten Investitionssummen wurde in der 2005er Studie ein Beschäftigungseffekt von 56.000 Personenjahren in der Gesamtwirtschaft bzw. 42.900 Personenjahren in der Region Berlin/Brandenburg ermittelt.
	Bis heute (Stichtag 05.05.2009) ist schon ein großer Teil der Investitionen getätigt worden, so dass auch schon ein großer Teil der in der 2005er Studie ex ante abgeschätzten Beschäftigungs- und Einkommenseffekte eingetreten ist.
	o Der gesamtwirtschaftliche Beschäftigungseffekt liegt bei 40.200 Personenjahren; davon entfallen 30.800 Personenjahre auf die Region Berlin/Brandenburg.
	o Der gesamtwirtschaftliche Einkommenseffekt beträgt 1.374 Mio. €; davon entfallen 970 Mio. € auf die Region Berlin/Brandenburg.
	o Der gesamtwirtschaftliche Wertschöpfungseffekt liegt bei 2.018 Mio. €. Davon entfallen 1.424 Mio. € auf die Region Berlin/Brandenburg.

	Abbildung 8:  Wirtschaftliche Effekte des Baus des BBI: Gegenüberstellung der Planergebnisse (2005er Studie) und der bisher eingetretenen Wirkungen
	Quelle:  IfV Köln/KE-CONSULT, Wirtschaftliche Effekte des Airports Berlin Brandenburg International BBI, Köln 2005, eigene Berechnungen.
	Es zeigt sich, dass etwa drei Jahre nach Baubeginn des BBI die in der 2005er Studie abgeschätzten Beschäftigungs-, Einkommens- und Wertschöpfungseffekte bestätigt werden können. Die bisher vergebenen Aufträge entfalten bereits umfangreiche wirtschaftliche Effekte. Diese erreichen bereits jetzt fast drei Viertel der in der 2005er Studie prognostizierten Effekte aus dem Bau des BBI. 
	Es bestätigt sich darüber hinaus, dass der Einschaltgrad der regionalen Unternehmen als Auftragnehmer sehr hoch ist. So sind mehr als 70% der durch die bereits getätigten Investitionsausgaben ausgelösten Beschäftigungseffekte in der Region Berlin/Brandenburg eingetreten.
	Für die Zukunft ist davon auszugehen, dass die in der 2005er Studie prognostizierten Beschäftigungs- und Wertschöpfungseffekte für den gesamten Zeitraum noch überschritten werden. Die in 2005 angenommenen Daten zu Ausbau- und den Drittinvestitionen- sowie den Investitionen zur Schienen- und Straßenanbindung werden in der Realität übertroffen werden. Die Kosten des Ausbaus werden bei 2,2 Mrd. € (statt bei 1,98 Mrd. €) liegen; die Kosten für die Schienenanbindung betragen nicht wie in 2005 angenommen 496 Mio. €, sondern werden inzwischen mit 636 Mio. € veranschlagt. Insbesondere die in der 2005er Studie mit 600 Mio. € angesetzten Drittinvestitionen werden weit übertroffen werden. So erwartet allein die Gemeinde Schönefeld ein Ansiedlungsvolumen von weit über 2 Mrd. €. Bisher realisiert sind in Schönefeld nach Auskunft des Bürgermeisters bereits Investitionen von mehr als 120 Mio. €.
	4.2 Effekte aus dem Flughafenbetrieb (2008)
	Auf Basis der aktuellen Arbeitsstättenzählung lassen sich für das Jahr 2008 die Beschäftigungs- und Einkommenseffekte aus dem Flughafenbetrieb ermitteln. Die Ergebnisse zeigt die folgende Tabelle.
	Tabelle 2:  Beschäftigungs- und Einkommenseffekte des Flughafenbetriebs (2008)
	Beschäftigung
	Einkommen(Mio. €)
	Wertschöpfung(Mio. €)
	Deutschland
	direkt
	17.800
	492
	723
	indirekt
	9.600
	331
	486
	induziert
	7.700
	264
	388
	gesamt
	35.100
	1.086
	1.596
	Region Berlin Brandenburg
	direkt
	16.500
	457
	671
	indirekt
	8.600
	271
	398
	induziert
	3.800
	121
	178
	gesamt
	28.900
	849
	1.247
	Quelle:  Berliner Flughäfen, Jobmaschine Flughafen – die Arbeitsstättenerhebung 2009, Berlin 2009, eigene Berechnungen.
	In der 2005er Studie wurde ex ante für das Jahr 2008 ein gesamtwirtschaftlicher Beschäftigungseffekt von 32.100 Arbeitsplätzen abgeschätzt, davon entfielen 26.600 Arbeitsplätze auf die Region Berlin/Brandenburg.
	Die Neuberechung zeigt, dass die Beschäftigungseffekte der Berliner Flughäfen unterschätzt wurden. Unter Verwendung der aktuellen Daten ergibt sich für das Jahr 2008 ein Beschäftigungseffekt von 35.100 Arbeitsplätzen (gesamtwirtschaftlich) bzw. 28.900 (Region Berlin/Brandenburg). In ähnlicher Weise unterschätzt wurden die Einkommens- und Wertschöpfungseffekte im Jahr 2008. 
	Die folgende Abbildung stellt die wirtschaftlichen Effekte für das Jahr 2004, die ex ante abgeschätzten Effekt für das Jahr 2008 und die nunmehr aktualisierten Effekte für das Jahr 2008 dar. 
