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Tagesordnung:

Teil 1

1. Anhorung zum Antrag der Fraktion der CDU ,,Akzeptanz fur den Flugha-

fen Willy Brandt durch Nachtruhekompromiss (erhéhen)“, Drucksache
5/6686 (Neudruck)

Bericht des Ministeriums fiir Infrastruktur und Landwirtschaft zu der Ubertra-
gung von ehemaligen Gewdassern der BVVG vom Land auf die Kommunen,
der bislang erzielten Ergebnisse der IMAG ,Seen“ sowie der Sicherstellung
der zukinftigen Nutzung der Gewasser durch Anlieger, Fischer und Angler

Bericht des Ministeriums flr Infrastruktur und Landwirtschaft zur Bekamp-
fungsstrategie gegen den Eichenprozessionsspinner

Bericht des Ministeriums fir Infrastruktur und Landwirtschaft zum aktuellen
Stand der Programmanmeldung fur den Bundesverkehrswegeplan 2015 fur
die Bereiche Schiene und WasserstralBe

Bericht des Ministeriums far Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz und
des Ministeriums fur Infrastruktur und Landwirtschaft Uber die Auswirkungen
aufgrund der Novellierung der Vollzugshinweise zur Zuordnung von Abféallen
zu den Abfallarten eines Spiegeleintrages in der Abfallverzeichnis-Verordnung
auf den Straf3enbau

Information des Ministers flr Infrastruktur und Landwirtschaft Gber die Ergeb-
nisse der Verkehrs- sowie der Agrarministerkonferenz

Verschiedenes
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Aus der Beratung:

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Meine Damen und Herren! Liebe Kolleginnen und Kollegen! Herzlich willkommen zu
unserer 50. Sitzung. Diese ist als zweigeteilt geplant, einmal mit einer Anhérung zu
wichtigen Fragen des Nachtflugverbots und der wirtschaftlichen Entwicklung am
BER, im zweiten Teil zu diversen anderen inhaltlichen Tagesordnungspunkten.

Vor Abstimmung der Tagesordnung folgende Anmerkung: Sie erinnern sich an unse-
re letzte Ausschusssitzung, als Herr Beyer beantragt hat, fir die heutige Sitzung ei-
nen Tagesordnungspunkt zum Bogumil-Gutachten, das in der Enquetekommission
5/2 behandelt wird, vorzuhalten und dabei insbesondere auf die Fragen Kommunali-
sierung der Forst und LandesstraBen einzugehen, die unseren Ausschuss betreffen.
Diesen Tagesordnungspunkt habe ich nicht auf die heutige Tagesordnung gesetzt,
da die Zeitschiene fur die Debatte dieses Punktes nicht mit der der Enquetekommis-
sion harmonisiert. Ich wurde informiert, dass die Enquetekommission morgen mit
dem entsprechenden Tagesordnungspunkt tagt und das zustandige Ministerium sei-
ne Stellungnahme dazu abgibt. Wir hatten also nicht die Mdglichkeit gehabt, die ent-
sprechenden Unterlagen vorher zur Kenntnis zu nehmen und hier Debatten zu flh-
ren. Deswegen schlage ich vor, diesen Tagesordnungspunkt fir die nachste Bera-
tung vorzuhalten.

Gibt es Anmerkungen zur Tagesordnung? - Da dies nicht der Fall ist, stelle ich fest,
dass die Tagesordnung wie vorgeschlagen bestatigt ist.

ZuTOP 1: Anhérung zum Antrag der Fraktion der CDU ,, Akzeptanz fiir den
Flughafen Willy Brandt durch Nachtruhekompromiss (erhéhen)“,
Drucksache 5/6686 (Neudruck)

Dazu begriBBe ich die eingeladenen Anzuhdérenden. Die Stellungnahmen der Anzu-
hérenden liegen vor; in Vorbereitung auf diese Anhérung gab es im Vorfeld die Még-
lichkeit, inhaltliche Problemfelder konkreter zu beleuchten. Wie in den vorherigen
Anhérungen Ublich, werde ich diese in zwei Bldcke teilen. - Herr Baier, Sie haben das
Wort.

Herr Baier (Blirgermeister Blankenfelde-Mahlow):

Frau Vorsitzende! Meine Damen und Herren! Ich bedanke mich herzlich fur die Ein-
ladung, der ich gern nachgekommen bin. Wie Sie alle wissen, sitzen wir zu diesem
Thema nicht zum ersten Mal zusammen, und Sie kennen meine Einstellung dazu. Zu
dem Antrag ist in einem Satz zu sagen: Selbstversténdlich ist der Spatz in der Hand
manchmal besser als die Taube auf dem Dach. - Grundsétzlich mdchte ich noch wei-
tere Dinge ausfihren, und ich komme noch darauf zuriick, warum ich diese Rede-
wendung so gebraucht habe.
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Die Grundeinstellung der Gemeinde Blankenfelde-Mahlow ist allen bekannt: Wir wol-
len ein Nachtflugverbot von 22 bis 6 Uhr. Das héngt - auch das haben Sie vielleicht
schon hundertmal gehoért und wollen es vielleicht nicht mehr héren; ich sage es trotz-
dem - nach wie vor mit dem falschen Standort zusammen. Der wird dadurch, dass
Sie vor Gericht irgendetwas erzwungen haben, nicht besser. Er bleibt falsch, und das
sehen wir immer wieder. Der Preis, den Sie dafur zahlen, wird sicherlich nicht billig
sein. Denn das Erste ist das Nachtflugverbot von 22 bis 6 Uhr, das sich meiner Mei-
nung nach - auch wenn das vielleicht in Etappen geschieht - zwanglaufig durchset-
zen wird; unterm Strich werden wir jedoch irgendwann genau an diesem Ziel ange-
langt sein. Wir alle wissen, dass das Fachamt des Bundesumweltamtes 1995/1996
klar gesagt hat: Meine Damen und Herren, wir kdnnen lhnen jetzt schon sagen, dass
an diesem Standort kein Nachtflug mdéglich ist. - Das kann man nicht ignorieren, auch
wenn man es gern moéchte und man immer wieder versucht, es auf den Konsensbe-
schluss und die damals politisch Agierenden zu schieben.

Zum passiven Schallschutz: Der spielt in der heutigen Debatte keine Rolle, aber die
Aspekte hangen alle miteinander zusammen; man kann sie nicht losgel6st voneinan-
der betrachten. Wenn man an diesem Standort festhalt, kann man nicht nur nachts
nicht fliegen, sondern man muss auch einen optimalen passiven Schallschutz ge-
wahren, der Uber das hinausgeht, was wir in der Bundesrepublik Deutschland oder
an anderen Stellen gewohnt sind. Man muss nicht hervorheben, dass wir hier etwas
Besonderes schaffen - das ist einfach dem Standort geschuldet; das muss man als
Blrgermeister immer wieder so deutlich sagen. Hier darf es auch keine Deckelung
mit 30 % und all den Dingen, die dort eingearbeitet worden sind, geben. Die missen
Uber Bord geworfen, da muss eine Anderung herbeigefilhrt werden. Wenn Werte
einzuhalten sind, sind sie einzuhalten, und wenn dort ein Geb&ude mit Bestands-
schutz steht, ist es trotzdem zu schitzen - dann kostet es eben mehr. Das ist wiede-
rum der Preis fur diesen Standort.

Jetzt komme ich zu etwas Neuem, weil Sie es vielleicht noch nicht wissen - die neu-
en Medien, das Internet sind heute sehr schnell -: Prof. Greiser hat eine neue Studie
durchgefihrt, in der er, was er einmal in KéIn/Bonn mit 1 026 000 Probanden erarbei-
tet hat, auf Frankfurt (Main) zu Ubertragen versucht hat - ohne dass er dabei als
Scharlatan dastehen will, denn er weil3, dass man die Ergebnisse nicht 1 : 1 Ubertra-
gen kann. Man kann es jedoch annahernd prognostizieren.

Er hat einen Zeitraum von zehn Jahren angesetzt - ich breche die Ergebnisse der
Studie auf einige Eckwerte herunter, weil ich nicht die gesamte Studie vorstellen will -
und ist von einer Larmbelastung von 40 dB(A) ausgegangen. Dabei ist er zu einem
Ergebnis von 23 400 zusatzlichen Erkrankungen gekommen. Aul3erdem geht er geht
davon aus, dass 3 400 Menschen in diesem Zeitraum an den Folgen gestorben sind.
Er sagt, die sozialen Folgekosten - das muss ich laut und deutlich sagen - beliefen
sich auf 1,6 Milliarden Euro. Das zu riskieren kann doch nicht ernsthaft unser Wille
sein - angesichts dessen, was wir in Bezug auf diesen Standort heute schon wissen.

Weil er ein Bekannter von mir ist, hat Prof. Greiser ausnahmsweise die diesbezlgli-
chen Folgen auch fir unsere Region prognostiziert. Daher: Betrachten Sie die fol-
gende Zahl nicht als Ergebnis einer Studie von Prof. Greiser.
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Er hat soziale Folgekosten pro Jahr in Héhe von 11 Millionen Euro errechnet, wenn
wir den Flughafen so in Betrieb nehmen, wie es der eine oder andere heute wlnscht.

Zur Wirtschaft: Ich verstehe, dass die Wirtschaft ihre Forderung aufmacht. Das
Schlimme ist, dass Sie - mit Verlaub, das ist meine Meinung - die Wirtschaft tau-
schen, wenn Sie sie immer wieder glauben lassen, dass sie an diesem Standort ei-
nen Persilschein bekommen kann. Das kann sie nicht, und auch im Interesse der
Wirtschaft sollten Sie endlich die richtigen Schlisse daraus ziehen.

Zum Nachtflug: Ich denke, dass Ihr Antrag, von 23 bis 6 Uhr ein Nachtflugverbot ein-
zufihren, zun&achst einmal sehr gut ist, glaube jedoch, dass die Landesregierung ihn
mit einer Forderung nach einem Flugverbot von 22 bis 6 Uhr toppen wird. Immerhin
haben Sie das Burgerbegehren angenommen, und wenn Sie das Buirgerbegehren
angenommen haben, mussen Sie das dort geforderte Nachtflugverbot von 22 bis
6 Uhr einhalten. - Vielen Dank.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Schénen Dank, Herr Baier, fur die sehr couragierte Einfuhrung in die Debatte. - Ich
Ubergebe das Wort an Herrn Faulenbach da Costa.

Herr Faulenbach da Costa (fdc Airport Consulting):

Frau Vorsitzende! Meine Damen und Herren! Auch ich danke fur die Einladung. Als
Gutachter bin ich heute nicht zum ersten Mal in diesem Kreis, sondern habe letztes
Jahr im April schon einmal vor diesem Ausschuss gesprochen und mich damals be-
reits zum Nachtflugbedarf und -betrieb ge&auBert. Ich denke, meine damalige und
meine personliche Position sind bekannt; die muss ich nicht noch einmal vortragen.

Heute bin ich als Gutachter hier, und da ist es unter anderem meine Aufgabe, Aspek-
te zu betrachten, die moglicherweise die eine oder andere Auflockerung flir einen
Nachtflugbetrieb erforderlich machen kénnten. Ich habe kein Problem damit; ich tue
das gern, weil ich denke, dass es beim Thema Nachtflugbetrieb keine objektiven Kri-
terien gibt, die die eine oder andere Regelung bedingen, sondern dass es immer eine
politische Betrachtung ist, welche Belange |hrer Meinung nach vorrangig zu gewich-
ten sind: die Belange der Flughafennachbarn auf Nachtruhe oder die betriebswirt-
schaftlichen Belange der Fluggesellschaften. Eine ,richtige* politische Bewertung,
objektive MaBstabe oder Kriterien gibt es meiner Meinung nach nicht.

Aufgrund der Gewichtung, die ich vorgenommen habe, bin ich zu dem Ergebnis ge-
kommen, dass man bei anderer Gewichtung genauso gut zu einem anderen Ergeb-
nis hatte kommen kénnen. Insoweit habe ich kein Problem, hier die Frage zu stellen,
welche Nachtflugregelung sich durchsetzt, und lhnen Argumente zu liefern, die még-
licherweise gegen eine Nachtflugregelung von 22 bis 6 Uhr sprechen. Letztlich ist es
jedoch Ihre Entscheidung - eine politische Entscheidung -, welcher Gewichtung bzw.
welchen Bedirfnissen und Bedarfen Sie den Vorrang geben.
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Zunachst will ich eine Begriffsklarung vornehmen, weil hier viel mit Begrifflichkeiten
hantiert wird, die so nicht richtig sind. Auch in der Stellungnahme von Air Berlin wird
von Nachtflugverbot gesprochen, obwohl es in der aktuellen Entscheidung des Bun-
desverwaltungsgerichts zum BER nicht um Nachtflugverbot, sondern um Nachtflug-
beschrankungen und darum, dass von 0 bis 5 Uhr nicht geflogen werden darf, geht.
Ein Nachtflugverbot gilt immer von 22 bis 6 Uhr - es muss die gesamte Nacht betref-
fen.

In Deutschland gibt es nur einen Flughafen, der dieses Kriterium erfullt, und zwar der
Flughafen Dortmund. Alle anderen Flughé&fen in Deutschland haben Nachtflugbe-
schrankungen, und ebenso haben auch andere Flughafen in Europa in unterschiedli-
cher Auspragung Nachtflugbeschrankungen. Air Berlin liefert eine Skizze mit Ampeln
- die liegt lhnen vor - und sagt, in London gébe es keine Nachtflugbeschrankungen.
Das ist falsch. Am Flughafen London Heathrow beispielsweise gibt es Nachtflugbe-
schrankungen, namlich eine Obergrenze an Flugbewegungszahlen, und auch an an-
deren Flughéfen in London gibt es durchaus Nachtflugbeschrankungen. Sie héren es
schon: Es geht um ein Flughafensystem, mit dem Sie wesentlich flexibler sind als mit
einem Singleflughafen. Insoweit sollten wir ehrlich sein und ehrlich dartber sprechen.
Das Nachtflugverbot gilt von 22 bis 6 Uhr, und Nachtflugbeschrankungen betreffen
alles andere, was in der Zeit zwischen 22 bis 6 Uhr geschieht und was tber Verfu-
gungen verfugt wird, beinhalten jedoch kein absolutes Flugverbot. Hier gibt es unter-
schiedliche Auspragungen, zum Beispiel kann man die Anzahl der Nachtflugbewe-
gungen begrenzen oder nachtliche Frachtfliige verbieten oder Ahnliches. All das,
meine ich, sollte man dabei beachten.

Deshalb sage ich etwas provozierend: Das, was Air Berlin geschrieben und darge-
stellt hat, ist aus meiner Sicht zunachst einmal die Propaganda einer Luftverkehrsge-
sellschaft - eine zuldssige Propaganda, aber keine objektive bzw. konstruktive Infor-
mation zum Thema Nachtflugbetrieb, denn was dort gefordert wird, wird nachweislich
bereits erbracht. Ich komme spater darauf zurick.

Ein weiterer Punkt, der in Berlin auch schon eine Rolle spielt: Bei der bisher vorge-
sehenen und gescheiterten Eréffnung war von Anfang an zumindest erkennbar, dass
der Flughafen nachts voll koordiniert weiter betrieben werden sollte. Ich verstehe
nicht, wie ein neuer Flughafen voll koordiniert laufen kann. Ein voll koordinierter
Flughafen hat die Besonderheit, dass er Verdrangung von Tagflugverkehr in die
Nacht provoziert. Am Flughafen Frankfurt habe ich eine Untersuchung angestellt; ich
habe 90 000 Flugplandaten ausgewertet und bin zu der festen Uberzeugung ge-
kommen, dass die volle Koordination eines Flughafens - das heif3t, mit einem Deckel
an Bewegungen am Tag - dazu fuhrt, dass es Verdrangung in der Breite gibt und
Verkehre letztendlich von den Randstunden - den Spitzen am Tagesrand von 6 bis
8 Uhr und 18 bis 22 Uhr - in die Nachtrandstunden verdréangt werden. Auch das sollte
man deutlich machen. Damit will ich sagen: Eine Slot-Bewirtschaftung, wenn sie nicht
noétig ist - ich denke, mit der Er6ffnung des Flughafens BER ist sie nicht notwendig,
weil das Pistensystem mehr zuldsst, als am Anfang an Fliigen zu erwarten ist -, wird
dazu fuhren, dass unndtige Nachtfliige stattfinden.
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Demnéachst wird ein Papier von mir verdffentlicht, in dem ich dargestellt habe, dass
es am Flughafen Frankfurt (Main) einen Koordinationseckwert von 96 Bewegungen
gibt und der morgendliche erste Knoten des Drehkreuzes dazu fihrt, dass in die
Randstunde von 5 bis 6 Uhr Fliige verdrangt werden - obwohl gentigend Kapazitaten
verfugbar sind -, die ebenso in der morgendlichen Stunde nach 6 Uhr stattfinden
kénnten. Mit der Analyse der Tageslinie am Flughafen Frankfurt kann man das relativ
deutlich machen.

Wenn Air Berlin sagt, sie hatte einen Anteil von 47 % am Flugbetrieb am Flughafen
Tegel, ist das nur die halbe Wahrheit, denn in Berlin gibt es nicht nur den Flughafen
Tegel, sondern derzeit noch das Flughafensystem Tegel und Schénefeld. An letzte-
rem hat Air Berlin einen Flugbetriebsanteil von 28,2 % und nicht von 47 % - das rela-
tiviert das Ganze. Am Flughafensystem hat sie einen Anteil von 28 bis 30 % -
maximal 30 %. Das zeigt zugleich die Vorteile eines Flughafen BER gegenuber dem
in Frankfurt. Am dortigen Flugbetrieb hat die Lufthansa einen Anteil von mehr als
60 %, das hei3t, der Flughafen Frankfurt lebt und stirbt mit der Lufthansa. In Berlin
haben Sie im Prinzip bessere Voraussetzungen, um ihren Flughafen betreiben zu
kbnnen, weil es eine relativ ausgewogene Verkehrsstruktur gibt, was die Verkehrs-
gesellschaften, die in Berlin verkehren, angeht.

Insoweit ist die Frage, wenn Air Berlin in ihrer Stellungnahme darauf hinweist, dass
ihr neben Tegel mit seinen Nachtflugbeschrankungen noch der Ausweichflughafen
Schénefeld zur Verfugung stehe, und wenn der Nachtflugbedarf, den sie anmeldet,
besteht, warum sie nicht schon langst mit den gewtinschten Nachtfligen nach Sché-
nefeld umgezogen ist, wenn es aus Sicht der Airline wirtschaftlich zu begrinden wa-
re. Das hat sie nicht getan. Air Berlin sagt auf der einen Seite, dass Verkehre ab-
wanderten, wenn sie nachts nicht fliegen kann. Auf der anderen Seite wird gesagt,
wenn die Méglichkeit fir Ausweichflige nach Schénefeld nicht mehr existiere, miss-
te sie in der Nacht fliegen, weil es sonst keinen Flughafen in unmittelbarer Nahe ge-
be, auf den man ausweichen kdnnte. Es gibt also keine Konkurrenz; insoweit die
Frage, ob es so zu sehen ist, dass es wieder relativiert wird, wenn in einer bestimm-
ten Zeit nicht geflogen werden kénnte.

Ich komme nun zu den Anforderungen und zu den Punkten, an denen ich einen
Nachtflugbedarf sehe. Ich sehe ihn beispielsweise nicht bei den Technikanforderun-
gen und in Bezug auf die Uberfuhrungsfliige - das sind ausdrtcklich Leerflige, die
jederzeit - nicht unbedingt in der Nacht - stattfinden kénnen.

Zu den Wartungsereignissen: Sie kdnnen feststellen, dass Wartungsereignisse wie
der A-Check in jedem Wartungsstandard innerhalb des Umlaufs stattfinden kénnen,
dafliir also keine Spezialisierung gebraucht wird, und der B-Check zwdlf Stunden
dauert, also in einer Nacht nicht abzufertigen ist. Der C-Check dauert zwei Wochen
und kann somit ebenfalls keinen Nachtflugbedarf auslésen. AuBBerdem gibt es keinen
Crewbedarf.

Nun komme ich zu dem Punkt, an dem es strittig ist, ob Nachtflugbedarf besteht: der
Passagierbereich. Interessant ist, dass Air Berlin, weil sie keine Fracht abfertigt oder
transportiert, nichts zum Frachtbedarf sagt.
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In der Analyse fur den Flughafen Frankfurt konnte ich fur die interkontinentalen Flige
das Ergebnis zeigen, dass es in der Nachtzeit von 22 bis 6 Uhr am Drehkreuz keinen
Nachtflugbedarf gibt, und viel weniger wird es ihn in Berlin geben.

Ich versuche, das an einem Beispiel deutlich zu machen, das am einprdgsamsten ist,
wenn man von Frankfurt ausgeht: Wenn Sie von der Westkuste der USA nach Euro-
pa bzw. Frankfurt fliegen, fliegen Sie dort am Vormittag ab, sind am spaten Nachmit-
tag an der Ostkuste, von wo aus Sie weiterfliegen, und kommen am frihen Vormittag
zwischen 6 und 9 Uhr in Frankfurt an - das ist die Gbliche Weise. Wenn Sie das ein-
mal Richtung Osten durchspielen - Berlin sollte in der Planung in der Vergangenheit,
so ist es im Raumordnungsverfahren und auch spater gewesen, das Drehkreuz des
Ostens fur die Langstreckenverkehre sein -, stellen Sie fest, dass wenn Sie das
Drehkreuz im Nahen Osten in Dubai oder an den Flughafen dort um 1 Uhr morgens
erreichen wollen, Sie hier gegen 17 Uhr und nicht in der Nacht abfliegen muissten.
Dann waren Sie von Dubai aus beispielsweise am nachsten Mittag in Kuala Lumpur -
und so weiter. Also besteht auch hier kein Nachtflugbedarf in Berlin.

Anders sieht es aus, wenn Sie die touristischen Flige oder die Ferienflugverkehre
betrachten. Auch dort liefern die Airlines die Begriindung, dass man Flige aufgrund
der entsprechenden Umléufe, die man machen kann, haben will und braucht, um
wirtschaftlich zu bleiben, durchaus eine Stunde in die Nacht hinein verschieben kann
- wie die CDU-Fraktion das beantragt hat. Fir den Zeitraum vor 6 Uhr morgens kann
man das nicht begrinden.

Ich habe eben noch einmal nachgesehen: Festzustellen ist, dass die ersten Fllge
von Frankfurt - das sind Europaflige - 06.35 Uhr in Frankfurt starten. Wenn Sie den
ersten Flug in Frankfurt 06.35 Uhr inklusive Umsteigezeit erreichen wollen, missten
Sie 4 Uhr in Berlin abfliegen. Das will keiner, und niemand fordert, dass das stattfin-
det. Sie kdnnen ndmlich auch den zweiten Abflug - das ist der Abflug im ersten Kno-
ten in Frankfurt, der 09.30 Uhr beginnt, erreichen. Das heil3t, es ist ausreichend,
wenn Sie um 6 Uhr hier abfliegen; dann sind Sie 7 Uhr in Frankfurt, wo 09.30 Uhr die
ersten innereuropaischen und ab 10 Uhr die interkontinentalen Flige abgehen - auch
das ist kein Problem; die entsprechenden Flige zu erreichen ist méglich. Feederflige
generieren also auch keinen Nachtflugbedarf in Berlin.

Was die touristischen Flige angeht, konstatiere ich durchaus, dass man daflr argu-
mentieren kann, dass wir einen Flugbetrieb von 6 bis 23 Uhr brauchen, um diese
Flige im Sinne der Airlines betriebswirtschaftlich abfertigen zu kénnen; hier besteht
ein gewisser Bedarf. Ich bin der Uberzeugung, dass man darauf verzichten kann; auf
der anderen Seite gibt es durchaus gute Grinde dafiir zu sagen, dass die Flugge-
sellschaften diesen Bedarf haben, den man ihnen durchaus zubilligen kénnte. Das ist
- wie ich eingangs sagte - eine Frage der politischen Gewichtung. Das mussen Sie
entscheiden.

Zum Thema Verfrihung und Verspéatung fuhre ich nichts weiter aus und komme da-
mit zum Schluss.
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Man sollte sich allerdings darUber unterhalten, wie man ein Nachtflugverbot bzw.
Nachtflugbeschrankungen - das ist meine Interpretation - ausgestaltet, das hei3t von
welcher bis zu welcher Uhrzeit welche Regeln gelten und ab welchem Punkt ein
Nachtflugverbot bzw. Nachtflugbeschrankungen wirksam sein soll bzw. sollen: wenn
man Uber die Schwelle fliegt, von der Schwelle startet, von der Position ausgeht oder
in den Nahbereich des Flughafens gelangt. All das sind Fragen, die man bei der
Ausgestaltung eines Flugverbots beachten und fir die man auch im Interesse der
Luftverkehrsgesellschaften eine Regelung treffen sollte, die eine mdglichst hohe Fle-
xibilitat im ihrem Sinne gewéhrleistet. - Ich bedanke mich.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Schoénen Dank, Herr Faulenbach da Costa. Sie haben auch schon Bezug zu vorlie-
genden Stellungnahmen genommen, was sicher eine sehr spannende Sache fur die
Abgeordneten ist. Deswegen hat nun Herr Martin Biesel alle Chancen und Md&glich-
keiten, die schon aufgeworfenen Problemstellungen zu Ihrer Stellungnahme in die
Anhdrung einzubringen. - Sie haben das Wort.

Herr Biesel (Air Berlin):

Frau Vorsitzende! Meine Damen und Herren! Herzlichen Dank fur die Einladung, hier
Stellung nehmen zu kénnen. Mein Hauptanliegen ist allerdings nicht, zu einer Stel-
lungnahme eines anderen Stellung zu beziehen, sondern zum vorliegenden Antrag.
Ich will, weil eben beinahe der Eindruck entstanden ist, dass die gegenwartigen Re-
gelungen des planfestgestellten Beschlusses fir BER den Interessen von Air Berlin
entgegenstehen koénnten, klarstellen, dass dies nicht der Fall ist. Insofern sind wir,
was die Rechtfertigung betrifft, in der Status-quo-Situation, die wir nicht selbst her-
beigeflihrt haben, sondern ein aufwendiger politischer Beschluss, den Sie alle mit
verfolgt haben, der am Ende auch planfestgestellt wurde und vor Gericht Bestand
hat.

Ich will, weil ich auch die Branche vertrete, ein kurzes Wort zur Lage der Branche am
Beispiel Air Berlin sagen; die Branche hat hier insgesamt Uberhaupt keine unter-
schiedlichen Meinungen: Wenn Sie unternehmerische Flexibilitdt einschranken, ist
das schlecht, das kann jeder leicht nachvollziehen. Wir haben ein hohes Interesse an
einem Akzeptanzausgleich, was Betroffene angeht. In diesem Punkt unternehmen
wir sehr viel, zum Beispiel hat Air Berlin die modernste Flotte mit Technologie, die
leiser ist, als das in vergangenen Jahren der Fall war.

Der Kern dessen, was ich hier vorbringen will, ist jedoch folgender: Air Berlin unter-
zieht sich wie die Lufthansa einem intensiven Restrukturierungsprogramm, weil die
wirtschaftliche Lage der deutschen Airlines ausgesprochen schlecht ist. Das umfasst
unter anderem den Abbau von 900 Stellen inklusive der sehr harten MaBnahme der
betriebsbedingten Kindigungen. Warum erwéahne ich das? Ich glaube, es gibt auch
eine Sensibilitdt gegenlber Arbeitsplatzen und nicht nur gegendber der Larmbetrof-
fenheit. Das betrachte ich auch nicht als eine Propaganda, sondern als ein sehr erns-
tes Anliegen.
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Air Berlin tut zudem etwas, das Airlines ungern tun: Sie schrumpft ihre Flotte - signifi-
kant von Uber 170 auf 143 Flugzeuge. Das heif3t, sie gibt Marktanteile auf. Die Luft-
hansa hat ein &hnliches Programm.

Der Ehrlichkeit halber muss man hinzufugen: Air Berlin hat im Zuge ihrer offensiven
Wachstumsstrategie viele unternehmerische Probleme, die dazu gefihrt haben, dass
sie auch defizitér ist. Trotz eines einmalig leicht positiven Bilanzabschlusses ist sie
operativ hochgradig defizitar, aber nicht nur die eigenen unternehmerischen Proble-
me haben dazu gefuhrt, sondern Standortfaktoren haben sich Stuck fur Stick so ku-
muliert, dass in Deutschland und in Europa inzwischen kein Netzwerk-Carrier mehr
erwadhnenswert profitabel ist. Im Gegenteil: Das Ubliche Bild ist, dass fast alle Netz-
werk-Carrier mit gro3en wirtschaftlichen Schwierigkeiten zu kdmpfen haben. Das legt
den Verdacht nahe, dass das nicht an der schlechten Unternehmensfiihrung der ei-
nen oder anderen Airline liegt, sondern dass der Standort Europa und Deutschland in
einem sehr wettbewerbsintensiven Business hinter anderen zurlickgeblieben ist. Wir
erleben das auch international - ich sage das gern einmal sehr hart -: Was Ertrag
bzw. Gewinn und Wachstum in der Airline-Branche angeht, steht Europa inzwischen
gemeinsam mit Afrika auf dem letzten Platz; in dieser Liga spielen wir inzwischen.

Weltweit wird der Luftverkehr als Wachstumschance anerkannt; viele haben eine
sehr positive Grundhaltung. In Deutschland hat die Summe der unterschiedlichen
regulatorischen Belastungen - seien es Betriebszeiten von Flughéfen, steuerliche
Belastungen, Belastungen im Verbraucherschutz eher dazu gefuhrt, dass Airlines
inzwischen sehr kritisch reagieren, wenn eine weitere regulatorische Belastung droht,
und die Veranderung dieser planfestgestellten Betriebszeiten vom BER wirde ganz
klar eine weitere regulatorische Belastung darstellen.

Trotzdem hat Air Berlin gesagt: Berlin-Brandenburg ist unsere Heimatregion - die
haben wir im Namen -, und wir wollen trotz der schwierigen Bedingungen hier unse-
ren Wachstumsmarkt haben und trotz der schwierigen Lage der Branche zusétzlich
investieren: mit dem Ausbau unseres Streckenangebots und eines Drehkreuzes. Ein
Drehkreuz lebt davon, dass in gewissen Wellen Feederverkehre zugefihrt werden -
sei es aus der europdaischen Mittelstrecke, aus der deutschen Strecke oder von Part-
nern wie ET (Ethiopian Airlines), die insgesamt 98 Codeshareverbindungen mit uns
unterhalt, davon eine tagliche Verbindung nach Abu Dhabi, oder innerhalb der Alli-
anz, wo die Anbindungsqualitat ebenfalls Uber diese Art eines Drehkreuzes organi-
siert wird. Ein Drehkreuz ist allerdings ein unternehmerisches Konzept, das sich am
Markt behaupten, das aufgebaut werden muss; die Menschen missen es akzeptie-
ren, und dafir brauchen wir auch entsprechende Nachtrandzeiten und flexible Rege-
lungen.

Auf die Frage ,Wieso nutzen Sie Schénefeld nicht, da kann man doch nachts flie-
gen?“ gibt es eine einfache Antwort, die von jedem Laien sofort nachzuvollziehen ist:
Mit Splitoperations an zwei Orten kdnnen wir unseren Flugbetrieb nicht abfertigen,
und wir kénnen unseren Kunden auch nicht zumuten, nachts in Schénefeld anzu-
kommen, um vielleicht in Tegel umzusteigen. Das ist, wie ich glaube, relativ nahelie-
gend.
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Wir freuen uns trotz der Schwierigkeiten unveréndert auf den BER und sind auch der
Auffassung, dass nicht die Airlines oder die Branche dem Balanced Approach zuge-
stimmt haben, sondern die Vereinten Nationen haben durch die Staaten geregelt,
dass operative Einschrankungen von Betriebszeiten im Sinne des Larmschutzes im-
mer nur das letzte Mittel sein kdnnen. Das ist die staatliche Auffassung, der auch
unser Land zugestimmt hat.

Nun greife ich kurz zwei weitere Aspekte auf - der eine ist der rechtliche Aspekt. Wir
wissen alle, dass Infrastrukturen hochgradig rechtliche Wirkungen entfalten; das war
auch beim BER so. Ein Planfeststellungsbeschluss dient dazu, langfristig Planungs-
sicherheit fir die 6ffentliche Hand, fir die betroffenen Gemeinden und auch fur die
Unternehmen zu férdern. Wir haben den CDU-Antrag juristisch Uberprifen lassen -
Informationen daruber sind unserer Stellungnahme (Anlage 1) beigefiigt. Das Votum
ist aus dieser Sicht sehr eindeutig: Auf die Art und Weise, wie sie im CDU-Antrag
begrindet wird, kann auf keinen Fall eine Planfeststellungsanderung herbeigefihrt
werden. Sollte es in dieser oder einer anderen Form dazu kommen, wird es mit Si-
cherheit ein hohes Klagerisiko geben, weil hier auch unternehmerische langfristige
Sicherheit betroffen ist.