	Abbildung 9:  Wirtschaftliche Effekte des Flughafenbetriebs: Gegenüberstellung der Ist-Ergebnisse 2004, der Prognoseergebnisse 2008 und der Ist-Ergebnisse 2008
	Quelle:  IfV Köln/KE-CONSULT, Wirtschaftliche Effekte des Airports Berlin Brandenburg International BBI, Köln 2005, eigene Berechnungen.
	Aus den Ergebnissen der Berechnung lässt sich der klassische Beschäftigungsmultiplikator für das Jahr 2008 ermitteln. Dieser gibt an, wie viele zusätzliche Arbeitsplätze in Deutschland bzw. in der Region Berlin/Brandenburg je Arbeitsplatz auf dem Flughafen entstehen.
	Der klassische Beschäftigungsmultiplikator liegt für Deutschland bei 0,97 und für die Region Berlin/Brandenburg bei 0,75. Das bedeutet, dass je 100 Arbeitsplätze auf den Berliner Flughäfen 97 Arbeitsplätze in Deutschland bzw. 75 Arbeitsplätze in der Region Berlin/Brandenburg ausgelöst werden.
	4.3 Kaufkrafteffekte (2008)
	Die Höhe der Kaufkrafteffekte ergibt sich aus der Anzahl der Passagiere und aus der Passagierstruktur. Für die Aktualisierung werden die neuesten Passagierzahlen aus der Verkehrsstatistik herangezogen. Die Passagierstruktur wird nicht eigens neu erhoben. Es wird eine seit 2005 konstante Passagierstruktur unterstellt. Für das Jahr 2008 ergeben sich die in der Tabelle angegebenen Kaufkrafteffekte.
	Tabelle 3:  Kaufkrafteffekte (2008)
	Erwerbstätige
	Einkommen (Mio. €)
	Wertschöpfung (Mio. €)
	Expansiver Effekt (durch Reisende mit Ziel Berlin/ Brandenburg) 
	21.000
	697
	962
	Kontraktiver Effekt (durch Reisende mit Wohnort/ Arbeitsort Berlin/ Brandenburg) 
	9.500
	313
	433
	Nettoeffekt
	11.500
	384
	530
	Quelle:  Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughäfen, Verkehrsstatistik versch. Jahrgänge, IfV Köln/KE-CONSULT, Wirtschaftliche Effekte des Airports Berlin Brandenburg International BBI, Köln 2005, eigene Berechnungen.
	Im Vergleich zu den in der 2005er Studie ex ante abgeschätzten Beschäftigungseffekten im Jahr 2008 (Netto: 10.700 Beschäftigte), liegt der auf den aktuellen Daten basierende Beschäftigungseffekt um 800 Beschäftigte höher. 
	Die folgende Abbildung stellt die Kaufkrafteffekte für das Jahr 2004, die ex ante abgeschätzten Effekte für das Jahr 2008 und die nunmehr aktualisierten Wirkungen für das Jahr 2008 dar. 
	Abbildung 10:  Kaufkrafteffekte der Berliner Flughäfen: Gegenüberstellung der Ist-Ergebnisse 2004, der Prognoseergebnisse 2008 und der Ist-Ergebnisse 2008
	Quelle:  IfV Köln/KE-CONSULT, Wirtschaftliche Effekte des Airports Berlin Brandenburg International BBI, Köln 2005, eigene Berechnungen.
	Im Vergleich zu 2004 fallen die Kaufkrafteffekte um knapp 3.000 Beschäftigte höher aus. Außerdem zeigt sich, dass die ex ante-Schätzung für das Jahr 2008 von der tatsächlichen Entwicklung überholt worden ist.
	Unter Kenntnis der Kaufkrafteffekte lässt sich der erweiterte Beschäftigungsmultiplikator 2008 für die Region Berlin/Brandenburg ermitteln. Dieser liegt bei 1,44, d.h. je 100 Arbeitsplätze auf den Berliner Flughäfen werden 144 weitere Arbeitsplätze in der Region Berlin/Brandenburg durch indirekte, induzierte und Kaufkraftwirkungen ausgelöst.
	5. Zusammenfassung der Ergebnisse und Ausblick
	Die vorliegende Untersuchung ermittelt die wirtschaftlichen Wirkungen, die das Berliner Flughafensystem für die Region Berlin/Brandenburg im Jahr 2008 hat. Mit der Untersuchung werden die Ergebnisse der Vorgängerstudie aus dem Jahr 2005 überprüft und aktualisiert. Anlass zur Aktualisierung ist das Vorliegen neuer Daten zu den Arbeitsstätten auf den Flughäfen, zum Luftverkehr auf den Flughäfen und zur gesamtwirtschaftlichen Entwicklung. Untersucht werden die direkten, indirekten und induzierten Wirkungen, die durch den Flughafenbetrieb ausgelöst werden, sowie die Kaufkrafteffekte, die sich durch die Ausgaben der Reisenden ergeben.
	Darüber hinaus werden die wirtschaftlichen Wirkungen ermittelt, die aus den Bauaktivitäten zur Errichtung des BBI resultieren. Auch hierfür liegen aktuelle Daten vor, die es ermöglichen, die in der Vorgängerstudie aufgrund von Plandaten vorgenommenen Berechnungen zu überprüfen und zu aktualisieren.
	Die Untersuchung kommt zu folgenden Ergebnissen:
	o Betrieb der Berliner Flughäfen