Zur Technik: Die Nachtstunden sind fir die Wartung entscheidend. Wo die Wartung
stattfindet, ist meist auch ein Drehkreuz. Es ergibt wenig Sinn, Flugzeuge zum Bei-
spiel in DUsseldorf warten zu lassen, um sie morgens mit einem Positionsflug nach
Berlin zu bringen. Wir haben eine riesige Investition - bzw. ein Investor fir uns - in
einen sehr groBen Hangar getatigt, den wir gemeinsam mit Germania betreiben. Der
steht jetzt leider leer; am Tag vor der Verkindigung der Verschiebung des Eroff-
nungstermins ist er jedoch feierlich eingeweiht worden. In diesem Hangar wollen wir
auch Drittgeschéfte und eigene Wartungen durchfiihren. Das machen wir mit den
eigenen Flugzeugen, wenn sie morgens auch wieder vom BER starten. Tun sie das
nicht - und das tun sie unter anderem gegenwartig in Tegel nicht, weil wir dort
abends nicht hinreichend viele Langstreckenflugzeuge andocken kénnen -, hat das
eine ganz klare Folge: Wenn der Technikschwerpunkt nachts nicht hier sein kann,
wird er nach Dusseldorf verlagert, und dann wird das Angebot von Dlsseldorf ver-
starkt. Man darf Folgendes nicht vergessen: Trotz der Nachtflugbeschrankung gibt es
dort einige unternehmerische Vorteile, ndmlich einen riesigen Orgindrmarkt. Das
hei3t, der Binnenwettbewerb innerhalb der Air Berlin, was Drehkreuze angeht, wirde
eindeutig zugunsten von Dusseldorf verschoben - das ist nicht unsere Absicht. Tech-
nik spielt hierbei jedoch eine wichtige Rolle.

Ich komme zum Punkt internationale Anbindung zurick: Wir wollen die internationale
Anbindung ausbauen. Kirzlich erst haben wir die Méglichkeit, von Tegel nach Chica-
go zu fliegen, erdffnet. Sie mussen sich Folgendes vorstellen: Die BER-Er6ffnung
wurde so kurzfristig abgesagt, dass wir zum geplanten Eréffnungstermin unseren
Sommerflugplan bereits aufgestellt hatten und die Tickets bereits im Verkauf waren -
das war eine sehr ungewdhnliche Situation. Die wichtige Zahl dabei ist jedoch: Far
den Sommerflugplan haben wir unsere Fluganzahl um 230 pro Woche erhéht. Dabei
war unser Grundsatz, in den Morgen- und Nachtzeiten im Prinzip moglichst wenig
Flugverkehr zu betreiben und nur zu fliegen, wenn es nicht anders geht.
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Ein Beispiel: Man erhélt im Sommer am Flughafen von Palma de Mallorca an Tages-
zeiten keine Landesslots, weil es dort so eng ist. Wir muten es unseren Kunden zwar
ungern zu, aber wir fliegen daher 05.30 Uhr in Berlin los. Das war irgendwann nicht
mehr mdglich, weil es seitens des Berliner Flughafens keine Genehmigung fiir einen
so frihen Abflug mehr gab. Damit will ich sagen: Die Welt richtet sich nicht nur nach
uns.

Das Gleiche gilt fur Interkontinentalflige: Was Sie, Herr Faulenbach da Costa darge-
stellt haben, ist auch nur die halbe Wahrheit. Sie fiegen manchmal nicht direkt von
der Ostklste der USA, sondern haben irgendwo ein weiteres Leck, und das richtet
sich nicht immer zu 100 % nach unseren zeitlichen Erfordernissen, sondern auch
nach den Gegebenheiten vor Ort, denn auch andere Airlines haben Drehkreuze und
Slots. Deswegen wére die Ricknahme von Flexibilitdt im Bereich des BER fur die
internationale Anbindung auf jeden Fall eine Gefahr; das sehe ich eindeutig.

Schlussbemerkung - fir Fragen in Bezug auf alles andere stehe ich gern zur Verfi-
gung -: Mein Vorredner hat gesagt, Air Berlin habe nur einen Anteil von knapp 30 %
am Flughafensystem. Das ist zwar richtig, aber er hat daraus die Schlussfolgerung
gezogen, das sei viel besser als in Frankfurt, wo die Lufthansa eine sehr viel starker
dominierende Rolle spielt. Ich fande es bedauerlich, wenn man aufgrund dessen nun
der Ansicht wéare, Air Berlin sei am Standort Berlin verzichtbar, denn eines ist klar:
Wirtschaftlich wird dieser Flughafen nur, wenn sich eine Airline bereiterklart, ein
Drehkreuz aufzubauen. Wachstum an Flughéfen findet nur dort in Ubergeordnetem
Maf3e statt, wo Drehkreuze sind - Air Berlin hat vor, eines aufzubauen.

Derzeit sind von 22 Verkehrsflughafen in Deutschland nur 6 profitabel; im Sommer-
flugplan gehen die Flugbewegungen dramatisch zuriick. In vielen Bundeslandern -
nehmen wir einmal NRW - werden die 6ffentlichen Haushalte inzwischen standig ge-
fordert, diese Defizite auszugleichen, weil sie oft Anteilseigner der Flugh&fen sind.
Man muss wissen, dass die Reduzierung der Betriebszeiten des BER einen unmittel-
baren Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit des BER hétte. - Danke schon.

Herr Werthwein (UVB):

Frau Vorsitzende! Meine Damen und Herren! Auch wir bedanken uns fur die Einla-
dung zu dieser Anhérung und haben Ihnen im Vorfeld ebenfalls eine schriftliche Stel-
lungnahme (Anlage 2) zugeleitet, sodass unsere Position nachvollziehbar ist; nicht
alles wird sich in der Kirze von zehn Minuten hier darstellen lassen.

Als Spitzenverband der Wirtschaft in Brandenburg und Berlin legen wir, was diese
Fragestellungen angeht, ein Hauptaugenmerk auf die wirtschaftlichen Belange. Fir
alle, die sich in diesem Raum befinden, ist sicherlich unstrittig, dass es zu den gréf3-
ten Herausforderungen in der Region gehért, die Wirtschaftskraft weiter zu starken,
mehr Arbeitspléatze zu schaffen und die Arbeitslosigkeit weiter zu reduzieren. Das ist
kein Selbstlaufer, dafir braucht es Voraussetzungen, und die Unternehmen sind eine
der wichtigsten Voraussetzungen - soweit muss man an der Stelle ausholen - fir leis-
tungsféhige Infrastrukturen in einer global aufgestellten Wirtschaft, vor allem auch
Luftverkehrsinfrastrukturen.
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Das betrifft nicht nur die Frage, ob es einen Flughafen gibt, sondern auch, unter wel-
chen Rahmenbedingungen ein solcher Flughafen betrieben werden kann. Das und
auch die Frage der Flugzeiten sind essenziell, denn nur, wenn diese Faktoren opti-
mal ausgestaltet werden, wird der Flughafen die ihm zugedachte Funktion als
Wachstumsimpulsgeber und Arbeitsplatzmotor erflllen kénnen.

Sicherlich ist auBer Frage, dass ein erfolgreicher Flughafen mit wachsenden Flug-
verkehrsbewegungen fur seine Anwohner Fluglarm bedeutet. Sicherlich ist jedoch
ebenso auB3er Frage, dass es zu den Entwicklungsinteressen der Menschen in Berlin
und Brandenburg gehort, wirtschaftliche Entwicklungsperspektiven, Arbeitsplatze und
Lebensperspektiven zu sehen, und die Menschen wollen auch fliegen. Das zeigen
die Luftverkehrs- und Passagierzahlen der zurlckliegenden Jahre: Hier gibt es 5 %
Wachstum pro Jahr. Das heif3t, das Fliegen gehdért zu den Interessen der Menschen
in beiden Bundeslandern. Das in Ubereinkunft bringen und miteinander vereinbaren
zu wollen ist nichts Neues, sondern ein langwieriger, ein jahrelang gefuhrter Abwa-
gungsprozess - insbesondere, was die Flugzeiten angeht -, im Zuge dessen man
inzwischen durch alle juristischen Instanzen gegangen ist und an dessen Ende der
gerichtsfeste, letztinstanzlich bestétigte verbindliche Kompromiss des Bundesverwal-
tungsgerichts steht. Da kann Herr Baier sagen: Der bleibt falsch. - Ich sage: Der
bleibt richtig.

Die Eckpunkte sind auch bekannt: Es geht um das Verbot eines nachtlichen Flugver-
kehrs von 0 bis 5 Uhr - derzeit wird in Schénefeld rund um die Uhr geflogen -; in den
daran angrenzenden Zeiten gibt es erhebliche Beschrankungen; fur die Erteilung von
Start- und Landeerlaubnissen mussen sachliche Grinde vorliegen. Der Planergan-
zungsbeschluss schlie3lich hat auch die absolute Anzahl der Flige in den Randzei-
ten deutlich gedeckelt. Das ist ein starker Kompromiss, der aus Sicht der Wirtschaft
eingegangen wurde, einer, der Anwohnerinteressen in groBem Mafe Rechnung tragt
und Flugverkehrszeiten gegenlber heute gultigen Regelungen erheblich einschrank.
Ich verhehle nicht: Wir als Wirtschaft hatten uns gerade mit Blick auf das prognosti-
zierte Passagieranzahlwachstum - beziglich dessen sind alle Prognosen aus der
Vergangenheit eingetreten - durchaus weniger starke Beschréankungen gewunscht.

Wenn nun ein Flugverbot von 23 bis 6 Uhr zur Debatte gestellt wird, stellt das nicht
nur den Kompromiss, der sehr aufwendig errungen wurde, infrage, sondern auch die
Wirtschaftlichkeit des Flughafens, seinen Erfolg und seine Chancen fiur Wachstum
und Arbeit. Ich sage lhnen auch, warum das so ist - aus der Perspektive der Airlines
hat Herr Biesel schon sehr detailliert ausgefuhrt. Man kann das ganz einfach zu-
sammenfihren: Flugzeuge verdienen ihr Geld in der Luft und nicht am Boden, und je
langer sie am Boden stehen, desto mehr fragt sich eine Airline: Mache ich anderen-
orts mit dieser Maschine vielleicht einen besseren Umsatz? Kann sie dort produktiver
eingesetzt werden? Bin ich hier am richtigen Standort? Da geht es nicht um die Fra-
ge, ob ein Flug in der letzten halben Stunde entféllt, sondern angesichts von Umlauf-
planungen etc. hat das sehr viel gré3ere Dimensionen.
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Aus der Perspektive des Flughafens: Flughafen befinden sich heute in einem ausge-
sprochen harten Wettbewerb, gerade, was die Flugzeiten angeht - die sind ein we-
sentlicher Wettbewerbsfaktor. Jede diesbeziigliche Einschrankung hat mittel- und
langfristig Verlagerungsauswirkungen, und insofern kann bei Inrem Antrag, der heute
zur Debatte steht, auch nicht, wie von lhnen, von einem Dreiklang - Larmschutz, Si-
cherheit, Wirtschaftlichkeit - gesprochen werden, sondern es handelt sich ganz klar
um eine einseitige Ausweitung zulasten der Wirtschaftlichkeit.

Ich will in vier Punkten darstellen, wie sich die Ausweitung des Nachtflugverbots kon-
kret auf die Flugangebote auswirken wirde: Zum einen ist da die Geschéftsfliegerei -
HAP-Feederverkehre, Zubringerverkehre fir Anschlussflige an Drehkreuzen. Neh-
men wir Frankfurt als Beispiel, denn dieser Flughafen ist von den Vorrednern auch
angesprochen worden. Die Flige an den dortigen HAPs starten geballt zwischen 7
und 8 Uhr morgens, und das hat gute Grinde. Herr Faulenbach da Costa hat mit
Uhrzeiten hantiert, aber die gleichen Zahlen lassen sich auch anders lesen. Wenn ich
beispielsweise nach Nordamerika fliegen will, startet der Flug 7 bis 8 Uhr in Frankfurt,
weil er - unter Berlcksichtigung der Zeitverschiebung - am Vormittag in Nordamerika
ankommt. Diese Landezeit ist attraktiv, und deswegen werden die Flige so nachge-
fragt. Wenn ich in Frankfurt 7 oder 8 Uhr starten will, muss ich jedoch entsprechend
friher in Berlin losfliegen, und deswegen brauchen wir auch die entsprechenden fri-
hen Flugmdglichkeiten ab 05.30 Uhr. Am Abend verhélt es sich umgekehrt. Da er-
reicht der Passagier ein HAP zu der typischen Ballungszeit 21 oder 22 Uhr und will
den Anschlussflug nach Berlin erreichen, mit dem er nach 23 Uhr hier landet. Die
Nutzung der Randzeiten ist also erforderlich; steht sie nicht zur Verfigung, gibt es die
Anschlisse nicht, und das stellt de facto eine Abkopplung dar. Was das flr einen
Standort bedeutet, liegt auf der Hand.

Im Mittelstreckenbereich, im Point-to-Point-Verkehr gibt es einen ausgesprochen har-
ten Preiswettbewerb. Das liegt daran, dass die Kunden Angebote vergleichen und
sich meist fUr das preisgunstigste entscheiden. Um diese Preise anbieten zu kénnen,
mussen die Fluggesellschaften eine hohe Auslastung des Fluggeréts sicherstellen.
Dabei handelt es sich um die 14,5 Blockstunden, von der die Rede ist; die lassen
sich im Point-to-Point-Verkehr nur bei drei bis vier Umlaufen am Tag erreichen und
am Standort BER nur realisieren, wenn die Flugzeiten zur Verfligung stehen, wie sie
in dem vom Bundesverwaltungsgericht bestatigten Kompromiss festgelegt wurden.

Zum Interkontinentalverkehr: Wir freuen uns alle, dass inzwischen auch vermehrt
Langstreckenverbindungen zur Verfugung stehen. Es gibt nun 25 Interkontinental-
verbindungen, darunter 10 Langstreckenverbindungen. Ziel ist - das ist ein Eckpfei-
ler -, den BER zum Drehkreuz auszubauen. Herr Biesel hat deutlich gesagt: Wirt-
schaftlich wird der BER nur, wenn er zum Drehkreuz ausgebaut wird. Daflir muss er
auf der anderen Seite fur Umsteigeverkehre erreichbar sein. Das heif3t, wenn in Ber-
lin 7 oder 8 Uhr losgeflogen werden soll, muss entsprechend friiher hier angekom-
men werden kénnen und die entsprechenden Zeiten fur Zubringerverkehre zur Ver-
fugung stehen.
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Viertens: Wartungsschwerpunkt. Es ist sicherlich fur alle auch das Ziel, dass Flug-
zeuge hier - wie man so sagt - stationiert sind und gewartet werden, weil sich damit
auch hochwertige, qualifizierte Arbeitsplatze verbinden. Ausgesprochen erfreulich
beispielsweise ist die Ansiedlung des gemeinsamen Wartungshangars von Air Berlin
und Germania. Um externes Fluggerat hierherzubringen, braucht es jedoch Uberfiih-
rungsflige, und die finden statt, wenn die Maschinen nicht voll besetzt unterwegs
sind und nicht produktiv genutzt werden, und zwar in Randzeiten. Dafir muss es ent-
sprechende Moglichkeiten geben.

Zusammengefasst kann man sagen: Wir brauchen den Flughafen BER - so wie er
geplant ist, so wie er durch alle Instanzen hinsichtlich der Flugzeiten beschlossen ist,
wie er von allen drei Gesellschaftern in der Vergangenheit getragen wurde - das ist
auch eine Frage von Verlasslichkeit und Planungssicherheit fir die Wirtschaft. Das
nun einseitig zu 6ffnen lehnen wir ganz entschieden ab, denn das hilft dem Flughafen
einfach nicht, und das hilft vor allem nicht dem neuen Flughafenchef Mehdorn, der
nun den Auftrag hat, den Flughafen zum gré3tméglichen Erfolg zu fihren. Ihm sollten
nicht wie in der vorgezeichneten Art Steine in den Weg gelegt werden. Deswegen
appellieren wir an die Landesregierung und auch an Sie als Abgeordnete, keine Al-
leingange fur ein erweitertes Nachtflugverbot oder ein neues Planergdnzungsverfah-
ren zu unternehmen, das entsprechende Verzdgerungen bringt, sondern mit den
durch alle Instanzen gepriften Regelungen weiter verlasslich zu planen. - Vielen
Dank.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Schénen Dank, Herr Werthwein. - Ich eréffne nun die erste Fragerunde. - Herr
Dombrowski, Sie haben das Wort.

Abgeordneter Dombrowski (CDU):

Ich habe Fragen an Herrn Werthwein, Herrn Biesel, Herrn Faulenbach da Costa und
auch an Herrn Baier. Ich beginne bei Herrn Werthwein: Die Stellungnahme der UVB
haben wir selbstverstandlich gelesen, und Sie haben lhre Ansichten hier noch einmal
vorgetragen. Ich beschranke mich auf zwei Punkte. Auf Seite 3 haben Sie ausge-
fihrt:

,aegenwartig wird am Flughafen Schénefeld im 24-Stunden-Betrieb geflogen.
Der Kompromiss fihrt daher zu einer erheblichen Einengung des Flugver-
kehrs. Gleichzeitig werden die Anwohner deutlich vom Fluglarm entlastet.”

Meine Frage: Sie schreiben, der Flughafen Schénefeld werde im 24-Stunden-Betrieb
beflogen. Kénnen Sie mir die Fliige nennen, die zum Beispiel heute zwischen 23 und
6 Uhr in Schénefeld abgeflogen oder gelandet sind? Sie werden das nicht in lhrer
Stellungnahme schreiben, wenn es nicht tatschlich der Fall ist. Ich habe die Flug-
plane auch hier.
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Zweitens: In lhrer schriftlichen Stellungnahme sind Sie ausfuhrlich auf den Zusam-
menhang zwischen einer Ausweitung eines Nachtflugverbots, wie Sie es nennen -
wir sehen es eher als eine Beschrankung -, und den wirtschaftlichen Folgen fur die
Fluggesellschaften und auch den Flughafen eingegangen. Ich habe die Ausfuhrun-
gen dreimal gelesen, aber keinerlei Berechnungen und auch keinerlei Hinweise dazu
gefunden, auf welcher Grundlage Sie zu diesem Schluss kommen. Sie wissen es
vielleicht, und ich sage es noch einmal: Die CDU-Fraktion ist schon seit einiger Zeit
mit diesem Thema beschéftigt. Unser Hauptthema war und ist nicht die Frage, wann
der Flughafen aufmacht und was er am Ende kostet, sondern wie die Zukunft aus-
sieht. Kann der Flughafen tatsachlich - auch wenn er zu teuer wird und zu spat eroff-
net - betriebswirtschaftlich arbeiten? Wir haben mit den Fliigen und den kalkulierten
Passagiergebihren, die der Flughafen erhalt gerechnet und dabei zwischen den
Premium- und den sehr preiswerten Linien unterschieden. Wir sind zu dem Ergebnis
gekommen, dass diese Preise nicht zu erzielen sein werden und der Flughafen,
wenn er dann erdffnet, jedes Jahr mit Millionenbetrdgen im Betrieb gestutzt werden
muss. Das kdnnen wir anhand von Rechnungen belegen. Wenn Sie eine These auf-
stellen, dazu jedoch keinerlei Hinweise oder Rechenbeispiele geben, bitte ich Sie,
das jetzt mandlich nachzuholen.

Meine Frage an Herrn Biesel ist nur eine Verstandnisfrage; vielleicht habe ich es
falsch verstanden: Sie haben gesagt, das regionale Orgindraufkommen - also ohne
Umsteiger - sei in der Region Dusseldorf am gréBten. Kénnen Sie mir sagen, woher
diese Information stammt, denn nach unserer Kenntnis hat die Region Berlin-
Brandenburg das gréBte Orginaraufkommen.

Folgende Frage an Herrn Faulenbach da Costa: Als Herr Biesel sagte, dass es mit
der gleichzeitigen Nutzung von Tegel und Schénefeld nicht so einfach sei und das
mit Splitoperations gemacht werden musste, schittelten Sie den Kopf. Kénnen Sie
bitte lhre Meinung dazu sagen?

Die zweite Frage an Sie betrifft Ihre Erfahrung aus einem anderen Bundesland: Wir
winschen dem Flughafen eine Perspektive und eine sehr imposante Entwicklung.
Durch Parteitagsbeschluss einer gro3en Partei hier in Brandenburg ist jedoch ausge-
schlossen worden, dass am Flughafen BER eine dritte Start- und Landebahn gebaut
wird. Meine Lebenserfahrung, auch wenn ich kein Fachmann in Bezug auf Flughéafen
bin, l&sst mich da fur die Zukunft anderes erahnen. Kénnen Sie von einem anderen
Flughafen in Deutschland vielleicht ein Beispiel geben, das zeigt, dass spater doch
eine weitere Startbahn genehmigt wurde, obwohl es zunachst Beteuerungen der Po-
litik und der Landesregierung sowie Festlegungen gab, niemals eine einzurichten?

An Herrn Baier nur diese Frage: Sie haben den Antrag der CDU-Fraktion, dem Flug-
hafen von 23 bis 6 Uhr Flugbeschrankungen aufzuerlegen, als ,Spatz in der Hand®
bezeichnet. Aus lhrer Sicht ist es sicherlich auch so; Sie sagten jedoch, es wére alles
viel einfacher, wenn man dem Volksbegehren folgen wirde. Nun habe ich mich mit
dem Volksbegehren im Landtag beschéftigt und in den Forderungen nichts von 22
bis 6 Uhr gelesen. Aus meiner Sicht gab es zwei Punkte.
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Nummer 1: Die Landesregierung moge sich fur mehr Nachtruhe einsetzen. Nummer
2: Weitere Verkehre sollen ausgelagert werden. Von daher: Kénnen Sie mir erklaren,
was Sie meinten, denn die Volksinitiative hat nicht fur 22 bis 6 Uhr ein Volksbegehren
eingereicht, sondern fir mehr Nachtruhe nachgesucht. Deshalb wundere ich mich ein
wenig Uber den ,Spatz in der Hand".

Abgeordneter Goetz (FDP):

Zunachst eine Vorbemerkung zum Verstandnis, die meiner Ansicht nach erforderlich
ist: Entscheidungen haben Konsequenzen, und falsche Entscheidungen haben un-
angenehme Konsequenzen. - Das ist das Ergebnis der Standortentscheidung, Uber
die wir uns alle einig sind, dass sie sehr unglucklich war, dass man es woanders
besser gemacht hatte und man nun Uberlegen muss, wie man mit diesen unange-
nehmen Konsequenzen umgeht.

Ich habe eine Reihe von Fragen. Zunéchst ein kleiner Faktencheck, weil gesagt wur-
de, man musse sehr frih losfliegen, um von Frankfurt aus die Interkontinentalfllige zu
erreichen. In den nachsten 24 Stunden gehen 08.30 Uhr und 08.45 Uhr zwei Fllge
nach New York, 09.40 Uhr einer nach Detroit und 09.40 Uhr einer nach Washington -
mehr starten vor 10 Uhr nicht. Meine Frage, an Air Berlin oder an Sie, Herr Faulen-
bach da Costa: Wann musste man hier losfliegen, um die ersten Flige - 08.30 Uhr
geht der erste interkontinentale Flug - in Frankfurt zu erreichen? Kénnte man auch
6 Uhr losfliegen, um den Flug 08.40 Uhr oder 08.45 Uhr zu erreichen, oder ist das
nicht zu schaffen?

Sie sagen, Wirtschaftlichkeit sei nur mit einem Drehkreuz erreichbar. Wie viele Flug-
bewegungen sind erforderlich, um diese Wirtschaftlichkeit tber ein Drehkreuz zu er-
reichen? Das muss man irgendwie kalkulieren kbnnen, denn in der Planfeststellung
haben wir letztlich die Anzahl von Flugbewegungen reglementiert, also kann nicht
unbegrenzt weitergeflogen werden. Was ist mit den anderen Flugbewegungen und
moglicherweise auch mit dem Regionalverkehr, die dann mdglicherweise nicht mehr
stattfinden kdénnen, weil diese Flige Uber die Drehkreuzfunktion reinkommen muss-
ten?

Herr Biesel sagte, dass Wartung und Drehkreuz einander bedingten und es nicht an-
ders ginge; Wartung und Drehkreuzfunktion seien nur in Kombination méglich; ohne
Drehkreuzfunktion gebe es keine Wartung bzw. keinen Wartungsschwerpunkt - so
habe ich das verstanden. Ich wiisste gern von Ihnen, Herr Faulenbach da Costa, ob
man wirklich diese Schlussfolgerung ziehen kann. Wie ist das zu bewerten? Wirde
sich das in Schénefeld tatséchlich auf diese Weise auswirken?

Sie, Herr Biesel, sagten auBerdem, dass Schénefeld von lhnen gegenwartig nachts
nicht genutzt werde, weil Sie keine Splitoperations unternehmen, also den Flugver-
kehr nicht von Schénefeld und Tegel gleichzeitig bedienen wollen. Kénnen Sie erlau-
tern, wie oft Schénefeld gegenwértig genutzt wird, denn derzeit haben Sie die Be-
schrankung fur Tegel. Wenn VerfrGhungen und Verspétungen die Regel sind, haben
Sie nur die Mdglichkeit, in Schénefeld zu landen. Wie oft haben Sie diesen Bedarf?



Landtag Brandenburg P-AIL 5/50-1 S.18

Ausschuss fir Infrastruktur und Landwirtschaft 18.04.2013
50. (6ffentliche Sitzung) Stenogr. Dienst/bl-wz

Von Ihnen, Herr Faulenbach, wiisste ich gern, wie sich die Splitoperations tatsachlich
darstellen, ob es so ist, wie von Herrn Biesel dargelegt, dass es praktisch nicht mitei-
nander vereinbar ist, zwei Flughéfen in einer Region gleichzeitig zu bedienen.

Herr Baier, es wurde gesagt, der Flughafen habe mit vielen Arbeitsplatzen und Fir-
menansiedlungen groBe wirtschaftliche Auswirkungen. lhre Gemeinde liegt unmittel-
bar neben dem Flughafen, also sind Sie eine der Gemeinden, die am starksten von
diesen positiven Effekten profitieren musste. Ist das so? Wissen Sie, ob die Unter-
nehmen, die sich aufgrund des Flughafens angesiedelt haben - immerhin haben Un-
ternehmen als Er6ffnungstermin mit dem 3. Juni vorigen Jahres gerechnet - weitere
Beschrénkungen als Anlass nehmen wirden, den Standort zu wechseln. Sie als Biir-
germeister mussten das fur Ihren Ort Gberschauen kénnen.

Abgeordneter Jungclaus (GRUNE/B90):

Nun ist so oft das Wort Drehkreuz gefallen, dass ich das allmahlich bildhaft far diesen
Ausschuss in Bezug auf die Themen hier sehe. Was das Anhdrungsverfahren zum
Nachtflugverbot angeht, habe ich manchmal das Gefuhl, dass wir inzwischen selbst
zum Drehkreuz geworden sind: Wir drehen uns im Kreis, denn die Fakten sind uns
im Prinzip allen bekannt. Wir alle sind uns dartber klar, dass der Standort eine fal-
sche Entscheidung war. Wir alle wissen seit Langem, dass Larm krank macht. Wir
haben alle auch die Information, dass der Flughafen wirtschaftliche Auswirkungen
hat, haben lediglich unterschiedliche Auffassungen darlber, wie gro3 diese Auswir-
kungen sind. Das ist alles nichts Neues.

Neu ist das vorliegende Gutachten, das die Umsetzung im Planfeststellungsverfah-
ren bezlglich der Umsetzung eines Nachtflugverbots angeht; im zweiten Teil der An-
hérung kommen wir vielleicht zu diesem Punkt. Seit der letzten Anhérung ist vielleicht
auch die Tatsache neu, dass es inzwischen die fraktionsubergreifende - bis hin zur
Landesregierung; der Ministerprasident sagt das auch - Aussage gibt, dass Larm-
schutz vor Wirtschaftlichkeit gehen muss - insofern halt sich mein Nachfragebedarf
ein wenig in Grenzen.

Zur Gewichtung von Wirtschaftlichkeit und Larmschutz wirde ich gern Herrn Faulen-
bach da Costa befragen: Sie sagten, dass es in solch einem Abwagungsprozess un-
ter Umstanden sinnvoll sei, kein Nachtflugverbot von 22 bis 6 Uhr, sondern eine
Nachtflugbeschréankung von 23 bis 6 Uhr festzulegen. Nach allem, was wir nun ge-
hort haben und vor allen Dingen vor dem Hintergrund dessen, dass laut der Landes-
regierung und dem Ministerprasidenten Platzeck Larmschutz vor Wirtschaftlichkeit
gehen muss: Empfehlen Sie, sich daflr auszusprechen, dem Flughafen nicht von
22 Uhr, sondern nur von 23 bis 6 Uhr ein Nachtflugverbot aufzuerlegen?

Ubrigens auch neu ist, dass es ein erfolgreiches Volksbegehren gibt. Bei der letzten
Anhoérung war das noch nicht klar.
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Meine zweite Frage an Herrn Faulenbach da Costa: Auch ich habe heftige Kopfbe-
wegungen bei lhnen wahrgenommen, als es darum ging, dass Wirtschaftlichkeit -
insbesondere mit Hinblick auf die Wartung - nur erfolgen kénne, wenn wir ein Dreh-
kreuz installieren wirden. Wie ist Ihre Position dazu?

Meine nachste Frage richtet sich indirekt an Herrn Baier: Darlber, dass die Burgerini-
tiative ihre Mdéglichkeit, hier persénlich Stellung zu nehmen, nicht wahrnimmt, kann
sich jeder sein eigenes Urteil erlauben. Vielleicht kbnnen Sie aus lhrer Wahrneh-
mung etwas dazu sagen, wie die Burgerinitiativen die Empfehlung bzw. den Vor-
schlag der CDU-Fraktion, eine Nachtflugbeschréankung von 23 bis 6 Uhr einzufihren,
aufgreifen. Wie stellt sich das aus lhrer Sicht dar?

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Schénen Dank, Herr Jungclaus. - Ich schlage vor, dass wir - angefangen bei Herrn
Werthwein Uber Herrn Biesel bis zu Herrn Faulenbach da Costa und Herrn Baier das
Wort weitergeben. Sie haben jetzt also alle Chancen, die Antworten ,heriberzu-
reichen®. - Herr Werthwein, Sie haben das Wort.

Herr Werthwein (UVB):

Die Fragen waren wie meist deutlich und klar formuliert und auch so préazise, dass
sie sich im Grunde recht kurz beantworten lassen.

Herr Dombrowski fragte nach der Anzahl der Flugbewegungen in den betreffenden
Zeitfenstern. Angesichts der GrdBe der Tabellen und ohne Taschenrechner ist das
etwas schwierig - ich will jedoch grob Uberschlagen. Wenn wir Schénefeld und Tegel
zusammennehmen und die Anzahl der Flugbewegungen im vergangenen Jahr im
angesprochenen Zeitfenster zwischen 23 und 6 Uhr anschauen, ergibt das eine Ge-
samtanzahl von Flugbewegungen von etwa 5 000 - Sie sagten, Sie hatten lhre Zah-
len dabei, ich sehe nun jedoch weder ein Kopfnicken noch ein Kopfschitteln -; das
sind etwa 5 bis 6 % der gesamten Flugbewegungen. Dieser Teil ist vor dem Hinter-
grund der Dinge, die ich im Vorfeld zu den einzelnen Formen des Flugverkehrs aus-
gefuhrt hatte und den Zusammenhéngen, die es fur die Maschinen insgesamt gibt,
von erheblicher Bedeutung fur den gesamten Flugbetrieb.

Was die Berechnungen angeht: Da denken wir uns nichts aus. Was wir aufschreiben,
ist selbstverstandlich hinterlegt und Iasst sich nachvollziehen. Zum einen ist das aus
Prognosen abzuleiten, die sich aus der Vergangenheit in die Zukunft fortschreiben
lassen. Wir alle sehen, dass das, was bisher Prognose fir den BER war, inzwischen
eingetreten und Realitdt geworden ist, wenn wir etwa auf die Fluggastentwicklung
und auch unsere Annahmen schauen, die wir flr eine solche Stellungnahme in Be-
zug auf die weitere Entwicklung zugrunde legen.
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Die Flughafen in Berlin-Brandenburg zahlen - auch im Bundesvergleich - seit Jahren
zu den am starksten wachsenden. Die entsprechenden Zahlen sind von uns vielfach
hinterlegt worden, und gerade das ist ein Grund, weshalb wir diese Zahlen zum An-
lass nehmen, zu fordern, dass alles unterlassen werden sollte, was die Entwick-
lungsmoglichkeiten des Flughafens Gber den Kompromiss hinaus, der letztlich abge-
wogen und vom Bundesverwaltungsgericht auch bestétigt ist, kinstlich weiter ein-
schrankt

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Vielen Dank, Herr Werthwein. Da Sie gefragt haben, warum Herr Dombrowski weder
den Kopf schittelt noch nickt: Das hat sicherlich damit zu tun, dass er Nachfragebe-
darf angemeldet hat. - Herr Dombrowski.

Abgeordneter Dombrowski (CDU):

Herr Werthwein, die Flugplane Tegel/Schonefeld von Mittwoch bis Freitag liegen vor
mir. Laut denen gibt es einen einzigen Flug, der in der Nachtruhe stattfindet, namlich
den von Schénefeld nach Antalya, der 05.30 Uhr startet. Ansonsten findet auf beiden
Flughafen zwischen 23 und 6 Uhr kein Flugbetrieb statt. Sie haben die Zahl von
5 000 n&chtlichen Fligen im letzten Jahr genannt. Kénnen Sie mir sagen, wie die
sich nach Flugplanen, Passagierlinien, Luftfracht, nach Post- und Regierungsfliigen -
Uber Regierungsflige reden wir jetzt sicherlich nicht konkret - aufgliedern und das ein
wenig aufsplitten? Wir sprechen hier konkret Uber den Bedarf von zum Beispiel
Air Berlin, als deren Vertreter Sie hier sind. Die 5 000 Fligen im letzten Jahr, die Sie
genannt haben, muss man einordnen kénnen.

Herr Werthwein (UVB):

Ja, das ist natirlich mdglich. Inwiefern jetzt einzelne Fluggesellschaften wie Air Berlin
in diesem Zeitfenster fliegen oder nicht fliegen, ist fr mich nicht die relevante Groi3e.
Die relevante Grof3e ist auch nicht die des Passagierverkehrs in Tegel oder Schone-
feld, sondern die tatsachliche Anzahl der Flige, die sich insgesamt aus Linien- und
Charterfligen, dem Anforderungsverkehr, Frachtfligen sowie dem gewerblichen und
nichtgewerblichen Verkehr zusammensetzt; denn all diese Flige finden statt, weil es
einen Bedarf dafir gibt. Dieser gliedert sich zum einen mit einem gewissen Schwer-
punkt in Schénefeld aus, was natirlich auch mit den Méglichkeiten zu fliegen auf-
grund der rechtlichen Voraussetzungen zu tun hat. Das Ganze liegt seitens der Flug-
hafengesellschaft FBB in stindlicher Auflésung, aufgegliedert nach den verschiede-
nen Verkehrsarten, vor. Solche Zahlenkolonnen jetzt im Einzelnen zu verlesen, halte
ich in diesem Kreis hier zwar fur wenig hilfreich; dies lasst sich aber im Nachgang
sicherlich detailliert nachreichen (Anlage 3).

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Das wurden wir dann gern in Anspruch nehmen. - Jetzt erhélt Herr Biesel das Wort.
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Herr Biesel (Air Berlin):

Die Frage nach Wachstum und Wirtschaftlichkeit sowie nach dem Origindrmarkt be-
antworte ich zundchst mit einem kleinen Vorsatz: Die ganze Idee, Uberhaupt einen
neuen Flughafen zu errichten, entstand nur, um Wachstum zu ermdéglichen. Einen
Status quo hatten wir, glaube ich, auch mit der alten Infrastruktur bewaltigen kénnen.

Was den Origindrmarkt angeht, so ist dieser mit 17 Millionen und relativ héherer
Kaufkraft in Disseldorf gréBer. Dusseldorf ist auch ein Drehkreuz der Air Berlin und
ein Wartungsschwerpunkt. Ich wollte damit darauf hinweisen, dass Sie uns unsere
Absicht schwerer machen, hier ebenfalls einen Wartungsschwerpunkt aufzubauen,
weil wir damit einen Binnenwettbewerb zwischen Dtisseldorf und BER héatten.

Zweitens wollen wir den Markt Berlin-Brandenburg, der fir uns sehr wichtig ist, ins-
besondere um Zubringer aus Polen zu erweitern. Diese Strecken haben wir jetzt auf-
gebaut und ergénzt, sodass wir den Markt auf diese Art und Weise vergréBern wer-
den.

Von Herrn Goetz gab es noch die Frage an mich und Herrn Faulenbach da Costa,
wie Air Berlin gegenwartig den Flughafen Schoénefeld nutzt. Dies moéchte ich zu-
nachst umgekehrt beantworten: Der Grund, warum Germanwings von Schénefeld
weg nach Tegel gegangen ist, war, dass Germanwings seinen Flugplan mit dem der
Lufthansa verbunden hat, die ebenfalls nicht in der Lage ist, mit einer Split Operation
zu arbeiten. Das ist operativ vollig klar. Schénefeld ist flr uns lediglich ein ginstiger
Ausweichflughafen fir verspéatete Flige. Die genauen Zahlen muss ich noch einmal
nachschauen wir haben gerade die Stellungnahme fur die abgeblasene Einflhrung
eines Nachtflugverbots fur Schénefeld abgegeben , aber ich meine, diese Zahl ist
relativ gering. Es sind insgesamt um die 50 Fluge, die davon pro Jahr betroffen sind.
Allerdings wére es ein erheblicher Kostenfaktor, wenn man diese Fliige beispielswei-
se nach Erfurt, Hannover oder Kéln umleiten musste, weil dies nicht nur den Trans-
port der Passagiere und die Positionsflige betrafe, sondern es betrafe auch die Be-
tankung aller Flige, die in den Randzeiten stattfinden, denn diese musste vorsorglich
entsprechend auch um 1 000 kg erhéht werden.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Danke, Herr Biesel. Ich Gbergebe das Wort an Herrn Faulenbach da Costa.

Herr Faulenbach da Costa (fdc Airport Consulting):

Ich mdchte etwas zur Frage des Zeitpunkis 22 oder 23 Uhr sagen. Bevor ich hier
hergekommen bin, habe ich mich mit zwei Lufthansa-Managern, die auch in der
Flugplanung bei Lufthansa beschéftigt waren, aber inzwischen Pensionére sind, lan-

ger unterhalten. Diese haben mir durchaus plausibel erklart, warum man bis 23 Uhr
fliegen kdnnte.



Landtag Brandenburg P-AIL 5/50-1 S. 22

Ausschuss fir Infrastruktur und Landwirtschaft 18.04.2013
50. (6ffentliche Sitzung) Stenogr. Dienst/bl-wz

Meine Schlussfolgerung war dann, dass es lhre politische Entscheidung ist, wem Sie
Vorrang geben, entweder den Bedurfnissen der Airlines, um den gewissen wirtschaft-
lichen Anspruch, den diese immer fur sich geltend machen, erflillen zu kénnen - ich
denke, man koénnte diesen damit erfillen - oder den Bedurfnissen der Blrger auf
Nachtruhe.

Wie ich Ihnen schon gesagt habe, bin ich selbst vom Flugbetrieb am Flughafen
Frankfurt betroffen. Ich lebe unter der Landebahn Nordwest und habe 240 000 Uber-
flige an 365 Tagen im Jahr Uber meinem Haus. Von daher weif3 ich, was Fluglarm
ist, und worlber ich rede. Meine personliche Meinung ist bekannt; ich habe sie letz-
tes Jahr hier vorgetragen. Damals habe ich gesagt: 22 bis 6 Uhr. Ich halte aber 23
bis 6 Uhr auch fur eine durchaus vertretbare GréBenordnung.

Zur Frage der Wirtschaftlichkeit: Wenn es so einfach wére, dass ein Drehkreuz die
Wirtschaftlichkeit herstellt, dann wundere ich mich dartber, warum nicht jeder Flug-
hafen ein Drehkreuz werden will. Das wére ja dann die logische Folgerung daraus.
Das ist das Gleiche wie die Behauptung, dass Flughafen Arbeitsplatze schaffen war-
den. Warum will dann nicht jeder Landrat einen Flughafen haben? Das funktioniert ja
auch nicht. Der Flughafen Kassel-Calden hat jedoch eine andere Begrindung be-
kommen, namlich diejenige, dass man in einer wirtschaftlich prosperierenden Region
einen Flughafen braucht, nicht etwa in einer Region, die man erst entwickeln will.
Das heif3t, man sucht sich immer die Argumente aus, die man gerade braucht, um zu
sagen, wohin man einen Flughafen haben will. Das ist die Begriindung, die man im-
mer vorbringt; ich wirde es nicht anders formulieren.

Zur Frage des Drehkreuzes: Drehkreuzverkehr hei3t Umsteigeverkehr; das ist ein
begrenzter Markt. Er macht weltweit rund 20 % des gesamten Luftverkehrsaufkom-
mens aus und wachst auch selbst nicht. Er wachst zwar mit dem Wachstum des ge-
samten Luftverkehrs, aber er wachst nicht zuséatzlich. Das heif3t, hier handelt es sich
um einen begrenzten Markt, der unter den Teilnehmern des Luftverkehrs, die sich am
Drehkreuz beteiligen wollen, aufgeteilt werden muss. In Deutschland haben wir zwei
Drehkreuzflughéfen, namlich Frankfurt und Minchen, die Gbrigens im Vergleich zu
anderen Drehkreuzflugh&fen auBerordentlich viel Umsteigeverkehr haben, der aber
gleichzeitig Schwéachen im Origindraufkommen dieser Flughéfen zeigt. London-
Heathrow hat ein Drehkreuzaufkommen von 35 % und ein Origindraufkommen von
65 %, Frankfurt dagegen ein Drehkreuzaufkommen von 54 % und ein Originarauf-
kommen von 46 %. In diesem Vergleich werden die Schwachen im Origindraufkom-
men des Flughafens Frankfurt deutlich. Das heil3t aber auch, dass die Abhangigkeit
des Standorts des Flughafens Frankfurt vom Drehkreuzverkehr ganz evident offen-
sichtlich wird.

Daruber sollte man einmal nachdenken, wenn man in Berlin ein Drehkreuz errichten
will. In der Prognose wird gesagt, dass sich bis 2023 ein Umsteigeverkehr von der-
zeit 1 bis 1,5 % auf etwa 10 % entwickeln wird. Das halte ich durchaus fir eine realis-
tische GréBenordnung, die aber keiner besonderen Anstrengungen bedarf. Das ist
die wahrscheinliche Entwicklung, die hier stattfinden wird.
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Der dartiber hinaus sich entwickelnde Drehkreuzverkehr wird den anderen beiden
Drehkreuzen - Frankfurt und Miinchen - Verkehre abnehmen kénnen bzw. muissen.
Denn der Umsteigeverkehr in Deutschland betragt seit Jahrzehnten 23 % am natio-
nalen Luftverkehrsaufkommen; er steigt auch nicht. Er steigt zwar mit dem Gesamt-
wachstum, aber nicht extraordinér, also nicht dariber hinaus. Insoweit kann man das
vergleichen.

Die Frage der Wartung hangt naturlich mit dem Drehkreuz zusammen, denn die In-
terCon-Flige kann man nur am Drehkreuz warten. Ansonsten musste man wirklich
Leerflige machen, um woanders hinzufliegen, wenn man diese Flugzeuge nicht am
Drehkreuz warten wirde. Auch das ist klar: Wenn man ein Drehkreuz hat, bekommt
man dort auch automatisch eine Wartungsbasis. Alles andere hat man durch Zubrin-
gerflige an Rotationen. Ich glaube, Air Berlin hat sogar eine Rotation tber Samos,
wie man es genannt hat. Ich hatte mich gefreut, wenn diese Rotation auch im Pro-
zess vor dem Bundesverwaltungsgericht vorgelegen hétte, als es um die Nachtflige
ging. Denn dort habe ich eine solche Rotation vorgeschlagen, wo Air Berlin gesagt
hat, es gebe sie nicht. Um das auch einmal deutlich zu machen: Hier wird sehr dop-
pelbdédig nach dem jeweiligen Bedarf argumentiert. Ich finde, man sollte da ehrlich
miteinander umgehen.

Ich glaube auch - und das ist genau der Punkt -, wer fir Berlin ein Drehkreuz hétte
entwickeln wollen, héatte sich fir den Standort Sperenberg entschieden. Ich verstehe
nicht, warum sich die Luftverkehrswirtschaft mit Hdnden und FuBen gegen konkur-
renzfahige Standorte, die in Deutschland mdglich sind, wehrt und an Standorten
festhélt, bei denen von Anfang klar ist, dass sie mit Restriktionen wie Nachtflugverbo-
ten leben muss, weil solche Standorte immer in Verdichtungsrdumen liegen oder von
Siedlungsflachen umgeben sind. Das ist also eine ganz einfache Frage der Regio-
nalplanung, ohne dass ich mich mit Luftverkehr auskennen muss. Ich bin von Hause
aus Regionalplaner, habe aber die letzten 28 Jahre nur als Flughafenplaner mein
Geld verdient. Ich bin allerdings nicht zum Flughafengegner mutiert, weil ich mich
hier kritisch auBere, sondern was ich kritisiere, sind falsche Standortentscheidungen.
Ich war am Raumordnungsverfahren beteiligt und habe damals dort mitformuliert,
dass der Standort Schénefeld ungeeignet ist. Daher kann der Standort Schénefeld
heute nicht besser sein, wenn er damals ungeeignet war. Das ist der Hintergrund
dessen, was ich dazu sagen wollte.

Also: Nicht alles, was zum Drehkreuz fliegt, sind Zubringerflige; man hat mal mehr,
mal weniger und mal gar keine Umsteiger auf diesen Flugen. Genau das ist das
Problem bei diesen Fligen, die in der Rotation fliegen, also am Tag durchaus mehre-
re Destinationen anfliegen kénnen. Air Berlin hat jetzt eine solche Rotation beschrie-
ben. Wenn Sie sich das einmal genau ansehen, werden Sie feststellen, dass man die
Rotation auch so flhren kann, dass man an Beschrédnkungen vorbeifliegt. Das Flug-
zeug ist das einzige Verkehrs- bzw. Produktionsmittel, das so mobil ist, dass es Hin-
dernisse umfliegen kann. Daher spielt es fur das Flugzeug keine Rolle, ob es an dem
einen oder anderen Standort eine Nachtflugbeschrankung gibt oder nicht. Sie kénnen
diese umfliegen, weil es andere Flughafen gibt.
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Deswegen wehre ich mich auch gegen die Forderung nach einem europaweiten
Nachtflugverbot, die hdufig von Birgerinitiativen oder von der Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Fluglarmkommissionen erhoben wird. Diesen Forderungen werde ich mich
nicht anschlieBen. Ich sage immer: Nachtflugbeschrankungen oder Nachtflugverbote
missen immer aus der ortlichen Situation heraus begriindet und auch durchgesetzt
werden, auch in Abstimmung mit den Airlines. Das ist die Forderung, die ich hier ha-
be.

Die Wartung bei europaischen bzw. kontinentalen Fliigen kann in der Rotation statt-
finden. Sie muss nicht unbedingt am Drehkreuzschwerpunkt stattfinden; es ist immer
in der Rotation moglich. Air Berlin hat ja, wie Herr Biesel soeben gesagt hat, sowohl
in Paderborn als auch in Dusseldorf, aber auch an anderen Standorten durchaus
Wartungshangars, in denen die von mir genannten Wartungsereignisse ohne Prob-
leme durchgefuhrt werden kénnen. Wenn man zu einem C-Check kommt, der ohne-
hin zwei Wochen dauert, kommt es auf den Nachtflugbedarf auch nicht mehr an.

Ich komme jetzt noch einmal zur Frage der InterCon-Fluge, die Sie angesprochen
hatten. Das sind einige wenige Flige morgens um 08.30 Uhr oder 9 Uhr aus Frank-
furt. Das dortige Drehkreuz baut sich so auf, dass frihmorgens zwischen 5 und 6 Uhr
28 Flige stattfinden, wovon 6 Frachtflige und 22 ankommende InterCon-Flige sind.
Ab 6 Uhr sind es dann die ankommenden InterCon-Fliige, spater die ankommenden
Regionalfliige, die das Drehkreuz aufbauen, und dann findet ab etwa 10 Uhr der In-
terCon-Abflug nach Nordamerika statt. Das ist die Regel; es mag Ausnahmen geben.
Wahrscheinlich wird es nach 11 Uhr noch einen weiteren Flug nach Washington oder
eine &hnliche Destination geben. Man kann auch einen zweiten Flug nehmen; dort
kommt es auf die Zeit nicht so genau an. Deshalb muss man das Nachtflugverbot
nicht umschiffen.

Zu lhnen, Herr Dombrowski: Im Prinzip geht es um die Frage der Glaubwurdigkeit
von Politik, wenn gesagt wird, es gebe keine dritte Startbahn mehr. In der Planfest-
stellung vom Méarz 1971 fir die Startbahn 18 West - ich muss dazusagen, dass ich
bei der Startbahn 18 West nicht traumatisiert bin; denn als sie gebaut wurde, war ich
in Afrika und kam erst zuruck, als sie fertig war - steht, dass eine weitere Piste nicht
genehmigungsfahig sei. Nach den doch recht harten Auseinandersetzungen um den
Bau der Startbahn 18 West Anfang der 80er Jahre, bei denen ich nicht dabei war und
nichts davon mitbekam, weil ich in einem Land war, wo es kein Radio, kein Fernse-
hen und keine Zeitungen gab, hat die Landesregierung in Hessen und der Hessische
Landtag das Bannwald-Gesetz beschlossen, mit dem Ziel, die Expansion des Flug-
hafens zu begrenzen, das heif3t, zu verhindern, dass Uber den Flughafenzaun von
1986 hinaus gebaut wird. Dann hat der Flughafen einige Bannwalder aufgekauft und
musste die Eigentiimer entschadigen. Im Jahr 2005 wurde das Bannwald-Gesetz
dann wieder aufgehoben, damit genau das passieren konnte, was der Bannwald ver-
hindern sollte, ndmlich ein Ausbau des Flughafens. Das ist auch in der Planfeststel-
lung so abgehandelt worden. Dann haben die Gerichte, sowohl der Verwaltungsge-
richtshof Kassel als auch das Bundesverwaltungsgericht, gesagt, Planfeststellungs-
beschlisse und Verwaltungsentscheidungen von Behdrden gelten so lange, bis man
eine andere Meinung hat - vereinfacht formuliert.
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Das heif3t, Sie kdbnnen von Folgendem ausgehen: Wann auch immer der Bedarf da
ist und die Behorde eine andere Entscheidung trifft, wird die andere Entscheidung
zur Rechtskraft eines Planfeststellungsbeschlusses und bei dem Verwaltungsverfah-
rensgesetz, das wir haben, mit dem Grundsatz der Planerhaltung auch zur rechtsgul-
tigen Planfeststellung fihren. Bestimmte andere Fragen, die Sie eben angesprochen
haben, bieten auch keinen Anlass, das wieder aufzuheben.

Zum Schluss zu den Splitoperations: Herr Biesel, ich habe nicht von Splitoperations
gesprochen. Wenn Air Berlin der Auffassung war, dass der Nachtflugbetrieb unab-
dingbar fir ihren wirtschaftlichen Betrieb ist, hatten Sie rechtzeitig nach Schénefeld
gehen kénnen - das haben Sie jedoch nicht getan. Sie sind nicht in Tegel geblieben,
weil der Nachtflugbetrieb unbedingt erforderlich fir Sie war, sondern weil Sie auch
ohne Nachtflugbetrieb auskommen. Immerhin hat es die Nachtflugbeschréankungen in
der gesamten Zeit, in der Sie in Tegel operieren, gegeben. Mit anderen Worten heif3t
das, Ihre nachtragliche Begriindung fur einen Nachtflugbetrieb am Flughafen Sché-
nefeld und am neuen Flughafen BER ist herbeigeredet. Sie hatten, wenn es denn
wirtschaftlich notwendig gewesen ware, schon l&dngst den Standort wechseln kénnen.

Ein Hinweis zur Lufthansa und zu Germanwings: Ich verstehe nicht, wie man dem
zustimmen kann, dass Germanwings, die in Schénefeld stationiert ist und von dort
aus operiert, nun die Billigairline fur die Lufthansa wird. Ich prophezeie, dass die
Lufthansa noch erheblich daran zu knappern haben wird, weil die Menschen es nicht
ohne Weiteres hinnehmen werden, dass die Airline ihre Pramienkunden plétzlich auf
eine Billigairline abschiebt - das werden einige Pramienkunden nicht mitmachen; dort
wird man Abwanderungen erleben kdnnen. Ich verstehe auch nicht, warum die Airli-
ne von Schénefeld nach Tegel geholt wird, wo doch Tegel heute schon an der Gren-
ze - und zwar Unterkante Oberlippe - operiert, das heif3t, am Flughafen Tegel Opera-
tionen unter schlechten Bedingungen stattfinden. Man héatte diese Verkehre ohne
Nachteile fir Germanwings oder die Lufthansa in Schénefeld abwickeln kénnen.

Ich meine, da gibt es viel zu diskutieren. Man kann das nicht alles jetzt in der kurzen
Zeit diskutieren; ich habe nur versucht, in einem Parforceritt einige Punkte darzustel-
len, wie man die Dinge auch sehen kann. Dass es da auch meinen Aussagen ge-
genuber viele Fragestellungen gibt, dessen bin ich mir bewusst, und denen gegen-
Uber bin ich offen - auch den Aussagen der Luftverkehrswirtschaft gegentber. Nur
sollte man der Luftverkehrswirtschaft mehr Begrindungen fur ihre Aussagen und
Forderungen abverlangen, als sie bisher bereit ist zu liefern.

Herr Baier (Blirgermeister Blankenfelde-Mahlow):

Ich beginne bei der Frage von Herrn Dombrowski: Sie hatten nach der Redewendung
gefragt. Ich bin einer der Initiatoren des Volksbegehrens. Ich bin zwar nicht als Bur-
germeister damit aufgetreten - das hat die Burgerinitiative Gbernommen -, aber in
meinem Buro ist die Initiative entstanden. Insofern weil3 ich auch, was wir bespro-
chen hatten, und wir haben tber ein Nachtflugverbot von 22 bis 6 Uhr gesprochen.
Das Wort ,Nachtflug“ und die Formulierung ,Flige von 22 bis 6 Uhr“ sind gleichzu-
setzen, denn Nachtflug bedeutet Fllige in der Zeit von 22 bis 6 Uhr; die Nachtzeit ist
22 bis 6 Uhr und nichts anderes. Insofern glaube ich, ich weif3, wovon ich spreche.
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Das Volksbegehren wurde angenommen, und darin geht es - schauen Sie sich die
Plakate und alles an, was dort besprochen wurde - um ein Nachtflugverbot von 22
bis 6 Uhr - das war immer die StoBrichtung. Wenn man das juristisch wieder ein
Stlick weit anders hinbiegen will, kann man das tun. Ich habe mich auch schon ge-
wundert, dass die Landesregierung immer nur von Larmreduzierung spricht, aber das
kann man auch realisieren, indem man den Einsatz eines der 117 Flugzeuge streicht.
Das genau wollen wir jedoch nicht, sondern wir wollen ein Nachtflugverbot von 22 bis
6 Uhr. Der Spatz - das wissen Sie alle - ist die 23-Uhr-Regelung, und die Taube die
22-Uhr-Regelung. Man koénnte noch den Fasan oben draufsetzen, das wére der
Wechsel nach Sperenberg, der derzeit politisch wohl nicht machbar ist.

Herr Goetz, Sie hatten nach der wirtschaftlichen Ansiedlung gefragt. Tats&chlich
konnten wir in den letzten drei Jahren nicht mehr von wirtschaftlicher Ansiedlung in
unserer Gemeinde sprechen. Davor haben Firmen in der Tat ihren Sitz verlagert -
teilweise von Berlin, und einige wenige haben dort neue Firmensitze gegrindet. Es
stellt sich allerdings heraus, dass sich dort schon ansassige Firmen - da spreche ich
unter anderem von namhaften Firmen wie ,,Rolls Royce* - etabliert und auch weitere
Investitionen in GréBenordnungen von beispielsweise 200 Millionen Euro getatigt
haben - das muss man erwahnen. Das ist jedoch auch naheliegend, da sie ohnehin
flughafenaffin sind.

Ein weiteres Problem ist aber, dass wir von der Politik bisher nicht damit bedacht
worden sind, regionaler Wirtschaftskern oder Mittelzentrum zu werden, und das er-
leichtert bestimmte Ansiedlungen nicht gerade, die im Moment nachgefragt werden.
Ich weil3, die liegen in der Regel im Bereich grof3flachiger und kleinflachiger Einzel-
handel usw., aber auch das gibt der Markt her, und das stellt fir die Blrger auch
durchaus eine Erleichterung dar. Das kénnen wir aber nicht, weil wir aufgrund politi-
scher Entscheidungen - nach unserer Sicht jedoch sehr wohl - genau diese Voraus-
setzungen derzeit nicht erfillen. Wie sich das entwickelt, wenn der Flughafen einmal
am Netz ist, kann ich Ihnen nicht sagen. Wir gehen aber davon aus, dass wir unsere
Gewerbeflachen dort entsprechend vermarkten kénnen.

Herr Jungclaus, ich kann lhnen die Frage nicht beantworten, da ich nicht mit den
Volksinitiativen besprochen habe, ob der Antrag der CDU zu begriBen ist, obwohl er
sehr entgegenkommend ist. Insofern denke ich, wird man zun&chst nicht dagegen
sprechen, aber ich glaube, dass die Volksinitiativen, allein weil Sie das Volksbegeh-
ren unterstitzt haben, an der Maximalforderung des Nachtflugverbots von 22 bis
6 Uhr festhalten und nicht davon abricken werden. Ich als Birgermeister kann lhnen
mit Verweis auf die Aussage des Bundesumweltamts, das schon vor vielen Jahren
gesagt hat, dass an dem Standort kein Nachtflug in der Zeit von 22 bis 6 Uhr méglich
ist, nur immer wieder sagen: Wir werden wir genau an diesem Fenster festhalten.

Kurz zu einer vorgenommenen Bewertung: Mir tut es immer ein wenig in meiner See-
le weh, wenn ich hier Vertreter der Unternehmerverbadnde hore. Selbstverstandlich
mussen sie |Ihre Positionen vertreten - das ist voéllig in Ordnung -, aber ein wenig
Menschlichkeit wirde ihnen manchmal auch gut zu Gesicht stehen, denn kranke Ar-
beitnehmer nutzen ihnen gar nichts; damit erzielen sie nicht mehr Gewinne.
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Wenn wir uns einmal das Motto ,Immer héher, immer weiter, immer schneller!”, nach
dem wir in Deutschland anscheinend leben, vergegenwartigen, wird uns doch Klar,
welche Volkskrankheit daraus entsteht, ndmlich das sogenannte Burnout Syndrom
bzw. eine Depression - wie immer man das nennen will. Ich glaube nicht, dass wir
das alle wollen.

Selbstverstandlich ist auch, dass eine Bundeshauptstadt einen wirtschaftlichen Flug-
hafen braucht. Ja, aber der ist eben nur an einem bestimmten Standort méglich, und
Fluglarm entsteht an einem Flughafen. Das heif3t, ich baue ihn doch dummerweise
nicht in einem dichtbesiedelten Gebiet. Der Standort war damals schon nicht geeig-
net, und die dortige Einwohnerzahl hat sich inzwischen sogar vervierfacht. Der
Standort kann nicht geeignet sein, und deshalb kann es an diesem Standort keine
Wirtschaftlichkeit geben, selbst wenn es vielleicht planungsrechtlich anders aussieht.
Das Grundwesen einer Planung ist eine politische Entscheidung, und wir wissen,
was manchmal fiir politische Entscheidungen gilt: Sie sagen zwar jetzt, dass Sie kei-
ne dritte Start- und Landebahn wollen, aber es kann tatséchlich sein, dass sie nach-
her im Streit wieder genehmigt wird. Ich frage Sie jedoch: Wie gehen Sie mit den
Menschen um, flr die sie angetreten sind? Das missen Sie einmal entscheiden.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Schoénen Dank. - Ich erdffne die zweite Fragerunde mit Herrn Henschke.
Abgeordneter Henschke (DIE LINKE):

Im Moment habe ich einige Schwierigkeiten in Abgrenzungsfragen, weil ich davon
ausgehe, dass wir keine Anhérung zum Thema Pro und Kontra Nachtflugverbot
durchfiihren, sondern zu einem Antrag der CDU-Fraktion, die der Meinung ist, dass
man mit einem Zwei-Punkte-Programm die Akzeptanz fir einen Nachtruhekompro-
miss erhéhen kann. Insofern bitte ich die bisher ausfiihrenden Herren darum, explizit
ihre Meinung dazu zu &uBBern, inwiefern Sie eine Verbindung dieser beiden Punkte -
zwischen dem Spatz in der Hand mit 23 bis 6 Uhr und unverziiglichen strategischen
Entscheidungen zur kapazitiven Entwicklung, wie sie hier aufgeschrieben sind - se-
hen, und inwiefern sich die Akzeptanz daflir erhéhen soll.

Die zweite Frage bezieht sich auch auf diesen Komplex. Ich kann Herrn Faulenbach
da Costa durchaus zustimmen: Wir Politiker sind nicht gut beraten, wenn wir glau-
ben, dass unsere gefassten politischen Beschllisse fur die Ewigkeit sind. Es ist also
durchaus mdglich, dass sich Entwicklungen vollziehen kénnen. Derzeit ist die Be-
schlusslage im Land Brandenburg - zumindest durch den Landtag - recht klar: Wir
haben erstens das Volksbegehren angenommen. Zweitens: Wir haben wir einen kla-
ren Beschluss; nicht nur eine groBe Partei, sondern der Landtag hat einen Beschluss
gefasst, ndmlich dass es keine dritte Start- und Landebahn geben wird. Insofern sind
die Kapazitatseingrenzungen bereits beschlossen, und vor diesem Hintergrund stelle
ich die Frage an Sie - diesmal bitte konkret auf den CDU-Antrag bezogen und keine
Wiederholung dessen, wie Sie insgesamt zum Flughafen eingestellt sind -, wie Sie
die kapazitiven Erweiterungen und ob Sie die Notwendigkeit unverzuglicher strategi-
scher Entscheidungen sehen.
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Abgeordneter Genilke (CDU):

Ich habe eine Frage an Herrn Faulenbach da Costa: Alle, mit denen ich gesprochen
habe und die von Fliegerei eine Menge verstehen - dazu zahlen Sie auch -, haben
mir gesagt, dass das Wort ,Verfrihungen® - also Flige betreffend, die im Zeitraum
zwischen 5 und 6 Uhr morgens stattfinden - ziemlicher Unsinn ist. Vielleicht kbnnen
Sie spezifizieren, warum Sie der Meinung sind, dass Interkontinentalfliige, die - aus
welchen Umstanden auch immer - unbedingt friher ankommen mussen, tatsachlich
nicht gebraucht werden.

Kénnen Sie den Begriff ,,Verspatungsregelungen® naher definieren? Wir gehen - der
alte Vorschlag von 0 bis 5 Uhr tut das auch - bei einem Nachtflugverbot von 23 bis
6 Uhr von einer Verspatungsregelung aus. Verspéatungsregelungen gibt es an allen
Flughéfen, auch in Frankfurt am Main, nachdem man das Flugverbot auf 23 Uhr be-
grenzt hat. Wie ist lhre Meinung dazu? Wie kann man das organisieren, dass das in
einem Ubersichtlichen Rahmen bleibt?

Herr Werthwein, Sie sprachen von Wirtschaftlichkeit, von 14,5 Blockstunden und der
Wettbewerbsféahigkeit der Flugunternehmen: Wenn alle Gesellschaften die gleiche
Flugzeitbegrenzung in Kauf nehmen missen, warum impliziert das fir den Verkehrs-
landeplatz Berlin-Schénefeld bzw. BER nicht, dass alle die gleichen Wettbewerbsvo-
raussetzungen haben sollen? Wo ergibt sich der Mehrwert fir andere Fluggesell-
schaften, wenn sie Berlin anfliegen?

Wissen Sie - weil Sie von Wirtschaftlichkeit sprechen -, wie viel Geld der Flughafen
aufwenden muss, der alles andere als finanziell gut dasteht, um bei 2 Stunden lange-
rem Flugbetrieb die hier beantragten maximal 77 Flugbewegungen abzuwickeln?

An die Wirtschaft: Welche Verlagerungseffekte haben sich ergeben, nachdem der
Flughafen in Frankfurt seine Flugzeiten auf 23 Uhr begrenzt hat? Welche Auswirkun-
gen erwarten Sie? Welche Unternehmen werden Berlin verlassen, wenn am Berliner
Flughafen ab 23 Uhr kein Flugverkehr mehr stattfinden darf?

Von Air Berlin und auch dem UVB haben wir gehort, dass es nicht mehr darum geht -
so habe ich jedenfalls die Annahme des Volksbegehrens verstanden -, uns darlber
zu unterhalten, ob nachts weniger geflogen werden soll, sondern dartber, wie wir
das organisieren, denn mit der Annahme des Volksbegehrens wurden Fakten ge-
schaffen - da gebe ich Herrn Baier Recht. Es geht nicht mehr darum, ob wir auf der
sudlichen oder der nérdlichen Landebahn - wann auch immer, wie auch immer - lan-
den, sondern tatsadchlich um Einschrankungen im Nachtflugbetrieb. Das war die In-
tention lhres Begehrens, und dem wurde stattgegeben. Das heif3t, wir missen uns
Uber das Prozedere unterhalten. Daher meine Frage an Herrn Biesel: Wird Air Berlin,
die Berlin als Ihren Heimatflughafen betrachtet, ihr Engagement fiir diesen Standort
verringern, wenn wir die Flugzeiten von 23 bis 6 Uhr begrenzen?
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Abgeordneter Dr. Luthardt (DIE LINKE):

Zunachst eine Bemerkung zu den Ausfihrungen von Herrn Werthwein: Er sprach
davon, dass es das Interesse der Menschen gibt, zu fliegen, das Flugzeug zu benut-
zen. Das ist wohl wahr. Es gibt aber auch das Recht der Menschen auf kdrperliche
Unversehrtheit, auf Gesundheit, und ich denke, wenn wir ein Recht und ein Interesse
gegeneinander abwégen, ist das Recht wohl hoher einzuschatzen. Das als Vorbe-
merkung.

Eine konkrete Frage, mit der ich mich den Fragen von Herrn Genilke anschlie3e:
Welche genauen wirtschaftlichen EinbuBen sehen Sie voraus, wenn es zu einer Ein-
schrankung der Nachtflugzeiten kommt - ob ab 23 oder 22 Uhr, sei dahingestellt. In
allen Ausfuhrungen wird immer wieder von Einbuf3en gesprochen, aber ich habe bis-
her nirgendwo in Zahlen dargestellt gelesen, was das wirklich bedeutet.

Abgeordneter Goetz (FDP):

Aus der ersten Runde ist eine meiner Fragen an Herrn Biesel und Herrn Faulenbach
da Costa offengeblieben. Ich hatte gefragt, in welchem Umfang bei Drehkreuzfunkiti-
onen mit zusatzlichen Flugbewegungen gerechnet werden muss. In der urspringli-
chen Planfeststellung war von 360 000 Flugbewegungen im Jahr, die wesentlich flr
den regionalen Bedarf gedacht waren, die Rede. Im Grunde war damit bereits eine
Grenze gesetzt: Mehr durfte nicht geflogen und darf - laut Planfeststellung - bisher
nicht geflogen werden. Wenn sich nun zusatzlicher Flugbetrieb einstellen soll, wie
viel wirde das ausmachen? Wirden sich daraus mdglicherweise weitere Notwendig-
keiten ergeben?