	Auf den Berliner Flughäfen sind in 2008 17.800 Personen beschäftigt (direkte Beschäftigung). Durch Vorleistungsbezüge der Flughafenunternehmen und Verausgabung werden weitere 9.600 Arbeitsplätze in Deutschland gesichert (indirekte Beschäftigung). Infolge der Einkommensverausgabung der Flughafenbeschäftigten und der Beschäftigten bei den Vorleistungsunternehmen werden vor allem in der Konsumgüterbranche weitere 7.700 Arbeitsplätze gesichert (induzierte Beschäftigung). In der Summe sind so in Deutschland etwa 35.100 Arbeitsplätze vom Betrieb der Berliner Flughäfen abhängig. Auf die Region Berlin/Brandenburg entfallen davon etwas mehr als vier Fünftel (28.900 Arbeitsplätze). Davon sind 16.500 direkte, 8.600 indirekte und 3.800 induzierte Arbeitsplätze. Die Effekte aus dem Betrieb der Berliner Flughäfen werden auch in Zukunft für die Region bedeutend sein.
	o Kaufkrafteffekte der Berliner Flughäfen

	Die Ausgaben der Besucher der Region Berlin/Brandenburg sichern weitere Arbeitsplätze in der Region. Demgegenüber stehen so genannte Entzugseffekte, die dadurch entstehen, dass Bewohner der Region verreisen und Ausgaben in anderen Regionen tätigen. Im Saldo überwiegt jedoch der positive Kaufkrafteffekt für die Region. Für die Region Berlin/Brandenburg entsteht ein Nettoeffekt von 11.500 Beschäftigten. Die Kaufkrafteffekte der Berliner Flughäfen werden in Zukunft mit steigendem Verkehrsaufkommen noch zunehmen. 
	o Einmaleffekte durch den Bau des BBI