Aus den Antworten ergibt sich eine Nachfrage: Es ist gesagt worden, wirtschaftlich
sei ein Flughafen nur, wenn er eine Drehkreuzfunktion habe, und eine Drehkreuz-
funktion kénne er nur haben, wenn auch nachts - jedenfalls teilweise von 22 bis
0 Uhr und 5 bis 6 Uhr - geflogen werden durfe.

Ich hatte an Sie, Herr Biesel, und an Sie, Herr Faulenbach da Costa, die Frage, wie
das denn mit Zirich ist: Hat der Flughafen Zirich eine Drehkreuzfunktion? Wann darf
dort geflogen werden, insbesondere auch nachts oder in Tagrandzeiten? Und ist das
so wirtschaftlich? Ich wirde mich freuen, wenn Sie dazu etwas sagen kdnnten.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Schoénen Dank. - Ich wirde vorschlagen, dass wir wieder mit Herrn Werthwein be-
ginnen.

Herr Werthwein (UVB):

Das ist jetzt ein etwas bunterer Straul3 an Fragen, den ich in der gestellten Reihen-
folge versuchen werde abzuarbeiten.
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Herr Henschke fragte ganz konkret nach der Stellungnahme im Ergebnis nach der
Forderung 23 bis 6 Uhr in Verbindung mit Kapazitatsentscheidungen. Ich denke, da
haben wir uns in der Reihe der Anzuhérenden sehr deutlich gedulB3ert, dass eine
Ausweitung der Flugbeschrédnkungen auf die Zeit zwischen 23 und 6 Uhr zulasten
der Leistungsfahigkeit geht. Sie fiihrt zu Verlagerungseffekten wirtschaftlicher Aktivi-
taten hin zu Wettbewerbern. Daher brauchen wir diese Randzeiten; sie sind absolut
notwendig. Wir lehnen diesen Teil in voller Gdnze ab und erwarten, dass der langfris-
tig gefundene Kompromiss, der auch vom Bundesverwaltungsgericht bestatigt ist,
aufrechterhalten und weiterhin von allen Gesellschaftern so unterstitzt wird.

Zur Frage der Kapazitaten: Das ist eine ganz andere Frage, welchen Flughafen wir in
der Region brauchen. Hier gibt es die entsprechenden Erweiterungsmdglichkeiten
auch in Fortschreibung der Wachstumszahlen, die wir in den vergangenen Jahren
gesehen haben, um in der Perspektive sinnvoll zu agieren.

Herr Genilke fragte nach den Verlagerungseffekten in Frankfurt auf 23 Uhr. Darauf
wird Herr Biesel gleich noch konkret eingehen; das haben wir so abgestimmit.

Herr Dr. Luthardt fragte nach der Abwagung von Recht und Interessen. Es ist gerade
der Gegenstand des Verfahrens, das wir jahrelang in einer Planfeststellung und in
einer gerichtlichen Uberprifung durchlaufen, dass eben Rechtsanspriiche mit den
einzelnen Interessen abgewogen werden und ein sinnvoller Kompromiss gefunden
werden kann, der irgendwann aber auch akzeptiert werden muss, weil er unter Ab-
wagung aller Tatsachen zustande gekommen ist.

Wenn ich Herrn Baier aus der ersten Antwortrunde aufgreifen darf, wobei ich einen
gewissen Angriff in meine Richtung gespulrt habe: Man kann in der Debatte ja auch
Uber andere Dinge nicht hinwegsehen. Das hat hier heute noch gar nicht so die Rolle
gespielt. Seit 2006 haben wir den Planfeststellungsbeschluss. Die Regionen stehen
fest, die vom Fluglarm am starksten betroffen sein werden und damit auch die Men-
schen, die am starksten betroffen sein werden. Dabei findet trotzdem eine gewisse
Abstimmung mit den FuBen statt. Wenn ich mir ndmlich die Entwicklung der Ge-
meinden anschaue, die den gréBten Bevdlkerungszuwachs haben, wo die Menschen
hingehen, weil sie Perspektiven fur sich sehen, weil es Arbeitsplatze, Lebensqualitat
und Infrastruktur gibt - trotz der Kenntnis um Flugléarm -, dann sehe ich, dass Blan-
kenfelde-Mahlow seit 2006 ein Bevdlkerungswachstum von 7 % und Schénefeld von
12 % aufweist. Auch in Zeuthen, Wildau, Schulzendorf, Eichwalde, tberall bietet sich
das gleiche Bild: Wachstum. Wenn ich dagegen in andere Gemeinden in Branden-
burg schaue und mich weiter in die Peripherie begebe, dann bietet sich ein ganz an-
deres Bild. Auch das muss man an der Stelle in dieser Diskussion zur Kenntnis neh-
men.

Die Fragen von Herrn Goetz richteten sich ausdricklich an Herrn Biesel und an
Herrn Faulenbach da Costa.
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Trotzdem nochmals ein kleines Einmaleins der Logik zur Drehkreuzfunktion von mir:
Aus der richtigen Feststellung, dass es der BER schwerer haben wird, wirtschaftlich
zu arbeiten, wenn er nicht Drehkreuz ist, weil er Gber entsprechende Passagiervolu-
mina, etwa auch im Non-Aviation-Bereich etc., seine Zahlen machen kann, kann im
Umkehrschluss nicht abgeleitet werden, zu sagen: Wenn er Drehkreuz ist, dann ist er
auch wirtschaftlich. Das ist eine andere Logik. Diese Dinge muss man auseinander-
halten. - So viel zu dieser Fragerunde.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Schoénen Dank. - Herr Biesel, bitte.
Herr Biesel (Air Berlin):

Ich mdchte in der gebotenen Kirze noch einiges anmerken. Ich kenne es eigentlich
so vom Bundestag, dass man bei Anhérungen moglichst in zwei Minuten antwortet
und dann auch nur auf die gestellte Frage eingeht, aber nicht auf die Vorreden von
Mit-Experten. Ich versuche, mich daran zu halten.

Erste Vorbemerkung: Weder der Standort noch die gegenwaértig planfestgestellte
Regelung ist eine Entscheidung der Airlines. Ich méchte das noch einmal ausdrick-
lich festhalten, weil das manchmal in die falsche Richtung adressiert wird.

Zweitens haben Herr Henschke und ahnlich auch Herr Dr. Luthardt nach der Quanti-
fizierung gefragt, was das eigentlich im Sinne des vorliegenden CDU-Antrags bedeu-
tet, der im Grunde nur ein Halbstunden-Segment gegeniber den planfestgestellten
Zeiten verandern will. Wenn ich von einem Drehkreuz spreche, dann rede ich von
einem, das noch zu entwickeln ist, das sehr langsam aufgebaut wird und das teilwei-
se auch schon wieder korrigiert ist. Wir haben versucht, Strecken am Markt Gber
Tegel im Interesse des Drehkreuzes zu etablieren, die funktioniert haben, wahrend
andere nicht funktioniert haben. Das l&sst sich natirlich nicht unter den Bedingungen
von Tegel quantifizieren, da die Umsteigesituation und die Gepacksituation in Tegel
ausgesprochen kompliziert sind. Insofern kann man das nicht quantifizieren, den ge-
genwartigen Flugplan eins zu eins auf den neuen Standort zu Ubertragen.

Damit beantworte ich jetzt schon eine Frage vorweg: Wir haben unveréndert die Ab-
sicht, unseren BER als Heimatflughafen zu haben und ihn beziiglich unseres Flug-
angebots auszubauen. Ich sage aber auch dazu: Wir gehen unverandert davon aus,
dass die planfestgestellten Betriebsregelungen zur Geltung kommen. Das ist unsere
Planungsgrundlage.

Die Frage von Herrn Genilke mdchte ich mit beantworten: Der Frankfurter Flughafen
hat einen Ruckgang bei der Zahl der Flugbewegungen, beim Sommerflugplan von
knapp 2 %. Ich wirde nicht so weit gehen zu behaupten, dass das ausschlieBlich auf
diese Regelung zurtckzufihren ist.
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Bei einigen Airlines wie beispielsweise der Lufthansa gibt es trotzdem eine verbes-
serte Auslastung, das heif3t, es gibt keinen groBen Ruckgang bei den Passagierzah-
len, aber einen Rickgang bei der Anzahl der Flugbewegungen. Ich vermute, es ist
eine Frage, die in einem anderen Zusammenhang allerdings eine viel gréBere Be-
deutung hat als diejenige des Ruckgangs der Flugbewegungen, nach der Bilanz der
Lufthansa. Denn es ist extrem teuer, wenn man, wie mehrfach geschehen, um 23:02
Uhr Grof3gerate vollgeflllt zurtickrollen lasst, weil der Start nicht mehr genehmigt
wird. Das passt jetzt nicht in unserem Kontext, denn wir haben eine gewisse Kontin-
gentierung von Ausnahmen; das ist in Frankfurt anders. Wir reden hier vom BER, der
eine gewisse Kontingentierungsflexibilitat aufweist.

Zur Frage, welches Wachstum durch den BER generiert wird; das kann ich nicht
quantifizieren; das muss sich am Markt herausstellen. Es verandert sich vom Som-
merflugplan zum Winterflugplan und wieder zum néachsten Sommerflugplan. Ich kann
nur sagen, dass wir unter der gegenwartigen Betriebsregelung versuchen, ein Dreh-
kreuz zu etablieren. Das Drehkreuz ist in der Tat anders, als man den Eindruck hat
bezlglich des Wachstumsmodells der Flughafen. Es findet nur dort signifikantes
Wachstum der Flughafen statt, wo ein Drehkreuz etabliert ist. Ein solches gibt es in
Minchen und Frankfurt bei der Lufthansa sowie in Disseldorf und teilweise in Berlin
bei der Air Berlin. Natirlich machen sich diese Drehkreuze wechselseitig Konkurrenz;
das ist vollig klar. Man kann also nicht beliebig viele Drehkreuze etablieren.

Zur Frage von Herrn Goetz: Zurich hat ebenfalls Einschrénkungen. Die Swiss als
einzige nationale Airline, die von dort operiert, hat dort logischerweise ihren Heimat-
flughafen. Der Flughafen Zurich hat teilweise eine Drehkreuzfunktion, teilweise aber
auch eine Zubringerfunktion innerhalb des Lufthansa-Netzwerkes. Die Betriebszeiten
finden die Airlines vor, sie legen sie nicht fest und versuchen dann, das Bestmégliche
aus dem Vorgegebenen zu machen.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Schénen Dank. - Mit den zwei Minuten wie bei Anhérungen im Bundestag sind Sie
auch nicht ausgekommen, aber das macht nichts. Jetzt sind Sie dran, Herr Faulen-
bach da Costa.

Herr Faulenbach da Costa (fdc Airport Consulting):

Ich werde mir keine Mihe geben, mit zwei Minuten auszukommen, mdéchte aber
trotzdem versuchen mich kurz zu fassen.

Herr Goetz, weil Sie am Anfang schon die Frage nach Nachtflugbedarf an Drehkreu-
zen gestellt hatten: Wenn ich das auf Mitteleuropa beziehe, sehe ich im interkonti-
nentalen Bereich keinen Bedarf. Das gilt nicht nur fir Berlin oder Frankfurt, sondern
ich sehe hier generell keinen Bedarf. Dass dort Nachtflige stattfinden, hat andere
Ursachen, als dass es diesen Bedarf gébe. Es wirde jetzt aber zu weit fihren, das
im Detail auszufihren.
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Vieles, was wir schon gehdrt haben und was in den Fragen enthalten war, hat mit
Wachstum und naturlich auch mit Konkurrenz zu tun. Daher méchte ich zumindest
etwas zum Thema Konkurrenz sagen: Wir haben in Europa einen Markt von 550 Mil-
lionen Menschen, deren Nachfrage nach Luftverkehrsdienstleistungen nur tber Ori-
gindraufkommen in Europa abgedeckt werden kann. Das sind 65 bis 70 % des Luft-
verkehrsaufkommens in Europa. Der Passagierverkehr in Deutschland hat einen An-
teil am Transportvolumen von 1,5 %; im transportierten Volumen sind auch Bahn,
Bus usw. enthalten. Die Vorteile des Luftverkehrs liegen also in der Langstrecke. Hier
muss man unterscheiden: Die Kurzstrecke gilt etwa bis 1 000 km, die Mittelstrecke
bis 3 500 km und danach die Langstrecke, interkontinental ab 6 000 km. FuUr jede
Strecke werden bestimmte Flugzeugtypen eingesetzt.

Daher gleich zur Frage nach der Réhren- bzw. Flugzeuggréf3e: Es ist tatsdchlich so
gewesen, dass in den letzten Jahren die Flugzeuge starker ausgelastet wurden. Die
Lufthansa operierte Anfang der 90er Jahre noch mit einer Auslastung unter 70 %;
diese liegt heute deutlich héher, ich glaube, sie liegen inzwischen sogar bei 80 %,
fast wie ein Low-Cost-Carrier, also ein Billigflieger, mit denen man deutlich tber 80 %
Auslastung erreichen will. Das bedeutet bei der RéhrengréBe der Lufthansa, da sie
sehr viele InterCon-Flige von Frankfurt aus hat - immerhin machen die gro3en Flug-
zeuge in Frankfurt einen Anteil von 25 % aus, wéhrend dieser in Berlin bei 5 bis 6 %
liegt -, dass es sich auch auf die Anzahl der Flugbewegungen auswirkt, wenn die
Flugzeuge starker ausgelastet werden. Irgendwann ist nattrlich auch diese Strategie
mit einer héheren Auslastung, die gleichzeitig zu einer héheren Wirtschaftlichkeit der
Flugzeuge fuhrt, zu Ende. Dann wird méglicherweise wieder ein Wachstum stattfin-
den.

Daher bin ich auch heute noch der Auffassung, dass wir auch in Europa wieder einen
Wachstumsmarkt im Luftverkehr haben werden. Nach der vorliibergehenden Phase,
die jetzt stattgefunden hat - ich nenne sie die ,Eiszeit“ in Nachwirkung der Wirt-
schafts- und Finanzkrise 2007/08, die eine gewisse Stagnation in Europa bewirkt
hat -, wird sich bald wieder eine Uberleitung auf einen Wachstumspfad einstellen;
davon bin ich Uberzeugt. Dementsprechend muss dafir auch Vorsorge getragen
werden.

Jetzt zu dem Antrag der CDU: Dort wird gesagt, dass man eine Planergdnzung mit
einem Nachtflugverbot von 23 bis 6 Uhr- mit einigen angenommenen Ausnhah-
men - machen mdchte. Ich habe soeben versucht zu begriinden, dass man das ma-
chen kann.

Zur Frage der Wirtschaftlichkeit: Die Wirtschaftlichkeit der Airlines verbessert sich
naturlich mit jeder Stunde, in der mehr geflogen werden kann. Bei den Airlines muss
ich mir da keine Gedanken machen. Bei den Flughé&fen habe ich da so meine Zwei-
fel. Dazu habe ich aber schon im letzten Jahr etwas gesagt; ich denke, dass ich das
jetzt nicht nochmals ausflihren muss.
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Zur Zukunft des BER: Ich habe eben gesagt, dass ich davon ausgehe, dass wir einen
Wachstumsmarkt haben, wenn ich mir die Prognosen fir das Berliner Flughafensys-
tem aus den 90er Jahren ansehe und die Unsicherheiten, mit denen wir damals ope-
riert haben. Wir hatten ja keine historischen Daten fir den Berliner Flughafenmarkt,
sondern erst die Daten ab 1990. Alles, was davor lag, galt nicht und wir konnten es
nicht nehmen, im Gegensatz zu Westdeutschland, wo wir fir Flugh&fen historische
Daten Uber einen Zeitraum von 30 bis 40 Jahren hatten. Das hatten wir von Berlin
nicht. Daher war es fur die Prognosegutachter schwierig, mit der Stange im Nebel zu
stochern und zu sagen, wo es entlanggeht. Das war der Hintergrund dieser Unge-
wissheit und auch der Hintergrund, Ende der 90er Jahre dartber nachzudenken, wie
grof3 der neue Flughafen werden muss. Auch da hatte man Schwierigkeiten, eine
Aussage zu treffen.

Deshalb kénnen wir feststellen: Der Flughafenstandort Berlin ist der gréBte Originér-
markt in Deutschland, der nach meiner Einschatzung auch weiterhin Wachstum ge-
nerieren wird. Wenn ich andere Beispiele nehme, muss ich sagen: Ab etwa 30 Millio-
nen Passagiere wird sich die Frage nach der Erweiterung der Kapazitaten des Flug-
hafens oder der Flugbetriebsflachen einfach stellen, weil sich damit dann ein Hoch-
plateau etabliert, das allmahlich auch in die Nachtzeiten drangt. Und dann reden Sie
nicht mehr Uber Flugzeiten zwischen 6 und 23 Uhr, sondern dann wird es weiterer
Flugzeiten bedurfen. Das ist das Problem dabei. Je héher und je ausgeglichener die
Zahlen der Flugbewegungen Uber den Tag ist, umso mehr drédngen Sie in die Nacht
hinein. Deshalb wird sich meiner Einschatzung nach die Frage, wie sich der Flugha-
fen weiterentwickeln wird, spatestens 2015 stellen und dann zu beantworten sein.

Gegen Verfriihungen, Herr Genilke, gibt es ein ganz einfaches Mittel - diese kommen
im Prinzip nur bei InterCon-Fliigen vor -, namlich langsamer zu fliegen. Wenn sie
dann immer noch zu frih sind, missen ein paar Holdings, also Runden im Warte-
raum, geflogen werden. Das ist Uberhaupt kein Problem. Ich mache auf Folgendes
aufmerksam: Wenn Sie mit der Boeing fliegen, fliegen Sie schneller; der Airbus fliegt
langsamer. Wenn Sie von Sidamerika kommen und nach Deutschland fliegen, ma-
chen diese beiden Flugzeugtypen von der Flugzeit her einen Unterschied von etwa
20 Minuten aus. Das heif3t, auch das Fluggerat ist mit dafir entscheidend, ob man
verfriiht oder verspéatet ankommt. War ein Airbus geplant und Sie fliegen mit einer
Boeing von Stidamerika nach Deutschland, kommen Sie 20 Minuten friiher an.

Zum Thema Verspatungen: Wenn die Airlines bei Verspatungen so grof3zugig zu ih-
ren Kunden waren, wenn sie das nicht zu verantworten haben, wie sie es fordern,
wie man mit ihnen umgeht, wéren wir schon sehr weit. Ich nenne lhnen ein Beispiel:
Ein Kunde, der einchecken will und auf dem Weg zum Flughafen im Stau stecken-
bleibt, wird gnadenlos abgewiesen, wenn er zu spat zum Check-in kommt. Er wird
nicht mehr mitgenommen, und wenn er dann noch ein billiges Ticket hat, ist es verfal-
len; auf den Kosten bleibt er sitzen. So gehen die Airlines mit ihren Kunden um. Fir
sich selbst fordern sie aber andere, namlich konziliantere Regelungen, wobei Kosten
fur Ursachen, die sie selbst nicht zu vertreten haben, nicht zu ihren Lasten gehen
kénnen. Dartber, so meine ich, kdnnte man durchaus einmal reden. Ich denke, es
gibt verschiedene Md&glichkeiten, dem entgegenzukommen und variable Regelungen
zu finden. Aber dartber sollte man sprechen.
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Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Schénen Dank. - Herr Baier, bitte.
Herr Baier (Blirgermeister Blankenfelde-Mahlow):

Da ich an Herrn Faulenbach da Costa freundlicherweise die Hélfte meiner Zeit abge-
geben habe, brauche ich jetzt nur noch eine Minute.

Ich denke, ich sollte auch einmal auf die Frage von Herrn Henschke antworten. Ich
bin natdrlich auch auf Expertenmeinungen angewiesen, da ich ansonsten Politiker
und von Hause aus Diplom-Verwaltungswirt bin, aber eben kein Akustiker oder Ahn-
liches. Fur mich ist maBgeblich, dass mir Experten sagen, dass es an diesem Flug-
hafen keinen Nachtflugbedarf gibt. Fir mich ist maf3geblich, dass mir Experten sa-
gen, dass ein Betrieb nachts dort gar nicht wirtschaftlich wére, und far mich ist maf3-
geblich, dass das Umweltbundesamt - hier wiederhole ich mich - gesagt hat, dass
der Betrieb von 22 bis 6 Uhr an dieser Stelle nicht geht. Von diesen Forderungen
mochte ich auch nicht abweichen. Trotzdem finde ich den CDU-Antrag naturlich we-
sentlich besser als das, was wir jetzt haben, und kann es nur begriB3en, wenn er an-
genommen wird.

Noch ein Wort zu dem scheinbar grof3en Bevdélkerungszuwachs: Es ist immer so,
dass ich dann, wenn mein Gesprachspartner keine weiteren Sachargumente mehr
hat, zu héren bekomme: ,Na, bei euch ziehen doch jedes Jahr 1 000 Leute neu hin!“
Man muss aber wirklich genau schauen, was ab 2006 passiert ist. Bis dahin haben
Sie Recht: Bis 2006 sind die Leute bewusst dorthin gezogen im Vertrauen darauf,
dass das Bundesverfassungsgericht genauso entscheidet wie das OVG. Und das
Oberverwaltungsgericht hat die Abwéagung zwischen Larminteressen und Betroffen-
heit ja immer zugunsten der Menschen flr rechtswidrig erklart. Das haben wir nun in
Leipzig nicht mehr erlebt. Seit 2006 gibt es daher diesen Bevdlkerungszuwachs in
dieser Form nicht mehr. Wenn Sie in den Zahlen doch noch einzelne Spitzen entde-
cken, dann sind das die Arbeiter vom Flughafen, die bei uns in der Kaserne wohnen
und daher dort gemeldet sind. - So viel zum Bevélkerungszuwachs.

Ich wollte Ihnen die Frage ja nicht stellen, wie viele Uberfliige Sie (iber Ihrer Woh-
nung oder lhrem Haus pro Tag oder Nacht aushalten missen, dass Sie uns das so
selbstbewusst zumuten, dass wir das aushalten. Ich mute meinen Mitarbeitern nur
das zu, was ich mir selbst auch zumute.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Schénen Dank. - Dann kommen wir jetzt zum zweiten Teil unserer Anhdérung. Ich

bitte Herrn Dr. Thole vom Arbeitskreis ,Arzte gegen Fluglarm®, diese zweite Runde
zu erdffnen.
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Herr Dr. Thole (Arbeitskreis ,,Arzte gegen Fluglarm®):

Sehr geehrte Frau Vorsitzende! Sehr geehrte Abgeordnete! Das Problem, das wir
hier aus medizinischer Sicht erleben, ist zunachst einmal ein Versatz im Wissen. Der
Planfeststellungsbeschluss ist zu einem Zeitpunkt erfolgt, als bestimmte medizini-
sche Daten und medizinische Studien noch nicht vorlagen. Das Problem dahinter ist:
Die Larmkranken gab es zwar auch damals schon, aber das war noch nicht so er-
forscht, als dass man diese irgendwo abbilden konnte. Das heif3t, erst in den letzten
Jahren sehen wir aufgrund der gréBeren Zahl an sehr guten Studien, dass uns ganz
klar belegt wird, welch schadliche Wirkung Larm hat.

Ich habe lhnen im Nachgang fur die Ausschussmitglieder die aktuelle Studie von
Prof. Greiser mitgebracht (Anlage 4), die vorhin schon zitiert wurde. Darin hat man
die enormen Kosten berechnet, die der Larm fur Frankfurt verursacht. AuBerdem fin-
den Sie darin eine Sonderausgabe des Arzteblatts Rheinland-Pfalz mit mehreren
Schwerpunktartikeln zum Thema Fluglarm von unserem Arbeitskreis und anderen.

Hier steht die Frage im Raum, ob eine Anpassung irgendwelcher Regelungen bzw.
BeschllUsse erfolgen darf. Wir missen das Wirtschaftsinteresse eines Wirtschafts-
zweiges gegen das Schutzinteresse der Bevdlkerung abwégen. Aus meiner Sicht ist
das relativ einfach zu beantworten: Die Bevélkerung hat Vorrang. Warum? In vielen
anderen Bereichen der Wirtschaft, im StraBenverkehr beispielsweise mit der LKW-
Maut, und der Umwelt, beispielsweise mit dem Rauchverbot oder mit der Umweltpla-
kette und der Umweltzone, nimmt der gleiche Staat fir seine Blrger schitzend seine
Vorsorgepflichten wahr. Man schitzt dort die Blrger vor bekannten und abwendba-
ren Gefahren. Das macht der gleiche Staat, in dem wir alle leben, zum Wohle seiner
Birger. Dabei wird nicht abgewogen, ob damit relevante Interessen von Wirtschafts-
zweigen tangiert werden, weil einfach das Schutzbedirfnis des Blrgers eindeutigen
Vorrang hat.

Warum ist das so wichtig? Wir verhandeln hier Gber einen méglichen Kompromiss,
der - da schlieBe ich mich Herrn Baier véllig an - in der Form 23 bis 6 Uhr allemal
besser ist als 0 bis 5 Uhr. Letzteres ware ganz katastrophal; da ist 23 bis 6 Uhr schon
eine Verbesserung. Ich habe aber gerade gehért, dass die Forderung nach dem
Zeitslot von 23 bis 6 Uhr mit der Frage Wachstum verkoppelt ist. Der Larm, der auf
die Menschen wirkt, entspricht der Gleichung ,Anzahl der Flugbewegungen mal Zeit“.
Wenn ich die Zeit festzurre und gleichzeitig die Anzahl der Flugbewegungen weiter
steigere, dann kommt bei den Menschen mehr Larm an. Das heif3t, der Effekt dieser
Zeiteingrenzung hebt sich dadurch auf und der Schutz fir den Menschen ist damit
nicht gewahrleistet.

Dass das, wie es vorhin anklang, alles so sehr unklar sei und man keine rechtliche
Grundlage fur Larmschutz habe, halte ich fur grob falsch. Ich bin zwar nur Arzt und
kein Jurist, aber ich habe mir einmal das Gesetz angeschaut, ndmlich das Lan-
desimmissionsschutzrecht, das Bundesimmissionsschutzrecht und das Fluglarmge-
setz.
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Dabei war ich sehr erstaunt, dass im Landesimmissionsschutzrecht extrem préazise,
beispielsweise fur Berlin, zu lesen ist, dass jede Larmerzeugung verboten ist, durch
die irgendjemand zwischen 22 und 6 Uhr in seiner Nachtruhe gestort werden
kann - nicht wird! Die bloBe Option ist also schon sanktionsbewehrt. Wenn man also
nach 22 Uhr eine laute Gartenparty macht, kommen die Gesetzeshiter und werden
einen auffordern, dies zu unterlassen.

Im Bundesimmissionsschutzgesetz, das mit der Technischen Anleitung ,Larm® die
Ausfuhrungsbestimmungen definiert, finden wir sehr gut die Zeiten definiert, die der
Bundesgesetzgeber fur den Larmschutz der Bevélkerung fur relevant halt. Das sind
dort nicht nur die Zeiten von 22 bis 6 Uhr - so viel zur Frage, Uber welche Zeiten wir
eigentlich reden. Wir reden naturlich bei der Nachtruhe immer mindestens Utber den
Zeitraum 22 bis 6 Uhr. Die TA “Larm“ sagt darlber hinaus sogar noch: An Werktagen
zusatzlich die Zeiten 6 bis 7 Uhr und von 20 bis 22 Uhr, an Sonn- und Feiertagen
erganzend die Zeiten von 6 bis 9 Uhr, von 13 bis 15 Uhr - die bekannte Mittagsru-
he - und von 20 bis 22 Uhr. Das heif3t, wir sehen hier einen extrem weiten Zeitkorri-
dor, wo der Bundesgesetzgeber sagt, dass in Wohngebieten und normalen Stéadten,
also da, wo die Menschen wohnen, Larm einer bestimmten Klasse in diesen Zeiten
verboten ist. Unternehmen dlrfen dort nicht angesiedelt werden; LKWs dirfen dort
nicht durchfahren. Das heifl3t, wir sehen hier schon einmal, dass das sogenannte
Fluglarmschutzgesetz, wie es im Juristendeutsch heif3t, scheinbar eher die Airlines,
aber nicht die Blrger vor dem Larm schutzt. Denn die Dezibel-Werte, die dort als
Grenzwerte angesetzt werden, gelten so nur in der Zone | und Il, also ganz eng um
den Flughafen herum. Und was sehen wir hier in Berlin ganz besonders? Wir haben
eine Flugroutenliige: Es wurden plétzlich Flugrouten geplant, die vorher so niemals
zur Diskussion gestanden hatten. Deswegen sind auch Leute in bestimmte Bezirke
gezogen, weil gesagt wurde, dass dort nicht geflogen werden wirde. Nun sehen wir
auf einmal, dass Leute in Regionen zu Zeiten von Larm betroffen sind, wo das bisher
so gar nicht geplant wurde. Der Bilrger darf diesen Larm nicht erzeugen; die Airlines
durfen das. Um dazu in ein kurzes klares Beispiel zu bringen: Wenn jeder von lhnen
auf seiner privaten Terrasse abends nach 22 Uhr eine CD abspielt mit der gleichen
Lautstarke, wie sie das Flugzeug Uber ihm hat, dann bekommen Sie daflr die Anzei-
ge, das Flugzeug aber nicht. Jetzt fragen Sie sich einfach mal, was daran moglicher-
weise falsch sein kdnnte.

Wir sehen also, dass wir hier einen Versatz auf verschiedenen Ebenen haben. Wa-
rum ist das jetzt wichtig aus medizinischer Sicht? Ganz einfach: Das Ohr schléft nie.
Der Larm, der einwirkt - zumindest ist Fluglarm besonders schadlich -, kommt von
oben, und das zu Zeiten, wo Sie nicht damit rechnen. Sie kdnnen sich auch baulich
nicht dagegen schutzen. Von einer StraBe kdnnen Sie wegziehen ins Griine, aber
Sie kdnnen mit lhrem Haus nicht einfach unter einer Flugroute wegziehen; das geht
nicht. Dieser Larm wirkt, und dieser Larm hat immer seine schéadliche Wirkung. Das
Ohr kann sich nicht abschalten; das Ohr nimmt den Larm immer wahr. Das Gefahrli-
che an diesem Fluglarm ist, dass diese Schadigung unbewusst wirkt. Sie missen
also noch nicht einmal wach werden, damit dieser Schaden wirksam wird, sondern
der Koérper reagiert darauf auch im Schlaf mit Stressreaktionen. Sie werden also im
Schlaf krank.
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Ich habe gerade schon gesagt, dass die Vorsorgeaufgaben des Staates in dhnlichen
anderen Bereichen wahrgenommen werden. Warum dann nicht an dieser Stelle?
Warum sollte man, obwohl der Bereich der Flugwirtschaft mit extrem hohen Subven-
tionen geférdert wird, keine Kerosinsteuer erheben? Der Schuldner fir den Flugha-
fenbau ist auch hier der Birger, der daflr haftet, dass diese Summe irgendwann ein-
getrieben wird. Es gibt Foérdermittel der EU; das sind auch Mittel aus Steuern, die
erhoben werden. Diese Branche wird also geférdert zulasten der Bevélkerung; die
Bevélkerung hat aber gleichzeitig erhebliche Gesundheitsrisiken und Gesundheits-
kosten. Diese Gesundheitskosten sind im Ubrigen auch Kosten flr die Arbeitgeber
der Leute, die krank werden und dann in diesen Betrieben ausfallen. Das heif3t, hier
werden von der Flugwirtschaft Gesundheitskosten auf andere Wirtschaftsbereiche
verlagert. Ich denke, wenn man Uber Wirtschaft redet, muss man Uber alle Bereiche
reden.

Wir haben extreme externe Kosten: Die gesetzlich krankenversicherten Patienten
zahlen zurzeit die Behandlungskosten, die an den Flughafenstandorten in Deutsch-
land ausgeldst werden. Das ist so. Herr Prof. Greiser hat dazu aktuell Zahlen vorge-
legt. Er hat seine KdéIn-Bonn-Studie mit epidemiologischen und dkonomischen Me-
thoden auf den Raum Frankfurt umgerechnet. Dabei ist die Stelle hinter dem Komma
mit Sicherheit nicht richtig, die Dimension zeigt aber in die richtige Richtung. Und wir
muassen Uber ein relevantes Problem reden, ndmlich dass hier der Bevélkerung Kos-
ten und Gesundheitsrisiken zugemutet werden.

Wir sehen, dass wir hier ein groBes Problem haben. Aus &rztlicher Sicht ist vollig
klar: Jede Minute, die am Schallschutz gespart wird, ist schadlich und entfaltet eine
schadliche Wirkung, in den frihen Abendstunden erst recht fir die Kinder. Eines dir-
fen wir in der Diskussion auch nicht vergessen, wenn wir jetzt iber den Nachtschutz
reden, der extrem wichtig ist: Die Fluglarmbelastung haben wir ja auch noch am Tag.
Am Tag sind die Leute nicht immer nur in ihren Hausern, sondern auch drauf3en; das
heiBt, der Larm wirkt. Also auch da haben wir eine schadliche Wirkung. Der Schaden
als solcher ist nicht abstellbar. Naturlich muss man an der Stelle, wo der Larm be-
sonders geféhrlich ist - und das ist die Abend- und Nachtzeit -, fir eine mdglichst gu-
te Ausweitung des Schutzes der Birger sorgen. Das ist meine ganz klare Forderung
arztlicherseits.

Aus meiner Sicht hat das Volksbegehren sehr klar gemacht, dass die Schutzforde-
rung von 22 bis 6 Uhr die Forderung der Burgerinnen und Birger ist. Davon kann
man kein Deut abweichen. Das ist zu verfolgen. Weitere Schutzméglichkeiten mus-
sen hier ausgenutzt werden. Sie haben bereits in der Diskussion gehért, dass es in-
zwischen leiseres Fluggerat gibt. Leider liegen die Einflhrungszeiten fir leisere Ma-
schinen im Schnitt bei mindestens 20 Jahren. Die Nutzungszeiten einer Luftflotte lie-
gen nicht bei nur funf Jahren Abschreibungsfrist wie bei einem einfachen Kopierer,
sondern sie liegen auch im Bereich von 10 bis 20 Jahren. Das heif3t, das Fluggerat,
das heute laut ist, wird es auch in finf und zehn Jahren noch sein. Das hért so
schnell nicht auf. In dem Maf3e, wie der Flugverkehr auch noch gesteigert wird, wird
das auch weitergehen.
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Wir haben hier nach meinem Kenntnisstand einen planfestgestellten Flughafen flr
den regionalen Bedarf von Berlin und Brandenburg. Von daher bin ich etwas irritiert
Uber die Tatsache, dass es unbedingt ein Drehkreuz sein muss und dass daran allein
die Wirtschaftlichkeit zu h&dngen scheint. Das verstehe ich als Blrger nicht; denn
wenn man sich einerseits auf Planfeststellungsregelungen beruft, sollten sie auch in
anderer Sicht gelten. Entweder gilt es also fir alle, oder es muss neu verhandelt
werden, oder es gilt eben nicht fir alle, sodass man da schauen muss.

Ich glaube, wir haben eine Perspektive fir diesen Flughafen - was hier angedeutet
wurde - nur dann, wenn dieser Flughafen die Blrgerinteressen auch widerspiegelt
und den Larmschutz so umsetzt, dass die Burger mit ihrem Anliegen, vor diesem
Larm und diesen schadlichen Wirkungen geschutzt zu werden, wirklich wahrgenom-
men werden und man das am Betriebsregime sehen kann. Das Problem sind die
Festlegung der Grenzwerte und die - es stand so in der Zeitung - Wildwestmanier der
Flugrouten, dass auf den Flugrouten, die auf den Planungsunterlagen immer schéne,
klare Striche sind, eben nicht geflogen wird, sondern dass durch die tatsachlichen
Flugkorridore, die Sie auf metafly sehen kénnen, die locker 10 bis 15 oder gar 20 km
breit sind, viel mehr Blrger von dem betroffen sind, was hier passiert, als sich aus
diesen Planungsunterlagen ablesen lasst. Das ist dann kein Spafl3 mehr.

Dann muss man auch wissen, dass durch die Berechnung der Mittelungsschallpegel,
die beriucksichtigt werden, die Larmspitzen weggerechnet werden; sie fallen einfach
heraus. Aber gerade diese Larmspitzen sind es, auf die der Kérper auf jeden Fall
reagiert. Das hei3t, wir haben die ziemlich kranke Situation, dass sich in unserer
La&rmmessung ganz viele Einzelschallereignisse und Maximalschallpegel verbergen,
die eben nicht irgendwie nicht wirken. Wir sehen nach drauf3en und sagen: ,Es sind
ja nur 55 dB (A)“ aber in diesen 55 dB (A) stecken acht-, zehn- oder vierzehnmal
schédliche Ausléser fur LArmreaktionen. Das mussen Sie zusétzlich noch irgendwie
bedenken. Es ist also nicht so, wie es auf dem Papier erscheint, sondern diese Werte
kaschieren das, was medizinisch tatsachlich wirkt. Das ist bedngstigend, das ist ge-
fahrlich.

Das heif3t aus meiner Sicht: Wenn wir Uber Nachtruhe reden, missen wir gesetzes-
konform auch nach dem Bundesimmissionsschutzgesetz Uber die Zeit von mindes-
tens 22 bis 6 Uhr reden. Dann missen wir auch bedenken und dartber reden, dass
die Flugverfahren so ausgerichtet sein missen, dass die Flugzeuge nicht tGberall ent-
lang fliegen und nicht noch einmal 10 000 oder 15 000 Leute mehr verlarmen. Das
geht nicht.

Naturlich ist es ein Riesenproblem fir die am starksten Betroffenen. Durch das, was
hier passiert, werden viel mehr Leute betroffen, als urspriinglich betroffen werden
sollten. Aus meiner Sicht geht das nicht. Medizinisch betrachtet, werden hier Leute
unnoétig und unverantwortlich krank gemacht. Studien aus Danemark und aus der
Schweiz beweisen, dass wir hier nicht Gber Larmpickel am Ohr reden, sondern Gber
echte medizinische Outcomes. Wir reden Uber Schlaganfall, iber Herzinfarkt, und wir
reden bei diesen medizinischen Dingen auch Gber Menschen, die tatsachlich an die-
sen Folgen sterben werden.
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Von daher das Pladoyer von meiner Seite: Ja, der Beschluss ist ein richtiger Weg, in
der komplexen Frage des wirklichen Larmschutzes ist es ein erster verninftiger
Schritt. Aus meiner Sicht ist medizinisch ein umfassender Larmschutz von 22 bis
6 Uhr erforderlich mit klaren larmschitzenden Flugverfahren.

Frau Dr. Jarass-Cohen (SammlerUsinger Rechtsanwalte):

Sehr geehrte Frau Vorsitzende! Sehr geehrte Damen und Herren! Vielen Dank fir die
Einladung. Wir haben uns in unserer Stellungnahme (Anlage 5) damit beschaftigt, ob
das Nachtflugverbot im Wege der Ergédnzung des Planfeststellungsbeschlusses aus-
geweitet werden kann, und wir kommen zu dem Ergebnis: Ja, das kann die Planfest-
stellungsbehorde tun. Ich werde lhnen im Einzelnen die rechtlichen Voraussetzungen
darlegen und méchte zunéachst kurz auf die fachplanungsrechtliche Ausgangssituati-
on eingehen.

Der ursprungliche Planfeststellungsbeschluss von 2004 sah kein Nachtflugverbot vor.
Das wurde 2009 ergéanzt, und in der gegenwaértigen Fassung sind planméaBiige Pas-
sagierflige - nur Uber diese spreche ich jetzt hier - zwischen 22.30 und 05.30 Uhr
nicht erlaubt. Da gibt es verschiedene andere Ausnahmen, auf die ich jetzt nicht ein-
gehen will.

Auch bisher galt schon: Auf aktiven Larmschutz darf der Vorhabentrager nur dann
verzichten, wenn gewichtige Bedarfsgesichtspunkte dies rechtfertigen. Insbesondere
wahrend der Nacht besteht ein besonderes Rechtfertigungsbedirfnis. Die Nacht ist
eine besonders schutzwirdige Phase, wéhrend der in der Regel keine Flige stattfin-
den sollen, nur, wenn es nicht anders machbar ist. So das Bundesverwaltungsge-
richt. Das muss die Planfeststellungsbehdérde bei ihrer Prifung natirlich beachten.

Was ist jetzt passiert? Nach Bekanntgabe des Planergédnzungsbeschlusses 2009
sind verschiedene Veranderungen eingetreten, die das bisherige Larmschutzkonzept
im Hinblick auf dessen Effektivitat infrage stellen. Welche Verdnderungen das sind,
darauf werde ich gleich noch eingehen.

An dieser Stelle ist wichtig festzuhalten: Der Planfeststellungsbeschluss und der
Planergédnzungsbeschluss bilden rechtlich eine Einheit. Das heif3t, es ist nur ein Plan-
feststellungsbeschluss zu ergénzen. Es ist nicht etwa so, dass Sie einen Planfeststel-
lungsbeschluss von 2004 und einen von 2009 haben, an dem jetzt Anderungen
durchgefuhrt werden mussten.

Worauf kann diese Ausweitung der Nachtflugbeschrankung gestitzt werden? Hier
kommt natlrlich vorrangig der Vorbehalt zum Tragen, der im Planfeststellungsbe-
schluss so selbst festgelegt ist. Ich verzichte jetzt darauf, dies im Einzelnen vorzule-
sen. Sie haben das ja vor sich, und es steht auch in unserer Stellungnahme. Ich
mochte nur auf einen systematischen Gesichtspunkt hinweisen. Der Absatz 1 besteht
aus zwei Satzen. Der Satz 2 wird eingeleitet mit ,insbesondere®.
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Das macht schon dem Wortlaut nach deutlich: Es handelt sich bei dem Satz 2 um
einen speziell geregelten Anwendungsfall. Das heif3t, hier wurde eine spezielle Kons-
tellation geregelt, aber nicht die alleinige Anwendung dieses Vorbehalts. Vielmehr
kénnen nach dem Satz 1 auch in anderen Fallen nachtragliche Anordnungen getrof-
fen werden, sofern sie zum Schutz der Bevoélkerung vor Fluglarm erforderlich sind.
Wir haben hier also keinen véllig grenzlosen Vorbehalt, sondern es ist ein konkreter
Vorbehalt zum Schutz vor Fluglarm.

Erlauben Sie mir eine Anmerkung zu dem, was vorher von Herrn Werthwein gekom-
men ist. Das ist auch kein Widerspruch dazu, dass wir einen bestandskréftigen Plan-
feststellungsbeschluss haben; denn der Gesetzgeber sieht eindeutig vor, dass auch
im Nachhinein auf Veranderungen reagiert werden kann. Es geht nicht darum, die
urspringliche Abbildung anzugreifen, sondern es geht darum, auf Veranderungen zu
reagieren.

Der Vollstandigkeit halber mdchte ich darauf hinweisen, dass wir noch weitere poten-
zielle Rechtsgrundlagen geprift haben. Sie finden das in unserer Stellungnahme.
Nachdem aber dieser Vorbehalt vorrangig einschlagig ist und weil das auch den Zeit-
rahmen sprengen wirde, méchte ich jetzt nicht im Einzelnen darauf eingehen.

Wie versteht jetzt das Bundesverwaltungsgericht diesen Vorbehalt? Das Bundesver-
waltungsgericht legt den Vorbehalt relativ gro3zligig aus. Das macht auch Sinn,
wenn man sich zwei Gesichtspunkte vor Augen fuhrt. Zum einen bestehen im Luft-
verkehrsrecht schon gewisse immanente Unsicherheiten, was die Planfeststellung
betrifft. Das ist zum Beispiel der Fakt, dass die Flugrouten erst férmlich festgelegt
werden, wenn wir schon den Planfeststellungsbeschluss haben. Das heif3t, sie an-
dern sich - so war es hier auch - méglicherweise noch im Vergleich zu dem, was Ge-
genstand der Abwagung war.

Das Zweite ist der folgende Gesichtspunkt. Ein LArmschutzkonzept besteht aus einer
Vielzahl von aktiven und passiven SchallschutzmaBnahmen. Sie sollen quasi zu-
sammenwirken, um die Schallschutzziele zu erreichen. Es ist, meine ich, leicht nach-
vollziehbar, dass sich spater herausstellen kann, dass dieses Zusammenwirken nicht
so funktioniert, wie man sich das vielleicht urspringlich vorgestellt hat, und dass im
Nachhinein nachjustiert werden muss, dass neue Mal3nahmen angeordnet werden
mussen, um die Larmschutzziele zu erreichen. Genau dazu dient dieser Vorbehalt.

Das Bundesverwaltungsgericht hat sich mit diesem Vorbehalt im Planfeststellungs-
beschluss mehrfach beschéftigt. Ich habe Ihnen zwei Urteile mitgebracht. 2006 hat
das Gericht gesagt: Es handelt sich um einen drittschiitzenden Vorbehalt. Das heif3t,
es kann auch ein Rechtsanspruch bestehen, dass nachtragliche Anordnungen getrof-
fen werden. Wichtig ist auch: Es reicht, wenn sich ein Wandel der Bedingungen ab-
zeichnet. Diese Veranderungen mussen noch nicht eingetreten sein. 2011 hat das
Bundesverwaltungsgericht noch einmal klargestellt, dass dieser Vorbehalt auch akti-
ve SchallschutzmafBnahmen erfasst, also nicht nur baulichen Schallschutz, sondern
auch flugbetriebliche Beschrankungen - genau das, wortber wir jetzt hier sprechen.
Auch das kann Gegenstand des Vorbehalts sein.



Landtag Brandenburg P-AIL 5/50-1 S. 42

Ausschuss fir Infrastruktur und Landwirtschaft 18.04.2013
50. (6ffentliche Sitzung) Stenogr. Dienst/bl-wz

Ich méchte den Vorbehalt kurz in die Systematik des Planfeststellungsrechts einord-
nen und dabei vor allem auf zwei Gesichtspunkte eingehen. Der eine betrifft das
Verhaltnis zu § 75 Absatz 2 VwVIG. Das ist eine Regelung, die vorsieht, dass auch
nachtraglich Schutzauflagen angeordnet werden kénnen. Hier sagt das Bundesver-
waltungsgericht: Der Vorbehalt im Planfeststellungsbeschluss hat niedrigere Anforde-
rungen als die nach § 75 Abs. 2. Insbesondere braucht es hier keine Belastungen,
die nicht voraussehbar waren. Fur § 75 Absatz 2 braucht es immer Belastungen, die
nicht voraussehbar waren. Das ist hier nicht erforderlich; wir haben also einen weite-
ren Anwendungsbereich.

Der zweite wichtige Punkt ist der Aspekt der Problembewaltigung. Grundsétzlich ist
es so, dass die Planfeststellungsbehérde in der Planfeststellung alle Konflikte und
Probleme bewaltigen muss, die das Vorhaben aufwirft, und sie kann diese Konflikte
nicht gleichsam auf spéater verschieben. Diese Situation haben wir hier aber nicht.
Wir haben ja bereits Nachtflugbeschrénkungen im Planfeststellungsbeschluss. Das
wurde in vollem Umfang abgewogen. Es geht nur noch darum, wie diese méglicher-
weise angepasst werden missen. Es geht also nur darum, auf spatere Verédnderun-
gen zu reagieren. Da sagt das Bundesverwaltungsgericht ausdricklich: Teilentschei-
dungen Uber das Wie einer bereits getroffenen Entscheidung kénnen auch spater
noch getroffen werden. - Hier wurde das Nachtflugverbot ja bereits im Planfeststel-
lungsbeschluss abgerufen.

Im gleichen Kontext steht die Frage, ob dieser Vorbehalt mit § 74 Absatz 3 VwVfG
vereinbar ist. Es klang in der schriftlichen Stellungnahme von Air Berlin an, das sei
nicht der Fall. In der Tat ist es so, dass das Bundesverwaltungsgericht sagt: Nicht
zulassig sind allgemeine Prognosevorbehalte, etwa ein Vorbehalt, der véllig allge-
mein auf spatere Veranderungen, seien es Verdnderungen des Marktes oder sonsti-
ge Veranderungen, reagieren will. Das haben wir aber hier nicht. Wir haben einen
Vorbehalt, der ganz konkret auf Verdnderungen der Projektrealisierung reagiert, zum
Beispiel auf eine Veranderung der Flugrouten. Das ist kein Prognosevorbehalt.

Das Bundesverwaltungsgericht hat auch ausdrlcklich festgelegt, dass solche Vorbe-
halte zuldssig sind, die weitere SchutzmaBnahmen vorsehen fir den Fall, dass mit
den bisherigen SchutzmaBBnahmen nicht der Erfolg erzielt wird, den man urspriinglich
meinte zu erzielen. Genau diese Situation haben wir hier. Wir haben ein Larmschutz-
konzept, da gibt es bestimmte MaBnahmen, und diese MafBnahmen sind offensicht-
lich nicht geeignet, die Ziele zu erreichen. In diesem Fall kann so ein Vorbehalt ge-
nutzt werden, um spater nachzujustieren.

Was sind jetzt die Voraussetzungen, um diesen Vorbehalt aus dem Planfeststel-
lungsbeschluss zu nutzen? Das sind natlrlich an allererster Stelle Anderungen der
Verhaltnisse. Darauf bin ich schon eingegangen. Das Bundesverwaltungsgericht ist
hier relativ gro3zlgig. Es gentigt auch, wenn sich ein Wandel andeutet. Es kommen
verschiedene Veranderungen in Betracht, die man meines Erachtens auch in der
Summe sehen sollte, weil sie in der Summe natirlich anders wirken als jede Veran-
derung allein. Das sind einmal die Flugrouten, die anders festgelegt wurden, als es
wahrend der Abwagung gedacht war. Dadurch sind mehr Menschen betroffen. Das
sind neue larmmedizinische Erkenntnisse.
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Herr Dr. Thole hat schon sehr gut dazu ausgefihrt, dass es aus den letzten Jah-
ren - die Medizin geht nun einmal schnell voran - Erkenntnisse gibt, die nahelegen,
dass hier doch deutlich hohere Belastungen entstehen als urspringlich angenom-
men. Ich méchte noch einmal die Stellungnahme des Umweltbundesamts zitieren,
die kurzlich gefordert hat, dass speziell fur Berlin das Nachtflugverbot oder
die -beschrankung ausgeweitet werden soll. An dritter Stelle steht die mangelhafte
Umsetzung der L&rmschutzauflagen, dass eben die Larmschutzziele mit den bisheri-
gen MaBnahmen nicht erreicht werden kénnen.

Wir sehen vorliegend gute Griinde daflr, dass vorrangig aktiver Schallschutz zu ge-
wéahren ist. Grundséatzlich ist es im Luftverkehrsrecht so, dass ein Gleichklang zwi-
schen aktiven und passiven SchallschutzmaBnahmen besteht, anders als zum Bei-
spiel im Bundesimmissionsschutzrecht, wonach vorrangig aktiver Schallschutz zu
gewahren ist. Aber dieser Gleichklang kann unter Umsténden beschrankt sein. Wir
sagen hier, dass insbesondere das Vorsorgeprinzip daflir spricht, dass Stdérungen
unmittelbar an der Quelle bekdmpft werden missen, also da, wo sie passieren - das
ist der Flugbetrieb -, und dass man zum anderen auch sehen muss, dass es um eine
sehr mafB3volle Ausweitung geht, die wirklich nicht so starke Beeintrdchtigungen mit
sich bringt.

Zum Schluss: Wir haben uns sehr umfangreich auch damit beschéaftigt, welches Ver-
fahren anzuwenden ist. Wir gehen davon aus, dass § 76 entsprechende Anwendung
findet, aber weil es hier eine unwesentliche Beeintrachtigung ist, Verfahrenserleichte-
rungen greifen.

Als Fazit méchte ich drei Punkte festhalten.

Erstens: Wir sind der Auffassung, dass diese vorgeschlagene Ausweitung rechtlich
zulassig ist, und sie ist auch ein probates Mittel zur nachhaltigen Erh6hung der Ak-
zeptanz.

Zweitens: Es besteht nicht nur die Mdéglichkeit, im Wege des Raumordnungsrechts
vorzugehen, die bisher im Zusammenhang mit dem Volksbegehren diskutiert wurde,
also zum Beispiel Anpassung des Landesentwicklungsprogramms, sondern es gibt
parallel dazu auch die M&glichkeit, Uber das Fachplanungsrecht zu agieren und den
Planfeststellungsbeschluss anzupassen.

Drittens - das ist vielleicht der wichtigste Punkt -: Als planerlassende Behorde kann
das Infrastrukturministerium diese Anderung in eigener Regie herbeifihren.

Herr de Witt (De Witt Rechtsanwaltsgesellschaft mbH):

Frau Vorsitzende! Meine Damen und Herren! Zun&chst einmal meine eigenen Erfah-
rungen mit Fragen des Luftverkehrsrechts: Ich habe beim Ausbau des Flughafens
Stuttgart die Anwohner vertreten - ohne Erfolg, muss ich dazusagen, und ich habe
zuletzt das Regierungsprasidium Leipzig beim Ausbau des Flughafens Leipzig-Halle
beraten - dies mit Erfolg.
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Fir die Sidbahn haben wir dort ein Frachtdrehkreuz planfestgestellt mit Express-
fracht rund um die Uhr, und zwar in der Nacht uneingeschrénkt. Das bedingte natr-
lich, dass wir uns intensiv mit Fragen des néchtlichen Fluglarms beschéftigt haben.
Das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts zu Leipzig-Halle ist ja auch tragend fir die
Unterscheidung zwischen den Anforderungen an den Flugverkehr in der Nachtzeit
von 0 bis 5 Uhr und in den Nachtrandzeiten. Diese Entscheidung wurde dann auch
vom Bundesverfassungsgericht gebilligt. Das Bundesverfassungsgericht hat gesagt,
dass sowohl die gesetzlichen Voraussetzungen im Luftverkehrsgesetz wie auch in
dem Planfeststellungsbeschluss spéater zu Schénefeld ebenso mit den grundgesetzli-
chen Anforderungen an den Schutz von Leben und Gesundheit im Einklang stehen.
Das zum rechtlichen Maf3stab.

Zu den beiden Fragestellungen: Der zweite Antrag stellt ja keine Rechtsfragen dar.
Ich habe mich allerdings gefragt: Wenn jetzt erst strategische Entscheidungen Uber
die kapazitive Entwicklung vorbereitet werden sollen, wie soll denn dann der erste
Antrag begrindet sein? Darauf werde ich noch eingehen. Damit habe ich etwas
rechtliche Schwierigkeiten. Im Grunde sagt der zweite Antrag die Beine fir den ers-
ten ab.

Einige Vorbemerkungen: Ich glaube, es ist zu kurz gesprungen, die Frage von Flug-
hafen nur als einen Widerspruch zwischen Fluggesellschaften und Anwohnern zu
sehen. Flughéafen sind zunachst einmal eine 6ffentliche Infrastruktureinrichtung, die
von ganz Uberragender Bedeutung fir die langfristige Entwicklung eines Landes ist,
insbesondere eines Industriestandorts. Wir sollten also, wenn wir Uber Flughéafen dis-
kutieren, dies in den Blick nehmen und dabei natlrlich die anderen Aspekte nicht aus
dem Auge verlieren; aber im Vordergrund muss dieses stehen. Es ist auch wenig
damit getan, den jetzigen Antrag mit aktuellen Flugplanen zu diskutieren. Es geht
hier um die zuklnftige Entwicklung. So ein Flughafen wird ja nicht nach Maf3gabe
aktueller Flugplane geplant, sondern aufgrund von langfristigen Prognosen.

Nun eine erste Anmerkung zu den Rechtsgrundlagen: Alle Bemerkungen zu den
Rechtsgrundlagen - meine Vorrednerin ebenso wie das Gutachten von den Kollegen
Baumann und Hess - lassen einen Punkt vollig auBen vor, nédmlich die Frage der
Bundesauftragsverwaltung. Wir haben im Luftverkehrsrecht die Bundesauftragsver-
waltung. Das heif3t, das Ministerium fur Infrastruktur und Landwirtschaft hat jederzeit
in vollem Umfang den Vorgaben von Herrn Ramsauer Folge zu leisten. Wenn der
sagt: ,Nachtflugausweitungen gibt es nicht“, dann gibt es das nicht. Er kann Ihnen
auch vorgeben, dass Sie nicht einmal ein solches Verfahren einleiten darfen. Die
Bundesauftragsverwaltung ist sehr weitreichend; ich kenne sie aus dem Atomrecht
aus nachster Nahe. Sie geht so weit, dass man lhnen sogar im Prozess vorschreiben
kann, was Sie vor Gericht aussagen dirfen und nicht aussagen dirfen. Das ist der
erste Punkt, und deswegen an die Antragsteller gerichtet: Wenn Sie etwas erfolg-
reich umsetzen wollen, dann ware in Berlin die richtige Adresse.

Nun zum rechtlichen MaB3stab - ich komme auch auf die Frage des Vorbehalts noch
zu sprechen -: Wir missen davon ausgehen, dass hier ein Teilwiderruf der Geneh-
migung beantragt wird.
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Dieser Teilwiderruf der luftrechtlichen Genehmigung hat nach § 6 Absatz 2 Satz 4
Voraussetzungen: dass Gesundheitsgefahren zu besorgen sind, und zwar Gesund-
heitsgefahren, die durch Schutzauflagen nicht zu bewaltigen sind. Das ist die Logik
dieser Vorschrift. Das Bundesverwaltungsgericht hat in standiger Rechtsprechung
eindeutig gesagt, dass erst einmal zu prifen ist, ob Schallschutzauflagen oder auch
verbesserte Schallschutzauflagen ausreichen, um Gesundheitsgefdhrdungen zu
vermeiden. Ich bin fest davon Uberzeugt, dass dies so ist. Wenn das so ist, dann
kommen Sie Uberhaupt nicht zu dem Stadium eines Teilwiderrufs der bisher erteilten
Genehmigung.

Es liegen auch keine Tatsachen vor, die einen solchen Widerruf rechtfertigen kénn-
ten. Das ist deshalb bereits ausgeschlossen, weil der Flugbetrieb ja noch gar nicht
erbffnet ist. Tatsachen kdnnten sein, dass sich dieser Flugverkehr gegenlber den
Prognosen deutlich erhéht hat. Das ware ein Fall, wo die Planfeststellungsbehdrde
von sich aus gehalten wére, zu ermitteln bzw. nachzufassen. Deswegen finden Sie in
diesen Auflagen auch eine Verpflichtung des Flughafens, die entsprechenden Mes-
sungen und Daten zu liefern, damit die Planfeststellungsbehérde dieses Vorhaben
stédndig unter Kontrolle halten kann.

Bei dem Gutachten von Baumann/Hess heiB3t es, es sei ein Nachtflugverbot von 22
bis 6 Uhr aufgrund des Anderungsvorbehalts mdglich. Diese Aussage ist schlicht
falsch. Eine solche Erweiterung des Nachtflugverbots oder der Beschrankung des
Nachtflugverkehrs wirde die ldentitdt dieses Flughafens véllig verédndern. Dieser
Flughafen ist nun einmal kein Provinz-/Regionalflughafen, sondern nach dem auch
vom Bundesverwaltungsgericht bestatigten Planungsziel ist das ein internationaler
Verkehrsflughafen. Da missen Sie als Politiker natirlich entscheiden: Wollen Sie
einen Provinzflughafen, sozusagen eine Art Landeplatz, haben oder méchten Sie
einen internationalen Verkehrsflughafen? Das ist die bisherige Rechtsgrundlage und
das ist der Planfeststellungsbeschluss, und daran missen Sie das auch messen.
Das ist das eine.

Zum Zweiten: Planergédnzung aufgrund des Vorbehalts aus dem ersten Planfeststel-
lungsbeschluss, also was Sie gerade gehdrt haben, der Vorbehalt 5.1.9 aus dem ers-
ten Planfeststellungsbeschluss - das ist natlrlich eine Formulierung, die in der Tat im
Satz 1 zwei Elemente enthélt, einmal eine sehr allgemeine Vorbehaltsregelung - es
sind leider auch keine Bedingungen genannt -, und im Satz 2 eine Regelung hinsicht-
lich der Flugrouten. Das heif3t, wenn sich die Flugrouten verandern, dann missen
Sie die Nachtschutzgebiete verandern. Das ist im Grunde die Konsequenz aus die-
sem Vorbehalt, und das muss dann halt geschehen. Ich gehe davon aus, dass das
auch geschehen wird. Wenn das damit geregelt ist, ist die Anderung von Flugrouten
kein Sachverhalt, der jetzt den Vorbehalt von Satz 1 auslést. Denn die Frage der An-
derung der Flugrouten ist bereits durch Satz 2 abschlieBend geregelt. Das kénnen
wir damit abschlieBen.

Satz 1 missen wir uns also jetzt einmal vornehmen. Das heif3t, wir missten uns also
Uberlegen: Wenn dieser Auflagenvorbehalt in Anspruch genommen werden soll,
mussten folgende Voraussetzungen vorhanden sein:
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Erstens Anderung des Luftverkehrsaufkommens. Die liegen ja nicht vor, weil ja noch
nicht geflogen wird, man kann auch sagen, leider noch nicht geflogen wird.

Zweitens neue wissenschaftliche Meinungen. Die Wissenschaft lebt von dem Wider-
spruch, dass immer wieder neue Meinungen verdffentlicht werden. Herr Prof. Greiser
ist besonders aktiv. Er war auch beim Flughafen Leipzig sehr aktiv. Da konnte aller-
dings weder die Planfeststellungsbehérde noch das Bundesverwaltungsgericht sei-
nen Ausfihrungen folgen; das sagt aber noch nichts Uber die wissenschaftliche Qua-
litdt von Herrn Prof. Greiser aus. Es sind aber epidemiologische Untersuchungen,
das heif3t, es werden einfach Korrelationen zwischen Erkrankungen und Fluglarm
hergestellt. Es sind aber keine urséachlichen Nachweise, die da gefuhrt werden. Des-
wegen kann eine solche Untersuchung natzlich sein, um vielleicht bei spateren Nach-
forschungen den Ursachen auf die Spur zu kommen; aber das ersetzt naturlich kei-
nen Ursachennachweis.

Diese Dinge von Herrn Prof. Greiser und die Fragen der Auswirkungen von Fluglarm
auf die menschliche Gesundheit, auf den menschlichen Schlaf sind zuzeiten des ers-
ten Planfeststellungsbeschlusses allgemein bekannt. Wir haben uns in Leipzig auf
die sehr intensiven Forschungen des DLR am Flughafen Kéln-Wahn gestitzt und
daraus ein Nachtflugkonzept entwickelt. Dabei sind in reprasentativer Zahl Menschen
die gesamte Nacht Uber untersucht worden, und zwar anhand sowohl der Durch-
schnittspegel wie auch der einzelnen Maximalpegel im Hinblick auf alle kérperlichen
Reaktionen. Man konnte daraus dann auch die Wirkungen auf den menschlichen
Kdrper und den menschlichen Schlaf sehr exakt ableiten.

Also, grundlegende neue Erkenntnisse sehe ich da nicht. Und selbst wenn es neue
Erkenntnisse gabe, so sagt das Bundesverwaltungsgericht, dann mussen sie erst
einmal wirklich Stand der Wissenschaft werden. Eine einzelne Meinung oder zwei
vereinzelte Meinungen sind noch nicht der Stand der Wissenschaft, und auch dies
sind keine veranderten Tatsachen im Sinne des Auflagenvorbehalts 5.1.9.

Es wird auch noch vorgetragen, dass die LArmschutzmaBnahmen nicht ausreichen,
weil man die L&rmdadmmung der Gebaude falsch bewertet hat. Aber ich bitte Sie, das
ist doch dann eine Frage des Vollzugs dieser LArmschutzmaBnahmen. Dann musste,
wenn das so sein sollte - ich bin mit dem Planfeststellungsverfahren nicht im Detail
vertraut -, diese Auflage nachgebessert werden. Es kommt ja auf den Innenschallpe-
gel an. Dann muss eben die DAmmung der Wohngebaude fur die SchlafrAume und
Kinderzimmer entsprechend nachgebessert werden. Das ist die Rechtsfolge daraus,
wenn das so sein sollte. Das hat aber doch mit der Frage, ob auch der Flugverkehr
weiter eingeschréankt werden soll - auf 23 bis 6 Uhr -, Gberhaupt nichts zu tun. Das ist
eine Frage des Vollzugs dieses Planfeststellungsbeschlusses und sonst gar nichts.
Das ist also Uberhaupt keine neue Tatsache, die hier auch nur entfernt den Aufla-
genvorbehalt aktivieren kdnnte.

Ich méchte auf die anderen rechtlichen Schutzauflagenmdglichkeiten nach dem Ver-
waltungsverfahrensgesetz gar nicht weiter eingehen, sondern erst einmal als Zwi-
schenfrage - ich meine, zur rechtlichen Beurteilung kommt es ja - feststellen: Planer-
ganzungsverfahren flr den Antrag wére meines Erachtens nicht rechtswidrig.
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Ich méchte noch etwas zu der Frage sagen: Gibt es eine Einflussnahme Uber die
Raumordnung? Das wird ja auch diskutiert. Dabei muss man Folgendes sehen:
Raumordnung und Fachplanungsrecht mussen Sie in lhren Kompetenzbereichen
sehr sorgfaltig abgrenzen. Die Raumordnung spielt eine Rolle bei der Verortung ei-
nes Standorts im Raum. Das ist hier auch geschehen. Durch die Raumordnung, die
gemeinsame Landesplanung ist der Standort Schénefeld festgelegt worden. Das war
Ergebnis der Raumordnung, und damit hat es sein Bewenden. Die Raumordnung hat
allenfalls zu prufen, ob es mdéglich ist, an diesem Standort nach Maf3gabe des Fach-
planungsrechts diesen Flughafen spater auch rechtmaBig planfestzustellen. Die
Raumordnung ist aber nicht befugt, Fragen des Betriebs dieses Flughafens zu re-
geln. Das Bundesverwaltungsgericht hat das mehrfach in aller Deutlichkeit, gerade in
dem Urteil vom 16.03.2006, ausgefihrt. Es hat deutlich gemacht, dass die spezifi-
sche Betriebsregelung, die gesamten Schutzauflagen, das alles origindres Fachpla-
nungsrecht ist. Da hat die Raumordnung Uberhaupt nicht hineinzuwirken. Nach mei-
ner Auffassung ist deshalb diese Absicht, im Landesentwicklungsprogramm auch
hier einen Nachtflug im Wege der Raumordnung auszuschlieBen, rechtswidrig. (Stel-
lungnahme - Anlage 6)

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Ich eréffne die Fragerunde. Bitte, Herr Dombrowski.
Abgeordneter Dombrowski (CDU):

Ich habe einige Fragen an Herrn de Witt. Ich bin kein Jurist, von daher formuliere ich
das mit meinen Worten. Sie haben vorgetragen, dass die Fragen des Luftverkehrs,
aber auch der Planung von Flughafen eine Angelegenheit des Bundes ist. Sie sag-
ten, deshalb ware das Anliegen der Antragsteller zustdndigerweise in Berlin vorzu-
bringen. Sie haben sogar auch gesagt, dass der Bundesverkehrsminister sogar die
Einleitung eines Planergédnzungsbeschlusses untersagen konnte. Nun hat es schon
24 Planerganzungsbeschliisse am Flughafen BER gegeben. Deshalb wirde ich Sie
bitten, noch einmal juristisch zu erldutern, warum der Bundesverkehrsminister be-
stimmen kann, in welchem Bundesland an welcher Stelle ein Flughafen mit welcher
Ausstattung und Auswirkung geplant und gebaut werden kann und die ortsbelegenen
Bundeslénder, wenn es hart auf hart kommt, keinerlei Mitsprache-, Einwirkungs- oder
Veranderungsmdglichkeit haben, es sei denn, dass sie sich vorher die Genehmigung
holen, dass sie einen Planergdnzungsbeschluss durchfihren kénnen. So habe ich
Ihren Vortrag verstanden. Anschlussfrage: Ist es nicht vielleicht so, dass der Bund
dem Land Brandenburg oder auch einem anderen Land in diesem Fall auferlegt hat:
sPlant ihr das, nehmt ihr unsere Funktion wahr!“? Das ware auch mdglich. Das wére
das eine.