	Unter Kenntnis der bisher vergebenen Aufträge lässt sich ermitteln, dass bis jetzt (Stand 05.05.2009) bereits erhebliche Beschäftigungswirkungen durch Planungs- und Bauarbeiten eingetreten sind. Diese liegen für Deutschland in einer Größenordnung von etwa 40.200 Personenjahren. Auf die Region Berlin/Brandenburg entfallen davon mit 30.800 Personenjahren etwa sieben Zehntel. Die Effekte aus dem Bau des BBI sind vorübergehender Natur. Nach Beendigung des Baus fallen sie nicht länger an.
	Es zeigt sich, dass die Berliner Flughäfen und die Großbaustelle BBI einen bedeutenden Wirtschaftsfaktor für die Region Berlin/Brandenburg darstellen. Tabelle 4 fasst zunächst die Effekte aus dem Betrieb der Berliner Flughäfen und aus den Kaufkrafteffekten zusammen. Tabelle 5 gibt einen Überblick über die Einmaleffekte aus dem Baus des BBI.
	Tabelle 4:  Wirtschaftliche Effekte der Berliner Flughäfen 2008 – Effekte aus Betrieb und Kaufkrafteffekte
	Deutschland
	Region Berlin/Brandenburg
	Beschäftigung(Erwerbstätige)
	Einkommen(Mio. €)
	Bruttowertschöpfung(Mio. €)
	Beschäftigung(Erwerbstätige)
	Einkommen(Mio. €)
	Bruttowertschöpfung(Mio. €)
	Effekte aus dem Betrieb der Berliner Flughäfen
	35.100
	1.086
	1.596
	28.900
	849
	1.247
	direkt
	17.800
	492
	723
	16.500
	457
	671
	indirekt und induziert
	17.300
	595
	874
	12.400
	392
	576
	klassischer Multiplikator
	0,97
	1,21
	1,21
	0,75
	0,86
	0,86
	Kaufkrafteffekte der Berliner Flughäfen
	 
	 
	 
	11.500
	384
	530
	erweiterter Multiplikator
	 
	 
	 
	1,44
	1,70
	1,65
	Summe der Effekte aus dem Betrieb und den Kaufkrafteffekten der Berliner Flughäfen
	40.400
	1.233
	1.777
	Quelle: Eigene Berechnungen.
	Tabelle 5:  Effekte aus dem Bau des BBI (Zeitraum 2005 bis 05/2009)
	Beschäftigung(Personenjahre, )
	Einkommen(Mio. €)
	Bruttowertschöpfung(Mio. €)
	Deutschland
	40.200
	1.374
	2.018
	Region Berlin/Brandenburg
	30.800
	970
	1.424
	Quelle: Eigene Berechnungen.
	Stellt man die mit den aktuellen Daten gewonnenen Ergebnisse den in der 2005er Studie prognostizierten Ergebnissen gegenüber, so ergibt sich das in den Tabellen 6 und 7 dargestellte Bild.
	Tabelle 6: Gegenüberstellung der Beschäftigungswirkungen aus Betrieb und Kaufkrafteffekten der Berliner Flughäfen im Jahr 2008 - 2005er Studie vs. Aktualisierung
	2005er Studie
	2009er Studie
	Abweichung
	Deutschland
	Betrieb (Beschäftigte 2008)
	32.100
	35.100
	+ 3.000
	Region Berlin/ Brandenburg
	Betrieb (Beschäftigte 2008)
	26.600
	28.900
	+ 2.300
	Kaufkraft (Beschäftigte 2008)
	10.700
	11.500
	+ 800
	Betrieb und Kaufkraft (Beschäftigte 2008)
	37.300
	40.400
	+ 3.100
	Quelle: Eigene Berechnungen.
	Tabelle 7: Gegenüberstellung der Beschäftigungswirkungen aus dem Bau des BBI- 2005er Studie vs. Aktualisierung (Stand 05/2009)
	2005er Studie
	2009er Studie
	Abweichung
	Bau (Personenjahre bis 05.05.2009, Deutschland)
	36.600
	40.200
	+ 3.600
	Bau (Personenjahre bis 05.05.2009, Region Berlin-Brandenburg)
	28.000
	30.800
	+ 2.800
	Quelle: Eigene Berechnungen.
	Als Ergebnis bleibt festzuhalten, dass die Entwicklung auf den Berliner Flughäfen und die bereits in Angriff genommenen Bautätigkeiten für den BBI die in 2005 prognostizierten positiven wirtschaftlichen Effekte bestätigen und sogar noch übertreffen. In den folgenden Jahren ist weiterhin zu erwarten, dass der Luftverkehr in Berlin und die Großbaustelle BBI eine tragende Rolle für die Wirtschaft und die Bevölkerung in der Region Berlin/Brandenburg spielen werden. 
	Zu den in dieser Studie aktualisierten Effekten, die der Flughafenbetrieb und die Ausgaben der Besucher der Region hervorrufen, kommen nach Inbetriebnahme des BBI vor allem noch die Wirkungen, die sich aufgrund der steigenden Standortattraktivität der Region durch den BBI ergeben. Die Steigerung der Standortqualität durch den BBI führt zu erheblichen Produktions- und Absatzvorteilen für die regionalen Unternehmen. Damit kommt es zu Produktionsausweitungen in bereits bestehenden Unternehmen. Zum anderen siedeln sich neue Unternehmen an. In der 2005er Studie wurde zu den Standorteffekten des BBI eine breite empirische Erhebung durchgeführt, deren Ergebnis war, dass durch Neuansiedlungen und/oder Produktionsausweitungen weitere Beschäftigungswirkungen von 32.400 Arbeitsplätzen mit einem Einkommen von 1,1 Mrd. € entstehen werden. Dass diese positive Entwicklung durch den BBI tatsächlich hervorgerufen wird, zeigt sich schon jetzt an den bis dato im Vorfeld der Flughafeneröffnung vollzogenen und geplanten Ansiedlungen und Investitionen. 
	Der wirtschaftliche Stellenwert des BBI wird unter anderem auch von der Entwicklung des Luftverkehrs abhängig sein. Geht man davon aus, dass die gegenwärtige Krise wie auch die vergangenen Krisen zwar eine Wachstumsdelle, nicht jedoch eine Kehrtwende im Luftverkehr verursacht, so wird der in der 2005er Studie beschriebene Wachstumspfad nicht unter-, sondern möglicherweise sogar noch überschritten. Eventuell wird je nach Stärke des durch die Wirtschafts- und Finanzkrise ausgelösten Wachstumseinbruchs eine leichte zeitliche Verschiebung Jahre eintreten. Die wirtschaftliche Bedeutung des BBI wird jedoch eine ähnliche Größenordnung annehmen wie in der 2005er Studie ermittelt.
	Die folgende Tabelle gibt einen Überblick über die Wirkungen, die nach Inbetriebnahme des BBI erwartet werden können.
	Tabelle 8:  Beschäftigungs- und Einkommenswirkungen des BBI (nach Inbetriebnahme des BBI)
	 
	Beschäftigung
	Einkommen
	(Erwerbstätige)
	(Mio. €)
	Effekte aus dem Betrieb des BBI
	28.400
	851
	direkt
	17.100
	485
	indirekt und induziert
	11.300
	366
	klassischer Multiplikator
	0,66
	0,75
	Kaufkrafteffekte des BBI
	12.200
	397
	erweiterter Multiplikator
	1,37
	1,57
	Summe der Effekte aus dem BBI-Betrieb und der Kaufkrafteffekte 
	40.600
	1.248
	Standorteffekte des BBI
	32.400
	1.086
	Summe der wirtschaftlichen Wirkungen des BBI
	73.000
	2.334
	Quelle:  IfV Köln/KE-CONSULT, Wirtschaftliche Effekte des Airports Berlin Brandenburg International BBI, Köln 2005.
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