Das Zweite ist: Sie wissen, dass der Landtag Brandenburg auf Empfehlung des
Herrn Ministerprasidenten das Volksbegehren angenommen hat. Wenn ich das ein-
mal Ubersetze, wére dies fur einen Regierungschef eine sehr zweifelhafte Herange-
hensweise, weil sich dies auf rechtlich zweifelhaftem Boden bewegen wirde, auch
wenn es nur der Landtag war.
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Eingedenk dessen, was Sie vorgetragen haben, dass das Land Brandenburg dabei
gar nicht mitzuwirken und vor allen Dingen nicht zu entscheiden hat, scheint mir das
doch etwas merkwirdig zu sein. Daher die Frage: Wie bewerten Sie dann die Emp-
fehlung des Herrn Ministerprasidenten, das Volksbegehren anzunehmen?

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Die Behorde sagt ja nicht, dass es gar nicht moglich ist einzugreifen, sondern dass
der rechtliche Rahmen so eng begrenzt ist und dass die Grinde, die gegenwartig
schon in der Diskussion sind und sich auch bei Frau Dr. Jarass-Cohen in den drei
benannten Grinden widergespiegelt haben, die Behdrde nicht in die Moglichkeit ver-
setzen, behdrdlich einzugreifen. Grundlage dafir ist immer das Heranziehen des § 9
des Luftverkehrsgesetzes, der lautet:

,Ist der Plan rechtskréftig festgestellt, so sind Beseitigungs- und Anderungs-
ansprliche gegenuber festgestellten Anlagen ausgeschlossen.”

Wir haben aber Aspekte in der aktuellen Diskussion, die von der Darlegung aus lhrer
Sicht und Ihrer Annahme den Stand der Wissenschaft noch nicht erreicht haben mo-
gen; sie sind aber in mehreren Studien, was die Gesundheitsproblematik betrifft, ins-
besondere die Auswirkungen von Larm, deutlich fixiert und vom Umweltbundesamt
sozusagen zur Grundlage genommen worden, sich bei der Benehmensherstellung
der Flugrouten so zu &uBern, wie man sich geduBert hat, namlich, dass all das an
diesem stadtnahen Flughafen Grund genug fur ein Nachtflugverbot von 22 bis 6 Uhr
ist.

Wir befinden uns mit dem, was wir heute hier schon fast zweieinhalb Stunden tun, in
diesem Spannungsrahmen. Deswegen wirde ich gern noch einmal zur Untersetzung
dessen, was Herr Dombrowski vermittelt hat, diesen Rechtsrahmen flr uns fixiert
wissen, also Ihr deutliches Petitum, dass hier Herr Ramsauer, also Berlin, gefragt ist.

Es gibt weitere Wortmeldungen. Bitte zunachst Herr Jungclaus.
Abgeordneter Jungclaus (GRUNE/B90):

Meine erste Frage geht an Frau Dr. Jarass-Cohen. Zunachst vielen Dank far lhre
Ausfuhrungen. Wenn man diesen Glauben schenken kann, was ich tue, dann ist die
logische Schlussfolgerung daraus: Landesregierung, Koalitionsfraktionen und Land-
tag nehmen das Volksbegehren an, und der Ministerprasident sagt: ,Larmschutz vor
Wirtschatftlichkeit®, dies zusammen mit lhren Ausfihrungen: Wenn die Landesregie-
rung hier glaubhaft sein will, muss sie die Anderung des Planfeststellungsbeschlus-
ses jetzt in Angriff nehmen. Insofern meine Frage, wie das aus lhrer Sicht jetzt konk-
ret stattfinden wird. Also: Welche konkreten Schritte mlssen jetzt daraus folgen?
Vielleicht kbnnen Sie uns auch den zeitlichen Horizont noch einmal darlegen, gerade
auch in Bezug auf die wiederholt verschobene Eréffnung.
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Es wirde mich auch interessieren, ob so ein Vorbehalt schon einmal irgendwann
genutzt wurde und, die Anmerkung von Herrn de Witt aufgreifend, ob Sie die Auffas-
sung teilen, dass das erst moglich wird, wenn die Veranderungen stattgefunden ha-
ben.

Eine Frage an Herrn Dr. Thole: Sie haben eindringlich geschildert, welche Auswir-
kungen Larm hat, und das in Verbindung mit den Daten und Zahlen von Prof. Grei-
ser, wobei einem bei dem fragwirdigen Versuch, Menschenleben in Euro auszudri-
cken, etwas der KloB3 im Hals steckenbleibt. Aber letztendlich hat es diese Auswir-
kungen. Insofern wirde mich interessieren, ob Sie diese Einschatzung und dieses
schockierende Bild teilen.

Sie hatten speziell den Punkt ,Kinder“ angesprochen. Es wirde mich interessieren,
gerade konkret im Hinblick auf den CDU-Antrag - wir reden jetzt nicht von dem
Schritt von 0 auf 22 Uhr, sondern konkret von dem Abweichen von der Idealvorstel-
lung, dass wir das Volksbegehren mit 22 bis 6 Uhr durchbekommen -, wie Sie gerade
in Bezug auf die Larmauswirkungen auf Kinder diese Verschiebung von 22 auf
23 Uhr, diese Differenz zum CDU-Antrag, bewerten.

Meine letzte Frage geht an Herrn de Witt, Stichwort Bundesauftragsverwaltung: Ken-
nen Sie Falle, in denen die Bundesauftragsverwaltung schon gegen solche Flug-
larmbeschrankungen eingeschritten ist?

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

In meiner Eigenschaft als Vorsitzende médchte ich nur darauf verweisen, dass wir
heute eine Anhdrung zum vorliegenden Antrag und nicht zum Volksbegehren haben.
Insofern sollten wir uns das Leben hier nicht unnétigerweise schwer machen.

Abgeordneter Genilke (CDU):

Meine Frage an Frau Dr. Jarass-Cohen: Die Diskrepanz zwischen dem, was wir von
beiden Anwalten gehort haben, sollten wir noch einmal aufschlisseln. Herr de Witt
hat ausgefuhrt, dass Herr Ramsauer hier offensichtlich planungsrechtlich und in der
ureigensten Aufgabe der Bundesauftragsverwaltung tatig werden muss, wenn denn
etwas geandert werden soll und damit ja kontrdr zu dem steht, was Ihr Gutachten
aussagt, was auch andere Gutachten schon ausgefihrt haben, die sich durchaus
ahneln. Aber jetzt haben wir eines, das vollig andere Maf3gaben vorgibt.

Eine Frage an Herrn de Witt: Er hat davon gesprochen, dass der Larmschutz etwas
sei, was einfach nur durchgefuhrt werden muisse, und gleichzeitig bemerkte, dass er
nicht so tief in dieser Situation stecke. Ich mdchte ihm deshalb wenigstens ein Stlick
weit den Umstand erklaren, dass der Flughafen angegeben hat - weil Sie davon ge-
sprochen haben, dass wichtig ist, was im Rauminneren stattfindet -, dass die 0 mal
55 dB(A) in 80 % der Falle der zu schitzenden Wohneinheiten baulich nicht umge-
setzt werden kdénnen und dass das zwangslaufig dazu fuhrt, dass nach der Ver-
kehrswertregelung nicht der Schallschutz praktisch verbaut wird, sondern dass die
Betroffenen 30 % Entschadigung bekommen.
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Ich meine, dass es durchaus eine Sinnverwandtschaft dahingehend gibt, dass die
beschlossenen Nachtflugregelungen oder -einschrankungen grundlegend so getrof-
fen worden sind - das unterstelle ich einfach auch dem Bundesverwaltungsgericht -,
im Zusammenhang mit dem Schutzziel stehen, das man erreichen wollte. Obwohl
man aber feststellt, dass 80 % dieses Schutzziels nicht erreicht werden kénnen, hal-
ten Sie es offensichtlich nach wie vor nicht fir nétig - das kdnnen Sie gern berichti-
gen -, dahingehend einen Ausgleich zu schaffen. Ich meine, hier geht es um einen
Ausgleich der Betroffenheiten und dessen, was damals beschlossen worden ist.
Wenn diese Aussage so richtig ist - mir liegt auch ein Schreiben des BER vor, und
zwar neueren Datums, in dem noch einmal bestatigt wird, dass eine Vielzahl von
Wohneinheiten nicht nach dem Schutzziel des Planfeststellungsbeschlusses ge-
schitzt werden kann -, warum ist es dann nach lhrem Ermessen nicht mdglich, hier
tatig werden zu muissen, und zwar dahingehend, dann im aktiven Schallschutz die
notigen Veranderungen zuzulassen?

Abgeordneter Goetz (FDP):

Es ist eine Frage Ubrig geblieben. Sie ergibt sich aus dem, was Herr Dr. Thole sagte,
fir mich eigentlich an Herrn Biesel als Frage: Die neuen Flugzeuge sind deutlich lei-
ser als altere Flugzeuge. Klar: Wenn ich eine alte franzésische Caravelle hore, knal-
len einem die Ohren weg, wahrend neuere Flugzeuge doch schon deutlich geringere
Belastungen verursachen. Ich sehe auch, was bei Rolls Royce entwickelt wird. Ich
habe selbst einen Wahlkreismitarbeiter, der Triebwerkstechnik an der TU Berlin stu-
diert, und er hélt mich auf dem Laufenden, was es da so Neues gibt. Es ist gesagt
worden, dass neue Flugzeuge leiser sind. Es ist mir egal, wie die Larmreduzierung
erfolgt, solange sie denn stattfindet. Meine Frage wéare: Wie lange brauchen Sie denn
fir so einen Flottentausch? Wenn es jetzt bei Rolls Royce ein neues Triebwerk
gibt - und Sie sagen, Sie hatten die modernste Flotte, die Sie einsetzen -, das also
deutlich weniger Larm emittiert, wann kénnte ich dann damit rechnen, dass an lhren
Flugzeugen dieses neue Triebwerk zum Einsatz kommt und man dadurch eine deut-
lichen Larmreduzierung erreicht?

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Ich meine, wir beginnen mit der Frage des Flottentauschs, weil wir uns jetzt auf den
zweiten Teil konzentrieren wollten. Herr Biesel, bitte.

Herr Biesel (Air Berlin):

Ich versuche es kurz zu machen. Air Berlin hat die jingste Flotte im Netzwerk-Carrier
Deutschlands, rund finf Jahre. Legen Sie mich nicht ganz fest, weil dies im Moment
durch die Schrumpfung wdchentlich etwas variiert. Das sind hohe Investitionen, die
wir da zu tatigen haben. Wir haben moderne Anflugtechnologie, die wir kaufen, die
zum Teil bodenseitig noch nicht zum Einsatz kommen kann. Das liegt aber nicht da-
ran, dass wir da nicht investieren kénnen. Ein Flottentausch dauert etwas langer. Mit
funf Jahren sind wir beim Durchschnittsalter der Flotte sehr, sehr jung. Die Lufthansa
hat aufgrund ihrer Geschichte einen élteren Flottenbestand und ist auch dabei, ihn zu
modernisieren.
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Die Entwicklung des Larms von Triebwerksgeneration zu Triebwerksgeneration ist
ganz erheblich. Wir haben von 1950, von den alten Strahltriebwerken, bis hin zu den
Triebwerken der zweiten Generation, den Nebenstromtriebwerken, die wir ab 2010
eingefuhrt haben - ich spreche jetzt fir die Gesamtbranche -, eine 80%ige Larmredu-
zierung erreicht. Wir haben jetzt die 787 bestellt - das ist dann State of the art -, da-
mit erreichen wir ebenfalls eine deutliche Larmreduzierung. Die Auslieferung beginnt
Ende 2014, aber geht natdrlich, weil man sie finanzieren muss, tber mehrere Jahre.
Sie bringt erneut eine deutliche Larmreduzierung; wobei ich heute nicht sagen kann,
wo diese Maschinen Uberall eingesetzt werden, ob am BER, in Dusseldorf oder wo-
anders.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):
Wir beginnen jetzt mit Herrn Dr. Thole den zweiten Teil.
Herr Dr. Thole (Arbeitskreis ,Arzte gegen Fluglarm®):

Das waren zwei Teilfragen, zum einen die Frage Studie Greiser, ob ich sein Bild, sei-
ne Analyse, teile. Ja, das teile ich, weil die Datengrundlage, auf der er das erhoben
hat, valide ist. Es kam gerade der Eindruck auf, dass eine epidemiologische Studie
nicht das leisten kann, was sie leisten soll. Das ist ein leider verbreitetes grobes
Missverstandnis von epidemiologischen Studien, was man daran sieht, dass der
Bundesgesetzgeber im Arzneimittelbereich die hartest moglichen Zulassungsstudien
fordert, sogenannte randomisiert kontrollierte Studien, die unter extrem aufwendigen,
sehr teuren und langwierigen Bedingungen durchgefihrt werden. Das ist quasi der
Goldstandard in der Studienlandschaft. Er kann nur noch gesteigert werden durch
bestimmte statistische Aufbereitungen solcher Studien. Auf der anderen Seite sagt
aber der gleiche Gesetzgeber fur Arzneimittel, dass bestimmte Nebenwirkungen von
Arzneimitteln zum Versagen der Marktzulassung, also zum Rickzug vom Markt, fuh-
ren. Das haben Sie in den letzten Jahren mitbekommen, dass Medikamente wegen
Nebenwirkungen vom Markt genommen werden, und das bei teilweise nur 10, 20
oder 30 Patienten in Europa oder weltweit. Diese Studien der Arzneimitteliberwa-
chung sind in der Regel immer nur epidemiologische Studien. Warum? Weil Sie nur
in diesen Studiensettings den Schaden entdecken kénnen, weil Sie namlich nur in
diesem Setting die Normalbevdlkerung unter normalen Bedingungen betrachten. Ei-
ne so geforderte ideale, harte, gute Superstudie ACT wie in der Arzneimittelzulas-
sung kénnte Ihnen das gar nicht zeigen. Deswegen gibt es in der Medizin diese ver-
schiedenen Studientypen. Das ist nicht irgendetwas, was Herr Greiser falsch macht,
sondern er macht es goldrichtig, weil er eben fur die Schadensbeobachtung die
Schadenstudie durchfihrt. Im Ubrigen muss man dazu anmerken, dass das auch in
anderen Landern und durchaus auch im Zusammenhang mit Flughafen so erfolgt.
Wenn hier gerade das Bild auftaucht ,Die Studie ist falsch, dann wird das Bild falsch,
beruht das auf einem Missverstandnis. Wenn der Eindruck auftauchte, dass das Ein-
zelmeinungen von Herrn Prof. Greiser sind, ist das auch falsch.
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Das Zweite betraf die Auswirkungen auf die Kinder. Ich hatte gesagt: Jede Minute
mehr Larmschutz ist wichtig, erst recht fur die Kinder. Warum? Die Kinder sind die-
sem L&rm viel schutzloser ausgeliefert. Die Kinder schlafen auch eher und haben ein
anderes Schadigungspotenzial in ihrem Tagesverlauf. Da reden wir von Lernstérun-
gen, von Verhaltensauffélligkeiten, die gesehen werden, die in guten Studien be-
schrieben worden sind, die auch belegt sind, auch aus Deutschland, was ernst zu
nehmen ist. Von daher ist allein aus Kinderschutzsicht eine Nachtruhezeit von 22 bis
6 Uhr natirlich besser als eine von 23 bis 6 Uhr. Aus Kinderzeit ware eine noch wei-
tere Phase noch besser.

Ich habe mir von Architekten sagen lassen: Viele der Neubauhduser in Berlin, die
gunstig als Holzhduser gebaut worden sind, kann man gar nicht ddmmen. Wenn man
da Schallschutzfenster einbaut, versagen diese. Sie muissten quasi eine Wand da-
rum herumbauen, weil nur Masse Schall wirklich ddmmen kann. Wenn ich gerade
hére, dass in 80 % der Félle quasi die Schallschutzziele fir die Familien und insbe-
sondere die Kinder nicht erreicht werden und dann eine Larmrente in Betracht ge-
nommen wird, dann hat Herr Prof. Greiser erst recht Recht mit seiner Studie. Dann
wilrden die Leute einen Einmalabschlag auf ihre Wertminderung des Hauses erhal-
ten und jahrelang mit dem L&rm weiter krank gemacht. Medizinisch betrachtet finde
ich das pervers.

Frau Dr. Jarass-Cohen (SammlerUsinger Rechtsanwilte):

Ich beginne mit der Beantwortung der Frage von Herrn Jungclaus, der nach dem
Verhaltnis von Raumordnungsrecht und Planfeststellungsrecht fragte. Es wurde zu
Recht darauf hingewiesen, dass es hier nicht um das Volksbegehren geht. Richtig
ist - da stimme ich dem Kollegen de Witt zu -, dass das zwei unterschiedliche Berei-
che, zwei unterschiedliche Schienen mit unterschiedlichen Voraussetzungen sind.
Die Voraussetzungen fir das Planfeststellungsrecht habe ich Ihnen heute darzulegen
versucht. Man kann auf beiden Schienen agieren. Unseres Erachtens ist es auch
eine Frage der Glaubwirdigkeit, dass man beide Schienen nutzt und auslotet, was
moglich ist, und dass die Planfeststellungsbehdrde hier prift, inwieweit der Planfest-
stellungsbeschluss erganzt werden kann. Da sagen wir: Er kann um eine solche
Ausweitung der Beschrankung erganzt werden.

Zum zeitlichen Horizont kdnnte ich nur spekulieren. Sie wissen wie ich, dass das eine
hochpolitische Entscheidung ist. Man wirde sich wunschen, dass es moglichst
schnell geht, dass sich die Planfeststellungsbehdrde damit ziigig befasst. Aber wie
schnell das genau ablauft, dazu kann ich Ihnen hier leider nichts sagen.

Wurden solche Vorbehalte schon genutzt? Natlrlich dieser konkrete Vorbehalt in
diesem Planfeststellungsbeschluss noch nicht. Aber schon das Gesetz § 74 (3) sieht
nachtragliche Anordnungen vor. Das Bundesverwaltungsgericht hat sich auch schon
ganz oft mit solchen Vorbehalten beschaftigt und zum Beispiel gesagt, was ich schon
zitiert hatte, dass die nachtragliche Anordnung von zusétzlichen SchutzmaBnahmen
zulassig ist, wenn man merkt, dass die bisherigen SchutzmaBnahmen nicht ausrei-
chend sind. Das ist durch einen Vorbehalt gedeckt und kann so nachtraglich ange-
ordnet werden.
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Die Frage von Herrn Genilke und auch lhre Frage zielte auch darauf, ob die Plan-
feststellungsbehdrde hier allein tatig werden kann. Es ist richtig, dass es die Bun-
desauftragsverwaltung ist. Aber das wird hier vielleicht etwas zu dramatisch darge-
stellt. Es ist nicht so, dass Bundesauftragsverwaltung bedeutet, dass die Lander vol-
lig passiv sein missen und der Bund entscheidet, was zu tun ist, sondern die L&dnder
sind gerade beauftragt, diese Entscheidung vorzunehmen und in eigener Verantwor-
tung zu prifen, ob die Voraussetzungen vorliegen und ob nachtraglich angepasst
werden muss. Mir ist kein Fall bekannt - Sie mégen mich da korrigieren -, wo der
Bund Weisungen im Bereich des Luftverkehrsrechts erteilt hat, dass hier andere Ent-
scheidungen im Planfeststellungsrecht getroffen werden muissen. Es ist auch kein
vollig grenzenloses Weisungsrecht, sondern natirlich muss es sich an den rechtli-
chen Voraussetzungen orientieren. Wenn die Planfeststellungsbehérde sich ord-
nungsgeman und rechtmafig verhalt, gibt es auch keinen Grund, dass der Bund tétig
wird. Insbesondere zur Frage, dass hier die Identitdt des Flughafens verlorengeht:
Bei einer halbstiindigen Ausweitung - da ist ein Flug, der nach 23 Uhr nach Reykjavik
geht - weil3 ich nicht, wieso hier die ldentitdt des Flughafens verlorengehen soll,
wenn da ein oder zwei Fluge wegfallen. Ich sehe keinen Grund, darauf ein Einschrei-
ten des Bundes zu stitzen.

Ein dritter Punkt, zum Anwendungsbereich: Keineswegs ist es nach unserer Ansicht
der Fall, dass hier nur der Satz 2 den Anwendungsbereich abbildet, sondern es war
so, dass man sicherstellen wollte - wenn Sie sich die Unterlagen zu den Verfahren
vor dem Bundesverwaltungsgericht anschauen, wird das auch deutlich -, dass far
diese spezielle Konstellation des Satzes 2 auf jeden Fall eine Regelung getroffen
wird. Es heiB3t auch: ,Sie werden angeordnet®, das ist keine Ermessensregelung. Das
hei3t, man wollte diesen Fall ausdrlcklich regeln. Das hei3t aber nicht, dass dartber
hinaus nicht andere Félle auch Gegenstand des Vorbehalts sein kénnen. Und das
Bundesverwaltungsgericht hat nicht gesagt, dass Tatsachen vorliegen missen, von
denen medizinische Erkenntnisse nicht erfasst seien, sondern es hat gesagt: Es
missen sich Veranderungen ergeben, die den Schutz der Bevdlkerung infrage stel-
len. - Es ist meines Erachtens aufgrund der Aussagen des Umweltbundesamts, das
ja immerhin eine Bundeseinrichtung ist, der Fall, dass hier Verdnderungen in der
Weise eingetreten sind, dass man nachtraglich tatig werden muss.

Herr de Witt (De Witt Rechtsanwaltsgesellschaft mbH):

Zunachst einen kurzen Exkurs zur Bundesauftragsverwaltung: Bei der Bundesauf-
tragsverwaltung verhalt es sich so, dass die Lander die sogenannte Wahrnehmungs-
kompetenz unentrinnbar haben. Das heif3t, die Lander werden nach aufBen wirksam
tatig, und nur die Lander werden nach aufBen wirksam tatig. Das ist das eine.

Aber der Bund hat die Sachkompetenz. Das heif3t, der Bund ist frei in der Entschei-
dung, im Einzelfall oder auch generell hier einzugreifen und Vorgaben zu machen.
Das ist ein Verhaltnis Bund - Land, und das Land hat dann die Vorgaben des Bundes
nach auBBen wirksam umzusetzen.



Landtag Brandenburg P-AIL 5/50-1 S. 54

Ausschuss fir Infrastruktur und Landwirtschaft 18.04.2013
50. (6ffentliche Sitzung) Stenogr. Dienst/bl-wz

Wir streiten gerade in Hessen um solche Félle, allerdings aus dem Atomrecht. Von
daher haben wir uns sehr intensiv mit dieser Thematik beschéftigt. Die Bundesauf-
tragsverwaltung ist in den Bereichen des Luftverkehrsrechts oder des FernstraBBen-
rechts noch nicht so virulent nach auBen wirksam aufgetreten, aber das kann sich in
der Zukunft &ndern. Beispielsweise gibt es einen Konflikt in Nordrhein-Westfalen mit
der beabsichtigten Flugbeschrankung fir den Nachtflug fir Kéln-Wahn. Dazu hat der
Bund meines Wissens gesagt: Nein, das wollen wir so nicht; das entspricht nicht un-
serer Konzeption fur die Flughafeninfrastruktur in der Bundesrepublik. - Das kann er
sagen, und selbst wenn es rechtswidrig war, muss das Land das umsetzen. Das
mochte ich noch einmal ganz ausdrucklich hier betonen. Da staunt man. Aber das
Bundesverfassungsgericht hat das genau so gesagt. Das heif3t, dass die Landesbe-
horde, wenn der Bund tatig wird, dann an diese Vorgabe gebunden ist.

Was ich gesagt habe und was ich lhnen anraten will, ist: Ich schatze es so ein - das
ist jetzt meine persénliche Einschatzung -, wenn Sie hier die Nachtflugeinschrankun-
gen weiter ausdehnen, werden Sie eine entsprechende Weisung aus Berlin bekom-
men. Wenn Sie effektiv etwas erreichen wollen, dann missen Sie mit Herrn Ram-
sauer sprechen. Das ist ein ganz einfacher naheliegender Sachverhalt. Das heif3t,
Sie werden in der Zukunft, wenn Sie diesen Weg weiter verfolgen sollten, merken,
wie sich der Bund zu dieser Frage verhalten wird. Das kann man dann auch sehen.
Dazu muss ich noch eines sagen: Die Lander haben dann keine Befugnis, die
RechtméBigkeit dieser Weisung zu prafen. Es ist keine Prifungsbefugnis gegeben,
sondern es gibt nur eine Befolgungsbefugnis zu diesem Aspekt.

Den Vorbehalt 5.1.9 gibt es nattrlich auch in anderen Planfeststellungsbeschlissen.
In Leipzig haben wir auch einen entsprechenden Vorbehalt gemacht; den haben wir
etwas strikter gefasst, weil wir ihn an bestimmte Randbedingungen geknipft haben.
Aber insgesamt ist das ein geeignetes Mittel, die Entwicklung an einem solchen
Flughafen auch von der Planfeststellungsbehérde unter Kontrolle zu halten. Das ist
eigentlich das Instrument. Wenn ich gesagt habe, dass die hier vorgetragenen Argu-
mente eine solche Anderung, einen Teilwiderruf, nicht tragen, dann habe ich damit
zum Ausdruck gebracht, dass dies derzeit nicht rechtmaBig méglich ist. Das heif3t
nicht, dass in der Zukunft nicht irgendwann einmal der Flughafen so explodiert, dass
alle von Berlin aus fliegen wollen und Frankfurt zum Regionalflughafen wird. Spates-
tens dann wird der Zeitpunkt gekommen sein, wo die Planfeststellungsbehdrde sagt:
Jetzt missen wir Vorbehalt 5.1.9 anwenden und hier zusétzliche Mal3nahmen ergrei-
fen. Ich Ubertreibe das jetzt bewusst so. Ich will lhnen damit nur deutlich machen,
dass diese Regelung derzeit nach diesen Voraussetzungen nicht greift. Und die Fra-
ge des Gesundheitsschutzes ist von diesen Regelungen im Planfeststellungsbe-
schluss, der ja bestandskraftig und rechtmafig ist, abgedeckt. Es gibt auch im Luft-
verkehr keinen allgemeinen Vorrang des aktiven vor dem passiven Schallschutz. Das
will ich hier ausdrlcklich hervorheben.

Ich m&chte noch eines erganzen: Dritte kdmen an diesen Vorbehalt gar nicht heran;
denn der Beschluss ist ja bestandskraftig. Also, ein Birger in Berlin oder Branden-
burg kénnte gestitzt auf diese Vorschrift gar nicht aktiv werden, weil der Beschluss ja
bestandskréaftig ist.
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Zu der Frage, wenn der Fluglarmschutz nicht ausreicht, gibt es sicherlich einmal das
Beispiel, woher denn auch diese Entschadigungsregelungen kommen: Wenn ein
Fluglarm so erheblich ist, dass man einem Betreffenden das Wohnen dort nicht mehr
zumuten kann, dazu gibt es nur MaBstéabe aus der Rechtsprechung - das sind die
Folgerungen 60/70 dB(A) tags/nachts -, dann hat der Betreffende einen Ubernahme-
anspruch. Das heif3t, er kann sagen: Flughafen, hier hast du mein Haus, entschadige
mich! - Er wird dann zum Verkehrswert entschadigt. Das ist der Extrempunkt. Ihre
Beispiele sind einschlagig nach der Regelung des Gesetzes abzuwickeln. Der § 73
Absatz 2 Verwaltungsverfahrensgesetz sagt, dass die Planfeststellungsbehdrde dem
Trager des Vorhabens Vorkehrungen zum Wohl der Aligemeinheit oder zur Vermei-
dung nachteiliger Wirkungen aufzuerlegen hat; das sind die SchallschutzmaBnah-
men. Es heif3t weiter:

,oind solche Vorkehrungen oder Anlagen untunlich oder mit dem Vorhaben
unvereinbar, so hat der Betroffene Anspruch auf angemessene Entschadigung
in Geld.”

Das ist die gesetzliche Grundlage. Daran ist naturlich die Planfeststellungsbehérde
gebunden. Sie kann gar nicht anders, als es diese Regelungen vorsehen. Sie hat
dies auf 30 % des Verkehrswerts festgelegt. Ich will nicht dazu sagen, dass man
auch 40 % hatte festlegen kénnen. Das ist jetzt nicht die Frage, sondern auch diese
Regelung ist ja vom Bundesverwaltungsgericht geprift und als gesetzeskonform ge-
billigt worden. Dass dies fur die Betroffenen nicht angenehm ist, da stimme ich Ihnen
voll zu. Aber diese 30%ige Verkehrswertentschadigung ist ja nicht dazu gedacht, ei-
ne Reise nach Mallorca anzutreten, sondern sie ist dazu da, dann die Schallschutz-
mafBnahmen in den Rdumen auszufuhren, wo es nach eigener Entscheidung mdéglich
ist. Leider kann ich lhnen da keine bessere Auskunft geben als die gesetzliche
Grundlage.

Abgeordneter Dombrowski (CDU):

Eine Nachfrage an Herrn de Witt: Sie haben eben noch einmal deutlich auf Herrn
Ramsauer verwiesen. Das eine ist die persdnliche oder vielleicht auch politische - bei
uns zumindest - Einordnung von Fragen, das andere ist das deutsche Recht, das
hei3t die Gewaltenteilung, die Zustéandigkeiten, auch die ordentliche Gerichtsbarkeit.
Es ist eine Vielzahl von Fallen bekannt, wo Bundeslander und Bund in verschiedens-
ten Angelegenheiten auch vor Gericht miteinander streiten. Ich will damit sagen: Es
gibt in keinem Recht das letzte Wort eines Bundesministers, von einer Bundesregie-
rung oder einer Landesregierung, das im Zweifelsfall nicht von anderen Ebenen
Uberpruft werden kann. Das wéare auch absurd. Da ich Katholik bin, akzeptiere ich als
Katholik das letzte Wort des Heiligen Vaters. Aber das hat naturlich keinen Bestand
vor irdischen Gremien oder Gerichten.

Von daher mogen Sie deklamatorisch natirlich Recht haben, aber der Rechtsweg, so
wie er ist, ist naturlich von Bedeutung. Aber ich habe nicht ohne Grund vorhin gesagt,
dass es am Flughafen BER schon 24 Planergédnzungsbeschlisse gegeben hat. Das
ware dann vielleicht der 25.
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Wenn die Landesregierung in Nordrhein-Westfalen fur KéIn-Wahn eine Festlegung
getroffen hat, die dann der Bund fir nicht sachgerecht hélt und im Rahmen seiner
Kompetenz eine andere Auffassung vertritt, gehe ich davon aus, dass der Vorhaben-
trager vor Ort, das Land Nordrhein-Westfalen, auch weitere Rechtsmittel in der Hand
hatte, um diese Frage zu entscheiden. Denn andersherum: Wenn wir diese Anhé-
rung machen, soll das ja auch ein bisschen Beratung sein, zumindest fur den Land-
tag. Wir haben, auch wenn sich das komisch anhort, einen Landtag Brandenburg,
der mit einer Gegenstimme dem Volksbegehren zugestimmt hat. Wir haben eine
Landesregierung, die einstimmig diesem Volksbegehren zugestimmt hat. Also, der
politische Wille von Regierung und Parlament ist vollig klar, was sozusagen als Lan-
desinteresse definiert ist und wie es Herr Baier gesagt hat: Wenn wir jetzt Uber die
Zeit von 23 bis 6 Uhr beraten, gilt das ja zuallererst natirlich auch far 22 bis 6 Uhr,
fir die weitere Variante. Der politische Wille von Parlament und Landesregierung ist
dokumentiert - eineindeutig.

Jetzt verstehe ich Sie so, dass Sie sagen: Da die Mdglichkeit besteht, dass, obwohl
24 Planergénzungsbeschlisse durch Brandenburg oder den Vorhabentrager Flugha-
fen BER schon ohne Beanstandung durchgelaufen sind, sollte man den 25., den
konkreten Planerganzungsbeschluss, Uber den wir heute sprechen - 22 bis 6 Uhr -,
gar nicht erst stellen, weil er abgelehnt werden kénnte. Ich tberzeichne das jetzt, weil
man die Folgen, wenn man sich |hre Auffassung zu Eigen machen wirde, nicht die
juristische, sondern die deklamatorische, abwdgen miusste, wenn Sie sagen: Wir
brauchen erst gar keinen Antrag zu stellen, das bringt ja alles nichts. - Ich muss aber
das abwégen, was politischer Wille von Regierung und Parlament ist. Das ist eine
doppelte Legitimation daflr, auch einem Streit, und sei es mit dem Bund, nicht aus
dem Weg zu gehen. Ich kann von daher in Inrem Vortrag nicht erkennen, warum es
jetzt so von Bedeutung sein sollte, dass bei dieser doppelten Legitimation und den
Grunden, die Sie als nicht gegeben, die andere als gegeben ansehen, ein Planer-
ganzungsbeschluss auf den Weg gebracht werden sollte, um zu sehen, ob der Bund
dann tatsachlich einschreitet.

Daher wurde ich gern noch einmal erlautert haben, warum Sie die Aussichtslosigkeit
des 25. Planergédnzungsbeschlusses so in den Raum stellen und einfach sagen:
,Dann reden Sie doch mit Herrn Ramsauer!“, obwohl Landesregierung und Lan-
desparlament sich hier eineindeutig verhalten haben.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Wir haben die Méglichkeit der behérdlichen Entscheidung (iber die Anderung eines
Teilwiderrufs diskutiert. Es gibt auch die Méglichkeit, Uber die Flughafengesellschatft,
mit einem Antrag zur Anderung tétig zu werden. Nun haben Sie vermittelt, dass lber
die Bundesauftragsverwaltung die Méglichkeit fur ein Land, also fur eine Behdrde,
gar nicht besteht, eine Prufungsbefugnis anzustrengen. Ich hatte es jetzt so verstan-
den, dass durch die Bundesauftragsverwaltung das Land als Behoérde, so es anders
entscheidet, als es sich der Bund vorstellt, nur eine Befolgungsbefugnis und gar kei-
ne Prufungsbefugnis hat. Gilt das nur in Anlehnung an diesen Sachverhalt? Das be-
trifft auch die Fragestellung von Herrn Dombrowski, der verschiedene Anderungs-
grinde in Bezug auf den Planfeststellungsbeschluss angezeigt hat.
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Wie wirde es sich verhalten, wenn jetzt zum Beispiel die andere Mdglichkeit in die
Diskussion kommen wiirde, ndmlich dass man es (iber einen Anderungsantrag des
Planfeststellungsbeschlusses durch die Flughafengesellschaft versuchen wirde?
Wie wirde dann die Bundesauftragsverwaltung zum Tragen kommen? Oder hat das
ein hdheres Gewicht, wenn es die Gesellschaft selbst méchte?

Herr de Witt (De Witt Rechtsanwaltsgesellschaft mbH):

Die Bundesauftragsverwaltung habe ich lhnen bewusst deswegen hier genannt, weil
das in all den gutachtlichen Stellungnahmen immer gern vergessen wird. Wir sind
hier in einem Bereich, wo der Bund jederzeit die Sachkompetenz an sich ziehen und
weisen kann. Er kann Sie aber auch weiter entscheiden und werkeln lassen. Solange
er nicht dazwischengratscht, sage ich jetzt einmal so salopp, werkeln Sie weiter.

(Zuruf: Das 24. Mal!)

Das 25. Mal daneben. Das alles kann sein. Ich habe Herrn Ramsauer nicht gefragt.
Er kdnnte auch Tiefensee heiBen - um das einmal deutlich zu machen. Er wirde
lhnen das vermutlich auch sagen, weil es einfach ein Bundesinteresse an der Ge-
samtflughafenstruktur in der Bundesrepublik gibt, und das hat er im Auge zu behal-
ten. Das kann er natlrlich auch dann tun, wenn die Flughafengesellschaft den Antrag
stellen wirde, einmal sehr hypothetisch, dass Herr Mehdorn das macht.

(Zuruf)

Er kénnte als Gesellschafter den Antrag mit unterstitzen, aber der Bundesverkehrs-
minister kdnnte in seiner Eigenschaft als Bundesverkehrsminister nein sagen.

Sie sprachen vom politischen Willen, Herr Dombrowski. Aber ich meine, wir sind uns
doch einig, dass dieser sich nur in rechtlichen Bahnen umsetzen darf. Das ist meine
feste Grunduberzeugung. Dazu gehdrt eben dieser rechtliche Rahmen einerseits der
Bundesauftragsverwaltung, die sozusagen als Damoklesschwert Uber Ihnen
schwebt. Das Zweite ist, dass es bei diesem Auflagenvorbehalt 5.1.9 auf Verande-
rungen von tatsachlichen oder rechtlichen Verhaltnissen ankommt.

Ich m6échte auch deutlich machen, dass sich das Land selbst vor dem Bundesverwal-
tungsgericht zur Auslegung dieser Vorschrift geduBert und gesagt hat: Diese verste-
hen wir sehr weit; auch bei veranderten tatséachlichen oder rechtlichen Verhéltnissen
fihlen wir uns berufen, diesen Auflagenvorbehalt anzuwenden. - Das ist auch richtig
so. Aber es gibt keine tatséchlichen Anderungen am Flughafen BER. Das ist der
Sachverhalt. Auch zehn Gutachten von Prof. Greiser sind keine Anderungen von tat-
séchlichen Verhéltnissen am Flughafen BER. Das ist einfach die Auslegung des
Rechts, und das ist, meine ich, der allgemeine Standard zu diesem Rechtsgebiet.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Nach der Nachfrage und der Beantwortung kénnen wir die Anhdrung schliel3en.
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Abgeordneter Dombrowski (CDU):

Herr de Witt, Sie haben eben noch einmal klargestellt: Ohne Antrag gibt es keine
Genehmigung oder keine Versagung. Wenn Sie ansonsten vorher Recht gehabt hat-
ten, waren Sie als Anwalte ja arbeitslos, dann gébe es nichts mehr zu klagen.

Sie haben sich eben darauf bezogen, dass sich die Landesregierung im Verfahren
eingelassen hat. Das ist richtig. Aber Fakt ist auch: Landesregierung und Parla-
ment - darauf sind Sie eben nicht eingegangen - haben Entscheidungen getroffen,
und zwar mit einer Gegenstimme im Landtag, und haben sich im Sinne einer Verén-
derung dessen, was sie vorher vertreten haben, eineindeutig positioniert. Ich verste-
he Sie jetzt so: Weil die Landesregierung - es kdnnte auch jeder andere sein - sich in
einem Verfahren einmal positioniert hat, hat sie diese Auffassung fur alle Zeiten bei-
zubehalten. Sie kann eigentlich gar nicht anders, als das abzuarbeiten und zu ertra-
gen.

Ich frage trotzdem: Wie passt es dann dazu, dass im doppelten Sinne Parlament und
Landesregierung offensichtlich diese Stellungnahmen der Landesregierung im Ver-
fahren vor einem Bundesgericht jetzt anders sehen? Diesen Konflikt kbnnen Sie viel-
leicht gar nicht auflésen. Aber Landtag und Parlament haben sich fur Nachtflugverbot
von 22 bis 6 Uhr ausgesprochen; das ist Fakt. Wie kann ich denn das werten, wenn
Sie sagen: ,Die Landesregierung hat sich im Verfahren eingelassen, und von daher
kann sie jetzt gar nichts anderes mehr tun“?

Herr de Witt (De Witt Rechtsanwaltsgesellschaft mbH):

Das ist ja der politische Ausgangspunkt. Jetzt kommt der nachste Schritt. Jetzt miss-
te geprift werden: Wie ist dieser politische Wille in rechtlicher Form, unter den recht-
lichen Rahmenbedingungen umzusetzen? Das ist der né&chste Schritt. Darlber ha-
ben wir ja heute gesprochen, ob es eine Rechtsgrundlage gibt in diesem Auflagen-
vorbehalt, diesen lhren politischen Willen in einer Rechtsform umzusetzen. Dazu sa-
ge ich nach diesen Angaben zu den Veranderungen: Nein.

Vorsitzende Wehlan (DIE LINKE):

Dann danke ich allen Anzuhérenden, dass Sie so lange mit uns gemeinsam dieses
wichtige Thema besprochen haben.

(Dieses Protokoll wurde durch Beschluss des Ausschusses geméi § 83 Satz 3 GOLT in der 52. Sit-
zung am 30. Mai 2013 bestiéitigt.)
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Stellungnahme airberlin zum Antrag der CDU-Fraktion Brandenburg: ,,Akzeptanz fir
den Flughafen Willy Brandt durch Nachtruhekompromiss (erhéhen)"

1. Rolle der airberlin am Standort Berlin-Brandenburg

airberlin ist mit einem Marktanteil von 47% die gréfite und wachstumsstarkste Fluggesell-
schaft am Flughafen Tegel und stellt mehr als ein Drittel der Verkehrsleistung am Flughafen-
system Berlin dar. Mit dem Namen airberlin ist die Fluggesellschaft eng mit der Hauptstadt
und Region verbunden, sodass airberlin mit dem Beitritt zur Flugallianz oneworld und der
Verbindung zu Etihad Airways den neuen Flughafen Berlin Willy Brandt (BER) zum Standort
fiir sein zukiinftiges Drehkreuz gewéhlt hat. In Hinblick auf die damals geplante Eréfinung
zum 3. Juni 2012 hat airberlin bereits im Mai 2010 begonnen, Drehkreuzstrukturen am Flug-
hafen Tegel zu schaffen, die sich im Rahmen der nur bedingt geeigneten Infrastruktur des
Flughafen Tegels aufterordentlich erfolgreich entwickeln. Mit dem Drehkreuz weist airberlin
ein Alleinstellungsmerkmal auf, das sich von all den anderen im Flughafensystem Berlin ope-
rierenden Airlines unterscheidet. Trotz der Verkleinerung der Flotte setzt airberlin unveran-
dert auf ein wachsendes Angebot fiir die Region, zum Beispiel mit neuen Destinationen wie
Chicago und Warschau sowie dem groften Ausbau der internationalen Anbindung durch den
oneworld-Beitritt im Marz 2011 mit 257 Codeshareverbindungen und durch die Kooperation
mit Etihad mit Codeshares fiir 98 Destinationen.

2. BER verringert Larmbetroffenheit

Der planfestgellte politische Kompromiss (,Konsensbeschluss®) fiir die Betriebszeiten des
BER (siehe Anlage) verringert die Larmbetroffenheit in Berlin-Brandenburg:

- Berlin Brandenburg geht zuriick von 6 Start- und Landebahnen (Tegel, Tempelhof,
Schonefeld) auf 2 Start- und Landebahnen (BER)

- Die Zahl der Lérmbetroffenen reduziert sich mit der Eréffnung des BER aus der Per-
spektive einer gesamtverantwortlichen Betrachtung um mehrere Hunderttausend

- Berlin-Brandenburg fiihrt mit dem BER ein Nachtflugverbot ein

- Trotz der gegeniiber Schinefeld (SFX) steigenden Flugbewegungen am BER prog-
nostiziert auch die Landesregierung in der aktuellen Larmkartierung Brandenburgs
eine sinkende Zahl von Larmbetroffenen den BER in den Nachtrandzeiten im Be-
reich (ber 50 db Dauerschallpegel gegeniiber der heutigen Situation am SFX (siehe
Anlage)
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Aus der Perspektive der nachtlichen Larmbetroffenheit ist daher der BER mit seinen plan-
festgesteliten Betriebszeiten gegeniber der heutigen Situation eine Verbesserung in Berlin
und in Brandenburg.

3. Rechtliche Bewertung

Das BVerwG hat in seinen Urteilen vom 13.10.2011 zum Planergdnzungsbeschluss zum
Vorhaben ,Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld” vom 20.10.2009 mit umfassen-
der Begriindung die Rechtmaéfigkeit der derzeitigen Nachtflugregelungen bestatigt.

Die im CDU-Antrag beabsichtigte Ausweitung des Nachtflugverbotes ist schon aus rechitli-
chen Griinden nichl méglich.

Die im CDU-Antrag beabsichtigte Ausweitung des Nachtflugverbotes kann auch nicht auf
den "Widerrufsvorbehalt” (tatsachlich: "Vorbehalt nachtaglicher Anordnungen”) in Ziff. 5.1.9
des Planfeststellungsbeschlusses vom 13.08.2004 gestitzt werden:

So stellt Prof. Kémper (in "Kein Nachtflugverkehr iber Deutschland?" in NVwZ 2013, S. 8ff,,
5. 13) fest:

" Wegen des im Planungsrecht geltenden Gundsatzes der umfassenden Problembe-
wiltigung sind Entscheidungsvorbehalte im Planfeststellungsbechluss ("PFB") nur un-
ter den Vorausserzungen des § 74 Abs. 3 W.erG zuldssig, soweil eine abschliefende

Entscheidun ss des PFB noch ni lich ist. Ein Riickgriff auf einen all-
gemeinen Auﬂayen- oder Wfdanufsvorbnhaft ist damit ausgeschlossen. Im (bri-
gen ist ein Widerrufsvorbehalt im Luftverkehrsrecht auch deshalb g;undsétzﬁch Lnzu-
lassig, weil die §§ 6 I 4 LuftVG und § 48 LuftVZO einen Widerruf einer lufrechtlichen
Genehmigung nur unter sehr eingeschrinkten Voraussetzungen zulassen. Ein allge-
meiner Widerrufsvorbehalt wiirde dazu fiihren, dass diese eng gefassten gesetzlichen
Voraussetzungen umgangen wiirden" (mit weiteren Nachweisen aus
Rechtssprechung und Literatur)

In diesem Sinne ist die Entschadigungsregelung in Ziff. 5.1.7 (wonach der Betroffene einen
Anspruch auf Entschadigung i.H.v. 30% des Verkehrswertes hat, wenn die Kosten fiir
Schallschutzeinrichtungen 30% des Verkehrswertes von Grundstiick und Gebauden uber-
schreiten) eine abschliefende Regelung, die keine nachtrégliche Anderung/Ausweitung der
Nachtflugregelungen rechtfertigt.

Auch andere, ausnahmsweise einen Widerruf rechtfertigende Griinde ergeben sich aus dem
CDU-Antrag nicht und liegen nicht vor.

4. Geplantes Drehkreuz der airberlin am BER

Das Wachstum an Flugh&fen in den letzten Jahren hat sich auf Standorte mit Drehkreuzen
grofer Fluggesellschaften konzentriert, wahrend mittlere und kleinere Verkehrsflughafen in
Deutschland in den letzten Jahren verstarkt defizitar geworden sind. Derzeit sind nur noch 6
von 22 deutschen Verkehrsflughéfen profitabel. Die Defizite miissen in der Regel durch die
Haushalte der éffentlichen Gesellschafter ausgeglichen werden.
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airberlin setzt mit der modernen Infrastruktur des BER auf den Aufbau eines erfolgreichen
Drehkreuzes. Dies tragt sowohl zur Wirtschaftlichkeit des Flughafen bei als auch zur inter-
nationalen Anbindung des Standortes Berlin-Brandenburg. Die Arbeitsplatzeffekte werden
mit 1.000 direkten Arbeitsplatzen pro 1 Mio. Passagiere berechnet.

Fiir die Akzeptanz eines Drehkreuzes sind effiziente Anschlussverbindungen entscheidend.
Das gilt sowohl fiir Umsteigeverkehre am BER als auch fiir Zubringer vom BER zu anderen
Drehkreuzen oder Zielgebieten innerhalb von Allianzen der Fluggesellschaften. Gerade die
Tagesrandzeiten sind hier entscheidend, denn die Start- und Landezeiten richten sich im
Drehkreuz an den Anschlussverbindungen aus. Hinzu kommt, dass bei stark belasteten
Flughéfen wie PMI wahrend der Sommersaison die Landeslots nur dann erreichbar sind,
wenn an den Tagesrandzeiten geflogen wird. Zudem ist Charterverkehr stark saisonal: In
der Kernsaison (Jun — Mitte September) muss es moglich sein, die erhdhte Nachfrage durch
Zusatzflige in den Nachtrandzeiten darzustellen. In der Annahme der Eréffnung der BER
hatte airberlin zum Sommerflugplan die Zahl der Fliige um 230 pro Woche erhdht.

Eine weitere Einschrénkung der Betriebszeiten hatle daher unmittelbare Folgen auf das
Drehkreuz und auch auf die Anbindungsqualitat des BER. Dieser Effekt wiirde auch dadurch
verstérkt, dass am BER kein nahegelegener Ausweichflughafen wie der SFX fiir verspatete
Ankiinfte mehr zur Verfligung steht. Gleichzeitig verdichtet sich aber der Flugverkehr in den
Nachtrandzeiten durch eine weitere Einschrankung mit der Folge, dass weniger Flexibilitat
zum Abbau von Verspatungen besteht. Flugplanerisch bedeutete dies, die Start- und Lande-
zeiten mit mehr zeitlichen Reserven zu planen, um aufwéandige Ausweichfliige nach Hanno-
ver, Erfurt oder Kéln zu vermeiden.

5. Warum sind Nachtrandzeiten fiir das Luftverkehrssystem zwingend notwendig?
Generelle Voraussetzungen
a. Technik-Anforderungen

Berlin ist neben Diisseldorf ein wesentlicher Technikstandort von airberlin, daraus resultieren
kritische Flugplananforderungen. Mit der piinktlichen Fertigstellung (Mé&rz 2012) des neuen
Hangars am BER hat airberlin eine Ausweitung seiner Wartungskapazitdten und eine Verla-
gerung von airberlin Technik Arbeitsplatzen vorgesehen. Maltgeblich fir die Dimensionie-
rung des Technikstandortes Berlin ist die Moglichkeit auch im Verspatungsfall in den Rand-
zeiten, am BER landen zu konnen. Fur jedes Wartungsereignis werden spezifisch Arbeits-
krafte und Materialen (Werkzeuge und Ersatzteile) disponiert. Im Fall einer nachtflugbeding-
ten Ausweichlandung ist diese Disposition hinféllig und das Flugzeug kann nicht gewartet
werden.

Flugzeuge miissen positioniert werden: ca. 30% der Flugzeuge, die am BER gewartet wer-
den, miissen mit Techniknéchten in BER stationiert werden. Grundsatzlich orientiert sich die
Kapazitat des Technikstandortes an den Moglichkeiten, im Verspétungsfall den Flug nicht
umzuleiten, sondern in BER landen zu kénnen. Andere Technikstandorte (Mlnster-
Osnabriick und Paderborn) sind in Infrastruktur und Marktgrofie beschrankt und das Flot-
tenwachstum von airberlin wird wartungsseitig dort abgebildet, wo es infrastrukturell méglich
ist. Dies hat aufgrund der erforderlichen Positionierungslogik auch Auswirkungen auf die
Flugplanung. Wenn airberlin gezwungen wird, woanders die Technik durchzufiihren, wird
sich dort auch ein Schwerpunkt des Netzes bilden, da versucht wird, die Technikanbindung
mit méglichst vielen ,Life"-Fliigen darzustellen.
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Eine Ausweitung der Nachtflugbeschrankungen lber den heute giiltigen Planfeststellungs-
beschluss hinaus hatte zur Folge, dass Flugzeuge zu anderen Standorten umstationiert wer-
den missten, um die zwingend notwendigen Wartungsarbeiten nachts durchfiihren zu kén-
nen. Damit verbunden wéren Fehlinvestitionen in den Wartungsschwerpunkt BER, Reduzie-
rung des Flugangebotes und damit weniger Arbeitsplétze fiir die gesamte Region.

Ein reduziertes Flugangebot bedeutet aber auch weniger Passagiere, die zur wirtschaftlichen
Wertschopfung des Flughafens und der Berlin-Brandenburgischen Wirtschaftsentwickiung
beitragen.

b. Crew-Standort Berlin

Mit dem Technikstandort geht die Positionierung von Crews einher (Arbeitsplatze), da
Crews, soweit wie mdglich, dem Flugzeug folgen sollen. D.h. mit hohen Wartungskapazita-
ten geht eine hdhere Anzahl positionierter Flugzeugen einher, die wiederum positive Auswir-
kungen auf die Anzahl der Crew-Mitarbeiter.

Auch hier wirken sich Ausweichlandungen negativ aus: Crews sind nach einer Diversion
haufig nicht mehr legal, den Flug zur Basis am nachsten Tag durchzufiihren. Um weitere
Verzégerungen zu vermeiden erfolgt dann ein Crewaustausch in der Nacht per Bus (Hanno-
ver, Erfurt, Kéin).

Segmentspezifische Voraussetzungen
a. Interkontinentalstrecken

Unterschiedliche Ortszeiten und operative Erfordernisse im interkontinentalen Verkehr fithren
weltweit zu Starts und Landungen am Tagesrand. So kommen Langstreckenfliige aus Asien,
Afrika und der Ostklste von Nordamerika morgens sehr friih (zwischen 05:00-06:00) in Eu-
ropa an. Ausldser dafiir sind Zeitzonen-Verschiebungen, Knotenlagen am Endpunkt oder
nutzbare Zeitfenster bei Fligen lber mehrere Orte (z.B. Sydney-Abu Dhabi-Berlin).

Gerade in Interkontinentalverkehr stehen die européaischen Drehkreuze im harten Wettbe-
werb, und wenn diese wichtigen Randbedingungen in Berlin nicht erflllt sind, werden die
Fluggesellschaften gezwungen sein zu Standorten mit besseren Bedingungen ausweichen
Zu mussen.

b. Touristisch gepragte Fliige

Charter-Verkehr: Dieser Verkehr findet im grolleren Fluggerét statt und bedient die Nachfra-
ge der groften deutschen und européischen Reiseveranstalter. Bei relativ geringen Erldsen
pro Passagier (im Verhéaltnis zur Distanz) resultiert die Wirtschaftlichkeit aus niedrigen
Stiickkosten (Gerétegrofie), hohe Flugzeugnutzung (Produklivitat) und eine kurzfristige Ka-
pazititsdisposition, die eine hohe Auslastung sicherstellt. Die Nachfrage ist nicht zeiten-
lagen- sondern verkehrstagskritisch (Bedienung eines Zielortes aus verschiedenen Quell-
mérkten am gleichen Tag). Dies erfordert eine Rotationsgestaltung die dem Prinzip, ,Tech-
nik-Standort — Aus dem Ziel" folgt. Beispiel: BER-SMI-CGN-SMI-LEJ-SMI-BER. Somit
kann der Ort Samos am gleichen Tag aus bis zu drei deutschen Orten bedient werden. Start
der Rotation sollte der Technikstandort sein.

4
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Die deutsche Luftverkehrsindustrie steht in einem harten Wettbewerb mit auslandischen
Fluggesellschaften, die keinen Nachtflugbeschrankungen unterliegen (siehe Anlage). Ein
wichtiges wirtschaftliches Standbein der airberlin ist nach wie vor der touristische Verkehr in
die ,WWarmwassergebiete" rund um das Mittelmeer. Zunehmend erwéchst Flug-Konkurrenz
aus den Ziellandern selbst, die die Touristen aus den européischen Landern abholen, um sie
in lhre Urlaubsgebiete zu bringen. Diese Fluggesellschaften, die dort im Ausland stationiert
sind unterliegen in den seltensten Fallen Nachtflugbeschréankungen, so dass diese eine deut-
lich bessere Produktivitat durch langere Flugzeugumiaufzeiten erreichen, als die deutschen
Gesellschaften. Dadurch haben die ausléndischen Airlines signifikant niedrigere Stiickkosten
pro Sitzplatz, und kénnen deutlich niedrigere Flugpreise anbieten als deutsche Airlines. So
hat sich z.B. der Marktanteil der deutschen Airines am Verkehr in die Tirkei von rund 70%
auf rund 30% reduziert, da die deutschen Airlines in diesem preissensitiven Markt nur noch
bedingt wettbewerbsfahig sind.

6. Zusammenfassung

Der Flugverkehr braucht fiir seinen Fortbestand in Berlin flexible Betriebsregelungen. Grund-
lage muss der vom européischen Recht vorgegebene ausgewogene Ansatz (balanced app-
roach) sein. Die Bereitschaft, Nachifliige aus dem kritischen Zeitraum heraus zu verschie-
ben, soweit die Nachfrage und Slots es zulassen, ist vorhanden. Es missen aber in den
Randzeiten zwischen 23:00 Uhr und 23:30 Uhr und zwischen 05:30 Uhr und 06:00 Uhr die
notwendigen Fliige - mit larmarmeren modernen Flugzeugen - durchgefiihrt werden kdnnen,
erganzt um weitere 30 Minuten Flexibilitat, um begrenzte Ausnahmen zuzulassen.

Mit freundlichen Gn&i
Martin Biesel

Senior Vice President
Aeropolitical Affairs






Vergleich Umweltkartierung BER-SXF-TXL

Larmbelastung TAG Lygy

(Aguivalenter Dauerschallpegel DAY EVENING, NIGHT)

Flugbewegun Beroffene pro
Airport lahr gen N/A >55hbis60 >60bis65 >65hbis70 >70bis75  Gesamt Flugbewegung
BER 2015 283.774 30200 8400 300 1] 38500 0,14
SXF 2010 76.607 12500 3400 200 0 16100 0,21
THL 2008 161.237 133100 96600 20100 1500 251300 1,58

Larmbelastung NACHT Lyzur (Bguivalenter Daverschallpegel Night 22-08)

Flugbewegun Beroffene pro
Airport Jahr gen >45bis50 >50bis55 »>55his60 »>60bis65 >65bis70 Gesamt>50 Flugbewegung >50
BER 2015 283.774 26800 6000 200 0 0 6200 0,02
SXF 2010 76.607 14900 5800 600 0 0 6500 0,08
TXL 2008 161.237 N/A 61400 12000 600 0 74000 0,46
Quellen:

Larmkartierung Flughafen SXF 2010, Auftraggeber Ministerium fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz Land B8
Lirmkartierung Flughafen BER 2015, Auftraggeber Ministerium fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz Land BB

Larmkartierung Flughafen TXL 2008, Senat Berlin

Dauerschallpegel an Aussenfassade anliegend
Keine Differenzierung Anzahl Flugbewegungen nach Tageszeiten mdéglich
Aussagen Tag:

Trotz fast Vervierfachung des Verkehrs am BER 2015 vs 2010 nur 100 Mehrbetroffene >65db in BER gegeniiber SXF. Vgl TXL 21.600 in 2008

Gegeniber 2008!1 Mehr als & mal weniger Menschen am BER betroffen als in TXL
Aussagen Nacht:

Gesamtbetroffene nur im Lermpagel >50dB dargestellt, da im =45 bis 50 dB Band von TXL und FRA keine Zahlen verfiighar

Trotz fast Vervierfachung des Verkehrs am BER 2015 vs 2010 >50 dB 300 Menschen weniger betroffen als 2010 in SXF

=50 dB 2015 zwélf mal weniger Betroffene am BER als 2008 in TAL
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Ubersicht
BRANDENBURG der flugbetrieblichen Regelungen

Verkehrssegment Zeitscheiben
22:00 23.00 23:30 24:00 05:00 05:30 0600

Passaglerﬁuge

Luftfrachtfliige

Fliige der Allgemeinen
Luftfahrt

1 — e TR

Eereitstellung und

instandhaltungsbedingte
Uberfiihrungsfliige :
(Leerfliige) flugfreie

Verspétungen (Landungen) Kernzeit

Verspéatungen (Starts,
Interkontverkehr)

Verfrithungen

Verspatungen von
Landungen fiir planmaBige
Fliige vor 22:00 Uhr

Notfille, Sonderfliige,

Luftpost
Begrenzung durch Flugbewegungskantmgent
(max. Nachtverkehrszahl)
20.10.2008 Planerganzungsbeschiuss Larmschuizkonzept BBI
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London Dubai
® ® Heraklion
Alle weiteren UK-FH ~ B Antalva

®

Amsterdam
® Paris

lle**

® Madrid Absolutes Nachtflugverbot

Nachtflugbeschrankung

Keine Nachtflugbeschrankung
bzw. Nachtflug-Kontingent
ermdoglicht Befriedigung der
Nachfrage
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®
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Offentliche Anhérung zum Antrag der
Fraktion der CDU ,,Akzeptanz fiir den
Flughafen Willy Brandt durch

Nachtruhekompromiss (erhéhen)“
(Drucksache 5/6686 (Neudruck))

Stellungnahme der UVB

Donnerstag, den 18. April 2013 um 13.30 Uhr, Landtag Brandenburg, Raum 306
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I. Vorbemerkung

Als Spitzenverband der regionalen Wirtschaft in Berlin und Brandenburg haben wir
Aspekte von volks- und regionalwirtschaftlicher Bedeutung in den Mittelpunkt
dieser Stellungnahme gestelit. Denn zu den wichtigsten Zielen in der Region zahlen
die Starkung der Wirtschaftskraft und der Aufbau zusatzlicher Beschiftigung
(Arbeitslosenquote Stand Marz 2013 Brandenburg 10,8%, Berlin 12,3%).

Aus Sicht der Wirtschaft ist eine leistungsfahige Flughafeninfrastruktur in
Verbindung mit attraktiven Rahmenbedingungen ein wichtiger Faktor fiir mehr
Wachstum und Beschaftigung in der Region. Dabei wirken die Rahmenbedingungen
direkt auf die wirtschaftliche Entwicklung des Flughafens, der einer der gréften
Arbeitgeber in der Region ist (Arbeitsstattenerhebung 2012; 19.384 direkt vom
Flugverkehr abhéngige Arbeitsplatze). Darliber hinaus gibt es auch eine indirekte
Wirkung, denn viele Arbeitsplatze sind abhangig von der Flughafenentwicklung.

Gleichzeitig fahrt ein erfolgreicher Flughafen mit wachsendem Flugbetrieb auch zu
Larmbelastungen fur die Anwohner. Die Entwicklungsinteressen der Menschen in
den Bundesldandern Brandenburg und Berlin mit den Larmschutzinteressen der
Anwohner im unmittelbaren Umfeld zu vereinbaren, war deshalb Inhalt eines
umfassenden Abwéigungsprozesses, insbesondere auch in Hinsicht auf die
Flugzeiten. Die Planung ist durch alle juristischen Instanzen Uberprift worden.

Am Ende steht der gerichtsfeste und letztinstanzlich verbindliche Kompromiss
des Bundesverwaltungsgerichts vom Marz 2006. Er ist das Ergebnis: eines
Abwagungsprozesses zwischen individuellen Schutzbedlrfnis und gesellschaftlichen
und gesamtwirtschaftlichen Interessen. Teil dieses Abwégungsprozesses war die
Konzentration des Flugverkehrs und die Larmentlastung der Anwohner im dicht
besiedelten Ballungsraum Berlin.

In ihrer Urteilsbegrindung haben die Richter des Bundesverwaltungsgerichts
festgelegt, dass das wvon der Planfeststellungsbehérde  vorgelegte
Larmschutzkonzept unvollsténdig ist und durch eine Planerganzung zu beheben ist
(vgl. Ziffer 290 BverwG 4 A 10754) Im Hinblick auf die im ursprunglichen
Planfeststellungsbeschluss vorgesehenen Nachiflugregelung, die einen 24-Stunden-
Betrieb vorsah, haben die Richter ausgefiihrt, dass
e .. zur Bereinigung des bisher nicht angemessenen Larmkonflikts nur ein
Lésungsansatz in Betracht kommt, durch den sichergestelll wird, dass

zumindest die besonders ldrmsensiblen Stunden zwischen 0:00 und 5:00 Uhr
grundsatzlich frei von Flugaktivitdten bleiben.” (Ziffer 288 BverwG 4 A 1075.4).

Fir die wichtigen Randzeiten 22.00 bis 24.00 Uhr und 5.00 bis 6.00 Uhr verlangt
das Gericht sachliche Griinde fUr die Erteilung von Start- und Landeerlaubnissen.
Welche Grinde darunter fallen kénnen, spezifiziert das Gericht wie folgt:
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» ,Solche fiir die Nulzung der Nachirandzeiten sprechenden Griinde kdnnen
sich z.B. — wie bei vergleichbaren internationalen Verkehrsflughéfen auch —
aus den Erfordernissen einer effektiven Flugzeug-Umlaufplanung, aus den
Besonderheiten des Interkontinentalverkehrs (Verspatungen, Verfrithungen)
oder aus dem Umstand ergeben, dass der Flughafen als Heimatfiughafen
oder Warlungsschwerpunkt von Fluggesellschaften deren Bedirfnisse
nachvollziehbar nicht ausschlieflich in den Tagqeszeiten abdecken kann.*
(Ziffer 288 BverwG 4 A 1075.4).

Weiter haben die Richter ausgefiihrt, dass diese Griinde belastbar dargelegt und in
ein ausgewogenes Verhéltnis zu den berechtigten Larmschutzbelangen der
Anwohner zu bringen sind. Den Larmschutzinteressen der Anwohner ist dabei ein
umso hoheres Gewicht beizumessen, je nadher die zugelassenen Flugbewegungen
zeitlich an den Kernzeitraum von 0.00 bis 5.00 Uhr heranrtcken.

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

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

2. In den halben Stunden vor und nach dieser Kernzeit werden Flige nur bei
Verspatungen und Verfrilhungen, Bereitstellungen von Luftfahrzeugen und
instandhaltungsbedingte Uberfiihrungsfliige gestattet.

3. In den Zeiten von 22.00 - 23.30 Uhr und von 5.30 — 6.00 Uhr kann bei
sachlicher Begriindung eine Flugerlaubnis erteilt werden (Umlaufplanung,
Interkontinentalverkehr, Wartungsschwerpunkt und Heimatflughafen).

4. Die absolute Anzahl der Fliige in den Randzeiten ist gedeckelt worden.
Pro Kalendertag sind durchschnittlich 77 und maximal 103 Flugbewegungen in
diesen Zeiten maglich. Zwei Drittel dieser Flige mussen zwischen 22.00 und
23.00 Uhr stattfinden. In der Zeit zwischen 23.00 Uhr und 0.00 Uhr sowie 5.00
Uhr und 6.00 Uhr sind maximal 31 Flugbewegungen erlaubt.

Aus diesen Ausfilhrungen wird deutlich, dass es sich bei der geltenden
Regelung bereits um einen Kompromiss handelt, bei welchem den Vorlagen
des Bundesverwaltungsgerichts in vollem Umfang Rechnung getragen wurde.

Gegenwirtig wird am Flughafen Schénefeld im 24-Stundenbetrieb geflogen.
Der Kompromiss filhrt daher zu einer erhebliche Einengung des Flugverkehrs.
Gleichzeitig werden die Anwohner aber deutlich vom Flugldrm entlastet.

Die Anliegen der Anwohner wurden bereits beriicksichtigt. Jede dariiber
hinaus gehende Einschrénkung geht zu Lasten der Leistungsfiahigkeit des BER
und damit mittelbar zu Lasten von Arbeitsplitzen in der Region. Nach
Auffassung der UVB kann dies nicht im Gesamtinteresse des Landes
Brandenburg sein.



Anlage 2

Il. Auswirkungen einer Nachtflugverbotsausweitung

Wirtschaftliche Bedeutung des BER

Der BER ist nach wir vor das grofite Infrastrukturprojekt in der Region Berlin-
Brandenburg. Gleichzeitig sind die Flughdfen in der Region einer der grofiten
Arbeitgeber in der Region. Nach der Arbeitsstattenerhebung 2012 (Stichtag
01.01.2012) hangen 19.384 Arbeitsplatze direkt vom Lufiverkehr in Tegel und
Schénefeld ab. Der zusatzliche Beschéftigungseffekt durch sogenannte indirekt
Beschaftigte darfte nach konservativer Schatzung mindestens noch einmal so hoch
sein.

Die Beschaftigungswirkung des Flughafens fOr die Region ist in einer Studie des
Instituts fir Arbeitsmarktforschung (IAB) 2010 ausfihrlich untersucht worden. Dabei
ist bereits seit 2003 ein deutlicher Beschéftigungseffekt zu erkennen. Die positive
Beschaftigungswirkung nimmt dabei mit raumlicher Ndhe zum BER deutlich zu.
Insbesondere die an den BER angrenzenden Gemeinden haben demnach vom
Beschéaftigungszuwachs in den letzten Jahren besonders stark profitiert. Die UVB
geht davon aus, dass sich dieser Trend nach 2007 noch einmal verstarkt hat. Denn
seit 2007 ist die sozialversicherungspflichtige Beschéaftigung in Brandenburg bis
Marz 2013 insgesamt um 48.080 (+6,8%) gestiegen. Davon durften die berlinnahen
und wirtschaftsstarken Gemeinden um den Flughafen Uberproportional profitiert
haben.

Beschiéftigungsentwicklung in Brandenburg (BR), Dahme-Spreewald {LDS] und
Schénefeld 1995 — 2007 (1995 Index = 100)
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Zusétzliche Beschaftigungswirkung und Wirtschaftswachstum erwartet die UVB
durch eine mdgliche Entwicklung hin zu einem Drehkreuz. Hinsichtlich des
Direktverkehrs befinden sich die Flughafen in der Region durch das kontinuierliche
Passagierwachstum der letzten Jahre mittlerweile auf einer Stufe mit dem Flughafen
Manchen. Allerdings ist die Umsteigerate in Berlin-Brandenburg mit (4%)
wesentlich geringer als in Munchen (39%) und Frankfurt (50%). Insofern liegt in der
Generierung von Umsteigeverkehren durch den Ausbau zu einem Drehkreuz
ein grofies wirtschaftliches Potential fir den BER.

Passagieraufkommen und Umsteigeverkehre 2012 (in Mio.)
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Quelle: Fraport, Flughafen Minchen, Flughafen Berin, Berechnungen UVB

Wirtschaftliche Auswirkungen eines Nachtflugverbots von 23.00 - 06.00 Uhr

Die Tagesrandzeiten zu nutzen, ist fur die Fluggesellschaften von grofter Bedeutung,
denn sie entscheiden letztlich dar(iber, ob eine Airline am BER wirtschaftlich fliegen
kann. Flugzeuge verdienen ihr Geld in der Luft und nicht am Boden. Insofern
sind Fluggesellschaften auf Rahmenbedingungen angewiesen, die einen Flugbetrieb
mit maéglichst geringen Einschrankungen erméglichen.

Diese Rahmenbedingungen schaffen die Flughafen. Sie befinden sich damit in einem
nationalen und internationalen Wettbewerb. Fir diesen Wettbewerb stellen die
Zeiten, in welchem Flugverkehr stattfinden bzw. nicht stattfinden kann, mafgebliche
Rahmenbedingungen eines Flughafens dar. Jede Anderung dieser
Rahmenbedingungen hat damit auch Auswirkungen auf  die
Wettbewerbsfahigkeit.
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Die Ausweitung der Nachtkernzeit von 24.00 — 05.00 Uhr auf 23.00 = 06.00 Uhr
verschlechtert aus Sicht der Wirtschaft die Rahmenbedingungen erheblich, Eine
Einschrankung der Flugverkehrszeiten auf einem Flughafen hat unmittelbar eine
Streichung der Flugverbindungen zur Folge, die in das von der Streichung
betroffene Zeitfenster fallen.

Darliber hinaus wirde die Verklrzung der Flugverkehrszeiten mittel- und langfristig
zu Verlagerungseffekten wirtschaftlicher Aktivtaten hin zu Wettbewerbern, die
diesen Restriktionen nicht unterliegen, fihren. Damit gingen in der Region wichtige
Wachstumsimpulse verloren. Insofern kann auch nicht mehr wvon ,Dreiklang
Larmschutz — Sicherheit — Wirtschaftlichkeit® gesprochen werden, denn eine solche
Regelung wirde einseitig zu Lasten der Wirtschaftlichkeit gehen.

Schon die bestehende Regelung des ergdnzenden Planfeststellungsbeschlusses
beinhaltet bereits deutliche Restriktionen. In den Tagesrandzeiten zwischen 22.00
und 2400 Uhr ist am BER ein begrenzter Flugverkehr von der zustindigen
Luftfahrtbehdrde mit klar definierten Kontingenten erlaubt. Pro Kalendertag sind

» durchschnittlich 77 Flugbewegungen in den Tagesrandzeiten méglich,
» zwei Drittel dieser Fllge mlssen zwischen 22.00 und 23.00 Uhr stattfinden,

= in der Zeit zwischen 23.00 Uhr und 0.00 Uhr sowie 5.00 Uhr und 6.00 Uhr sind
maximal 31 Flugbewegungen erlaubt,

« und maximal sind in den Tagesrandzeiten 103 Flugbewegungen pro
Kalendertag erlaubt.

Eine Ausweitung des Nachtflugverbotes hat auf die verschiedenen
Flugangebotssegmente folgende Auswirkungen:

1. Geschiftsflieger (Hub-Feeder-Verkehr)

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

Da die Anschlussfliige auf den Hubs ebenfalls mit einer Ballung morgens ab 7.00 Uhr
und abends ab 18.00 Uhr bis 21.00Uhr starten, besteht fir den Zubringerverkehr die
Motwendigkeit, entsprechend frilher bzw. spéater zu starten. Missen vom BER
beispielsweise Anschlussflige um 7.00 Uhr in Frankfurt erreicht werden, so muss
spatestens um 5.30 Uhr ein Flug vom BER nach Frankfurt aus starten. Dies macht
die Nutzung von 5.20 Uhr an erforderlich. Analog verhalt es sich beim Abendumiauf.
Erreicht der Geschéftsreisende das Drehkreuz gegen 21.00 oder 22.00 Uhr, so wird
sein Anschlussflug nicht vor 23.00 Uhr den BER erreichen. Auch in diesem Fall ist
eine Nutzung der néchtlichen Randzeiten erforderlich.

Da der BER im Bereich der Geschéftsfliegerei auf absehbare Zeit
Zubringerfunktion fiir andere Drehkreuze wie Frankfurt und Miinchen erfilllen
wird, bedarf es der Nutzung der ndchtlichen Randzeiten.
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2. Point-to-Point-Verkehr

Der Point-to-Point-Verkehr wird in der Region gegenwartig in verschiedenen
Geschéaftsmodellen betrieben. Im Bereich der Low-Cost-Carrier wird insbesondere
die Mittelstrecke bedient. In diesem Streckenbereich herrscht ein ausgepréagter
Kostenwettbewerb. Die Kunden wahlen Uberwiegend das preisglnstigste Angebot.
Deshalb wird der Flugplan so konzipiert, dass man eine tagliche Einsatzdauer mit bis
zu 14,5 Blockstunden erreicht. Nur diese intensive Nutzung des Fluggerats
ermdglicht es den Fluggesellschaften, zu sehr ginstigen Preisen anbieten zu
kénnen.

Diese Blockzeiten sind allerdings nur dann zu erreichen, wenn dabei auf die
Randzeiten zurtckgegriffen werden kann. In der Regel werden dabei je nach
Destination drei oder vier Umlaufe pro Tag abgewickelt. Da Fluggesellschaften wie
airberlin und EasyJet einen Heimathafen in der Region haben, landen die letzten
Flige in der Region in der Regel zwischen 22.00 und 24.00 Uhr.

Dabei ist zu beachten, dass eine derartige Flugplangestaltung den Praferenzen der
Verbraucher entspricht. Sowohl| Privatreisende (z.B. Urlaubsreisen, Stadtetourismus
etc.) wie auch Geschéftsreisende (z.B. Messebesucher, Tagesgeschaftstermin)
winschen, den Tag optimal zu nutzen. Sie sind daher an frithen Abflugs- und spéten
Ankunftszeiten am BER interessiert. Insbesondere bei der Ankunft am BER flhrt dies
zu Ankunftszeiten, die haufig zwischen 22.00 und 24.00 Uhr liegen.

Anders verhdlt es sich bei Point-to-Point-Verkehr im Bereich der Kurzstrecke.
Hier sind weniger haufig Ankunftszeiten nach 22.00 Uhr erforderlich. In diesen Fallen
ist die Nutzung der nachtlichen Randzeiten nur in Ausnahmefallen erforderlich.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass beim Point-to-Point-Verkehr insbesondere
im Bereich der Mittelstrecke die Nutzung der Randzeiten erforderlich ist.

3. Interkontinentalverbindungen

Das Interkontinentalflugangebot wvon und aus Berlin-Brandenburg ist in den
vergangenen Jahren kontinuierlich gewachsen, Gegenwartig (Stand Marz 2013) gibt
es 25 Interkontinentalverbindungen, darunter 10 Langstreckenflugverbindungen, die
mehrmals wéchentlich bzw. z.T. téaglich angeflogen werden. Diese Zahl hat sich in
den vergangenen Jahren kontinuierlich erhoht und soll mittelfristig weiter erhéht
werden, um den BER systematisch als Drehkreuz zu entwickeln. Der Ausbau von
Interkontinentalverbindungen ist ein wichtiger Standorifaktor fur die wirtschaftliche
Attraktivitat der Region fir Investoren.

Viele Interkontinentalflige werden gegenwartig wahrend der Tageszeit durchgefiihrt.
Dies @ndert sich aber mit der Entwickiung hin zum Drehkreuz und der zunehmenden
Einbindung einzelner Fluggesellschaften in strategische Partnerschaften mehrerer
Fluggesellschaften wie beispielsweise ,one-world'. In diesen Féllen wird der
Flugverkehr nicht mehr als Point-to-Point-Verkehr, sondern als Umsteigeverkehr und
Zubringerverkehr organisiert.
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Die Einbindung in ein Knotensystem und lokale Zeitverschiebungen insbesondere bei
Verbindungen in den asiatischen und afrikanischen Kontinent machen in diesen
Fallen Abflige am spaten Abend und am frohen Morgen erforderlich, um
Anschlussflige zu erreichen. Dabei gilt grundsatziich: Je weiter Ostlich der
europdische Abflughafen liegt, desto spater missen die Abflige fur ein Ziel in der
Golfregion erfolgen.

Im Ergebnis bleibt festzuhalten, dass bei Interkontinentalfliigen auf die
Nutzung der Randzeiten zuriickgegriffen werden muss. Dieser Effekt wird noch
in dem Mafe zunehmen, in dem sich der BER als Drehkreuz in den asiatischen
und afrikanischen Raum entwickelt.

4. Nutzung des BER als Heimathafen und Wartungsschwerpunkt

Grundsatzlich unterliegen alle Flugzeuge einem festen Wartungsplan. Fur die
Wartung missen die Flugzeuge zu den  hierfur technisch ausgestatteten
Wartungsschwerpunkten verbracht bzw. Uberfihrt werden kénnen. Kleinere Checks
werden dabei durch die Wartungsteams der Fluggesellschaft selber Ubernommen,
wahrend beispielsweise umfangreichere Checks haufig fremdvergeben werden.

Aus wirtschaftlicher Sicht muss es deshalb das Ziel sein, mdglichst viele Flugzeuge
am Standort BER zu warten. Mit Blick auf die Eréffnung des BER haben
Fluggesellschaften wie airberlin und Germania ihre Wartungskapazitdten am BER
deutlich ausgebaut und den BER zu einem Wartungsschwerpunkt bestimmt.
Voraussetzung dafr ist die Méglichkeit, Uberflhrungsflige durchfihren zu kénnen.
Diese Uberfuhrungsfliige finden in der Regel nachts statt, weil die Fluggesellschaften
die Zeit, in denen das Fluggerat aufgrund der Wartung nicht zur Verftigung' steht,
minimieren wollen. Hierflr bieten sich die Nachstunden an, da in der flugintensiveren
Tageszeit das vorhandene Fluggerat ausgelastet werden soll,

Durch eine Ausweitung des WNachtflugverbotes wird die Maoglichkeit, einen
Wartungsschwerpunkt wie den BER in den Nachistunden anzufliegen, deutlich
eingeengt. Es entfalt aus Sicht der Airlines ein wesentlicher Grund, diese
Wartungsarbeiten am BER durchfiihren zu lassen. Mittel- bis langfristig miisste mit
Verlagerungseffekten gerechnet werden. Auch fir den Fall von ungeplanten
Wartungsarbeiten ist die Uberfihrung der Maschinen hin zu den
Wartungsschwerpunkten entscheidend.

Insofern ist fiir Airlines, die ihren Wartungsschwerpunkt auf dem kiinftigen
BER haben, dringend erforderlich, Uberfiihrungsfliige auch noch nach 23.00
Uhr und frith morgens durchfiihren zu kénnen. Ist dies nicht der Fall, wird dies
auf die in Region ansdssigen Wartungsunternehmen (Lufthansa-Bombardier
Aviation Services, Wartungshangar von airberlin technik und Germania
Technik Brandenburg, Werft von Condor Flugdienst, Werft von EasyJet)
gravierende Auswirkungen haben.
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FAZIT

Insgesamt bleibt festzuhalten, dass eine Ausweitung des Nachtflugverbotes zu
Verlagerungseffekten und damit auch zu negativen wirtschaftlichen
Auswirkungen fiihren wiirde.

Der neue Flughafen befindet sich in einer Konkurrenzsituation zu Flughéfen
wie beispielsweise Miinchen, Frankfurt, Amsterdam und Ziirich, die {iber
weniger restriktive Randzeitbeschriankung verfiigen. Um keinen weiteren
Wettbhewerbsnachteil zu erleiden, ist deshalb eine Ausweitung des
Nachtflugverbotes von 23.00 -~ 6.00 Uhr abzulehnen. Die Nutzung der
Randzeiten ist eine entscheidende Voraussetzung fiir einen erfolgreichen
Wirtschafts- und Wachstumsanker BER.

Rhein, 16.04.2013
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Zusammenfassung

b4

Fiir das Umfeld des Flughafens Frankfurt wurde
eine Prognose erseellr dber die Entwickiung van
lrankheitskosten in Abhdngigkeir von ndchtli-
chem Flugldrm. Die Prognose basiert aul Risiko-
koeffizienten, die im Rahmen einer Fall-Kontrall-
Studie im Umield des Rughafens Kdln-Bonn an-
hand der Datan von mehr als 1 Million geseczlich
Versicherter gewnnnen worden waren, sowie auf
Krankheitskostenrechnungen des Statistischen
Bundesamies fir die Jahre 20022008 wnd siner
Berechnung der im Umfeld des Frankiurter Flug-
hafens durch Fluglarm ab 40dB{A) belasteten
Bevdlkerung (Flugrouten und Flugbewesungen
des Jahres 2005) Die Prognose fir die Kalender-
jahre 2012-2021 wurde fiir 6 Disgnosegruppen
durchgefihrt (Herz- und Kreislaufkrankheiten,
Diabetes mellitus, Depressionen, Psychosen und
schizophrenien, Demenz und Morbus Alzheimer,
Krebserkrankungen auBer basartigen Meuhil-
dungen der Atmungsorgane), Uber den 10-Jah-
reszeitraum ist mit ca. 23400 Erkrankungsfallen
zu rechnen, von denen ca. 3400 verstorben sein
dirften. Die dadurch entsiehenden Krankheits-
kostan dbersteigen 1.5 Mrd, £

Abstract

v

A prospective calculation of disease-related soci-
al and economic costs due to pight-time aircral
noise in the vicinity of Frankfurt/Main airpernt
was perfarmed for the calendar years 2012-
2020, e was based on risk estimates lor a varely
of diagnostic entities {cardiovascular disease, de-
pression, paychosis, diabetes mellitus, dementia
and Alzheimer's disease, all cancers except mali-
gnancies of the respiratory system) from a pre-
vinus case-coptrol study on more than 1 million
persons enrolled in compulsory sickness funds
in the vicinity of the Cologne-Bann airport, on
disease-relared cost estimates performed by the
German Federal StaristicalOffice for the calendey
years 2002-2008, and caleulations of the popu-
lation expesed (o nighf-time aircraft noise in the
vicinity of Frankfurt/Main airport (2005 aircraft
routes and fight frequencies). Total estimated
costs came to more than 1.5 billion € with an ex-
cess af 23400 cases of diseases treated in hospi-
tals and of 3400 subsequent deaths,

Einleitung

v

In Deutschland sind gegenwirtig mehrere Millio-
nen Menschen van Flughirm betroffen. Im Um-
feld des Flughafens Frankfurt sind es nach den
Flugbewegungen des Jahres 2005 am Tage ca, 1.2
Millionen Menschen, wihrend der Nacht knapp
dber 1 Million. Da in der Epidemialogie seit eini-
gen [ahren Konsens darliber bestehl, dass 2wi-
schen dem Emnwirken ndchtlichen Flughirms und
der Enrstehung wan Bluthochd ruck bzw. den Fol-
gekrankheiten des Bluthochdrucks [1-3) ein ur-
sachlicher Zusammenhang hesteht, érscheint gin
Yersuch sinmvoll, eine Prognose uber die sozialen

Falgekosten des Fluglirms 2u versuchen. Unier
sozialen Kosten sollen im Folgen Krankheirskos-
ten, Erkrankungsfille und Todesfalle verstanden
werden, die ndchtlichem Fluglirm zugeschrieben
werden kénnen. Aus den Ergebnissen einer um-
fassenden Fall-Kentroll-Studie im Umfeld des
Flughafens Kdln-Bonn standen differenzierte Ri-
siknschitzer fir den Einfluss nichtlichen Flug-
fdrms auf das Auftreten verschiedener Erkran-
kungen zur Verfiigung [ 1] Die dieser Studie 2u-
agrunde lisgende Datenbasis 51 mit den Daten
von mehr als einer Million In gesetzlichen Kran-
kenkassen Versicherter die bislang umfang-
rejchste in Deutschland fur eine solche Fragesme]-
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Tab. 1 “on nachilichem Fluglam betiofens Bewallmnng im Umleld des
Mughafens FrankiunMain,

Alters Exponierte BevBlkerung bei Daverschallpegel von...dl (A)
gruppe A0-44 A45-439 50-54 55-61 =61

=g 62183 5035 7992 B4 10 254
45-49 nsu 6364 H 584 3] 106 167
50-54 1616 22624 7222 76 91538
55-59 52565 13300 G161 [ RO
60 -64 AT6IS 17400 5583 kL ToTar
65-69 41650 15293 4582 a1 b1 4Th
T0-T4 45071 1639 5283 5a 66959
73-79 28688 10533 3ig 33 42618
B0-84 20535 7540 2407 25 30507
S 437473 IG0G2T 512715 w1 649916

lung. Im Rahmen dieser Fall-Kontroll-Studie wurden in zusitz-
lichen Analysen auch weiters Erkrankungen mit Bluthachdruck
als bedeutendem Risikofalctor auf einen moglichen Zusammen-
hang zur Exposition gezeniiber nachtlichem Fluglirm unter
sucht, Dabei fand sich ein starker Zusammenhang mit dem Aul-
treten van Demenz und Morbus Alzheimer.,

Maethoden

T

Population

Die durch nachtlichen Flugldrm hervorgerufene Belastung im
Umfeld des Flughafens Frankfurt wurde unter Verwendung ei-
nes DES (2005) ermiccelt und die Belastung in [-dB{A)-1sopho-
nen errechnet!, Zur Ermittung der betroffenen Bevilkerung
wurde ein 100=100-Meter-Raster zugrunde gelegt. Aus diesen
Populationszahlen wurden unter Verwendung der vorhandenen
Bevilkerungsserulctur der Bundeslinder Hessen und Rheinland-
Pfalz die anteilize Population in 1-Jahres-Altersklassen errech-
net, Fir die weiteren Berechnungen wurde nur die Beviolkerung
ab dem 40, Lebensjahr herangezogen. Diese Altersbegrenzung
erscheint in Hinblick aof die Ergebnisse der Fall-Kontroll-Studie
zu fluglirmbedingren Erkrankungen im Umfeld des Flughafens
Kdln-Bonn | 1] plausibel und zwingend. Von den insgesamt im
Umield des Frankfurter Flughafens durch ndchtlichen Fluglirm
belasteten Personen (M= 1002 354} entfielen 649916 aul Man-
ner und Fraven ab dem 40. Lebensjahr (= Tab, 1)

Erlcrankungen
L

Kostenherechnungen kbnnen fir Erkrankungen vorgenommen
wepden, decen Auftreren mit nachtlichem Fluglirm stark assozi-
iert ist. Im Rahmen der Kostenprognese werden nur Erloranbumn-
gen, die sich in den Kdln-Ronner-Untersuchungen [1] als he-
deursam erwiesen haben, bertcksichtige

» Herz- und Kreislsuflkrankheiten (Myokardinfarkt, koronare
Herzirankheit, Mynkardinsuffizienz, Apoplex),

Diaberes mellius,

Demenz und Alzheimer,

Depression,

Psychosen und Schizoplirenie,

Y ¥V ¥ ¥

"Ldrmkontor Hambiorg GmbH Die urspringlich Toe sioe Heurtehings2er
von typischerwaise B Machistunden berechnetz Lirmbelastung wurde an
die von Nachtfliigen tatsachlich genutzten Stunden angepasst indem [Gr
diesen Teiraoam cin wm 4 A8 erhihier Pogel angesetrt wunde

* Bosarrige Meubildungen {aulfer bésartige Meubildungen der
Atmungsorgane ¥,
e Analysen wurden fir berde Gaschlechter knmbiniert durch-
asfilhrt In die Analysen der Kilner Datenbasis wurden Manner
und Frauen ab dem 40, Lebensjahr einbezogen [M=531172)
Der Schatzung der Odds Rates in den Kdln-Ronner Studien la-
gen folgende Einflussfaktoren zugrunde:
Meichtlicher Fluglirm (23-1 Uhr),
Alrer,
Interaktion zwischen Alrer und ndchtlichem Fluglarm,
Michtlicher StraBenverkehrslirm,
Machtlicher Schienenkirm,
Sozialhilfehaufigheit des Oristeils baw. des Stadrreils,
Dichte van Alten- und Pllegeheimplitzen bezogen aul die
Bevilkerung ab dem 65, Lebensjahr,
# Fehlen der Maglichkeir der Finanzierung von
Larmschutz durch den Flughalfen Kiéln-Bonn
Bei sdmilichen kardiovaskuliren Krankheiten in Kombination
und bei Demenz und Morbus Alzheimer wurden zur Berech-
nung der Odds Ratios als Proay-Variable [Gr kardiovaskuldre Ri-
sikofaktoren gleichzeitig oder vorhergehende spezifische Arz-
nejverordnungen berlicksichtigt, die als Indikatoren fiir beste-
hende Risikofakroren betrachiet werden kinnen (Antihyperten-
siva, Lipidsenker, Insulin, orale Antidabetika, Antidepressiva,
Meuroleprilea).
Die grafischen Darstellupgen der Odds Ratios fir die verschiede-
nen Krankheits-Entitdten finden sich in @ Abb. 1. Da der mit zu-
nehmender Fluglirmexposition einhergehende Ansties des Er-
krankungsrisikos mit zunehmendem Alter abnimme, sind die
Odds Ratios lediglich fir diejenigen Altersjahre dargestellt
warden, bei denen die Odds Ratios statistisch signifikant erhdhi
waren,

¥ W ¥ ¥ ¥ ¥ W

Schitzung der Krankheitskosten :
Das Statistische Bundesamt fihrt seit 2002 Berechnungen der
Krankheirskosten in 2-Jahres-Abstanden durch. Dabei werden aus
verschiedenen Darenquellen Kostenarten zusammengefithrt und
nach Dagnosegruppen ausgewertet, Diese Berechnungen sind
online verfughar 4] Fir die Kostenermittlung wurden den Auto-
ren vom Statistischen Bundesamt fir das Kalenderjahr 2008
Krankheitskosten fir beide Geschlechter in 10-Jabwes-Altersgrup-
pen zur Verfigung gesrellt. Analog zum Anteil der Pravalenz der
wntersuchren Diagnosegruppen in 1-Jahres-Altersklassen wurden
die Kosten fir 1-Jahres-Altersklassen geschatzt, Aus den Krank-
heitskostenrechnungen der Jahre 2002-2008 wurde eine Teue-
rungsrate geschitze, Diese wurde bei der Schitzung der Krank-
heitskosten fir die Jahre 2012-2021 fortgeschricben. Die dem
nachtlichen Fluglirm zuschreibbaren Kostenanteile {Artributiv-
anteil) wurden flir jede Diagnosegruppe jeweils fiir pravalente als
auch fir inzidente Erkrankungsfille seschiize. Dabel wurden je-
weils nur solche Odds Ratios verwendet, deren Lintergrenze des
Vertrauensbereichs Gber 1.0 lag. Bei einer Prognose dber meheere
Kalenderjahre ist neben der Teuerungsrate zusitzlich zu berlick-
sichtigen, dass ein bestimmter Anteil von Efrankien im Laufe
eines Kalenderjahres verstirbr. Fir das Gebiet der Bundesrepublik
existieren Daren Ober das Uberleben nach Diagnosestellung fir
Fngere Zeitperioden lediglich fir Krebserkrankungen, Fir Swe-
che dieser Prognose wurden Oberlebensraien des Tumarregisters
Miinchen herangezogen |5)

"B i alle Malignome der Armungsoizase daz Zizarettenrauchen zinen
Ubserragenden Einfluss susiibe, wure diese Groppe ven agnosen ais den
Anahjsen ansgeachlodsen

Craiser E, Classke 0, Sariale mnd dkonomische fodgen., Gesundhaitvwesen 2073 75 127-133
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Abb. 1 Bisikoerhdhung durch nichtichen Flugliem {231 Uhehim Urnfeld des Flughafens %ain-Bonn bel M3nnesn und Frauen im Aller ab

40 fahren,

Fir alle anderen analysierten Krankheitsgruppen musste aul in-
rernationale Literatur zurickgegriffen werden. Fir Herz- und
Kreislaufkrankheiten wurden die Publikationen von Jhund ef al.
[G], Capewell er al. [7] und Schissel et al. [B] herangezogen, fir
Depressionen die Publikation von Chang et al. [9], fir Psychosen
und Schizophrenia die Publikation von Laursen et al. [10], fir
Demenz die Publikation von Rair et al, [11] und Tor Diabetes
medlitus die Pablikation von Gu et al. [12].

Aus den alohalen Krankheitskosten nach den Angalben des Sti-
tistischen Bundesamies wurden die Kasten pro Person durch
Division der Kosten in den einzelnen Alterskategorien durch die
Beviilleerung der Bundesrepublik im Jahre 2008 in den entspre-
chenden Altersklassen berechnet Diese Berechnung ergab die
Knsten pro Person (der Bevdlkerung). Fir das Umifeld des Flugha-
fens Frankfurt war die Anzahl von Persanen in jeder dB(A}-Be-
lastungsklasse und fur jede |=[ahres-Alersilasse ermitialt wor-
den (s.0.]. Durch Mulriplikation der entsprechenden Population
mit den Kosten pro Person ersaben sich die Cesamtkosten fir
die jeweilize Alterskiasse nach dBA)-Belastungsklassen. Linter

Anwendung der Privalenzraten wurde fr jede dieser Klassen
die Anzahl von pravalenten Erkrankungsfallen ermittelt. Die Di-
vision der Gesam! kosten durch die Anzahl der privalenten Fille
argzab die Kasten pro Erkrankungsfall. Angewendet aufl die arrei-
butablen prévalenten und inzidenten Erkrankungsfille errech-
neten sich die arcriburablen Krankheitskosten.

Schitzung von Attributiv-Fillen und attributablar
Mortalitit
Aus den 1-dB{Al-Belastungskiassen-Populationen wurde der at-
tributable Anteil peschirzt:

OR-1

Aot
R

wohet AR den Attriburiv-Anteil und OR die Odds Ratio ity die
entsprechende |-dB(A)-Belastungskiasse und die 1-[ahres-Al-
lersgruppe bezeichnet Der in den einzelnen Prognose-Jahren
attributable Anteil von Verstorbenen wurde durch Anwendung
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Tab. 2 Progmose dev Folgen nachtlichen Fliglirms aul Edeankungsrsiben, Sterblichlkeeit und Krankhmilkosten im Umfeld des Flughafens Frankfurt) 3 fir
einen 10-Jahres-Zeitrsum (2012-2021)

Herz- und Krelslmferlrankungen (Myokardinfarkt, Myolmrdinsuffizlen, koronare Herzloranlhelt, Apoplesx)

Mier & Kerstan|
Fall pra Rate
Jahe (=)
{2ena)
&0-d4 LERE] 1.1
45-49 9124 23
50-54 7122 4.1
55-59 Ta24 ]
G0-64 B752 ]
3-69 Fa L] 13,1
T0-74 5h45 194
75-714 Rad47 247
ps
Dizbetes mellitus
40-44 1943 1.0
45-49 1989 21
S-54 5165 39
55-50 5674 6.5
Bl-f4 3877 LR
B5-63 nng T4
T0-=T4 2359 128
75-79 3529 12,3

Anzahl
(2012}

1157
2407
3693
5178
G136
8287
13216
10477
S0557

1041
2287
3498
5131
5581
5539
8512
5252

37 gds

L
Fliralle mit -, beasichreten Filder yaaden

Privalens
Attributive Attributive
Erkrankungen  Todestille
2012-2021 2012-2021
253 4
477 82
G493 2
788 210
749 210
B47 34
10331 435
52 o
4506 1406
190 5
362 T#
A4 39
Sda 12
s kL)
1779 m

Rate
pro 1,04
pro Jahr
<01
o1
0.1
0.2
04
06
1.0
1.5

0.2
03
0.6
a9
12
i
2.1
20
&l

Inzidens
Attributive
Erffmankungen
2012-2021

129

FLil

296

350

423

20

/]
2665

Attributive
Tadasfille
2012=-2021

17

30

18

15

86

oE

133

Krankheits- kostan
hmulativ 2012
2021 [Millionen €)

090
58,744
62,692
TBATS
9L 70
67,409
49,368

0,433

439,93

10,657
542
65,56
82366
18,676

194,02

loine Berechpungen vorgenammen, wefl die entsprechenden Cidds Ratias nicht sgnifikant waren.

Depression

£ ) 6113 1,2 1184 ite 7
45-49 6257 14 1514 443 ]
50-54 SH0A 1.7 1556 A0% i3
55-54 6380 1,7 1351 113 15
i) =54 5421 1.5 1074 216 15
fi5 -9 4415 1.7 1066 174 13
70-74 2851 23 1522 147 7
75-79 4766 23 1206 ag 6
I - - 10481 2189 a7
Psyehose]Schizophienis

40-a4 8549 0.6 b4l 244 7
A5-49 #7152 0.6 590 208 10
5054 %233 0.6 524 170 14
55-59 10143 04 295 &7 11
G064 11048 o4 268 0 14
65-65 9038 [iE] 244 29 9
T0-74 6545 0.4 274 -

T5-79 9793 04 169 - ;
o - 05 1006 fo1i] &4
Demenz|id. Alzhelmer

a0-44 129% 002 n g 0
45-40 498 0,04 £l 16 0
50-54 5739 0,07 65 5 1
55-59 B35 o2 93 i3 2
G064 81N 0.25 169 13 [
65-69 6017 0,69 443 135 2
T0-74 6834 202 993 274 58
T5=79 10225 4,14 2060 Si15 |9
B0-84 13827 892 2671 554 72
A A558 1610 531
Basartige Neubildungen (auBer Malignome der Atmungsorgane)
40-44 6302 0.8 848 109 15
45-49 AGa0 1.2 1425 159 21
50-54 5474 22 2052 194 -]
55-59 6013 N 288 7 1
60~ 7745 49 317 - -
65-f9 4709 4 4243 - -
To-74 4781 8.5 S84 - -
75-79 7154 3,2 4341

fi-Ba 4136 10,6 N3 -

z 27547 AED P |
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02
0.2
o3
3
0a
03
04
0,3

0
o1
LA
0,1
o
o1
o1
0.1
0.1

=001
0,01
0,01
0,02
0.04
0,12
033
0,70
1,58

o1
0.2
0.3

08
1.1
1.4
1.7
1.8
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512
625
Gl
A33
383
EL Y
5]
214
3532

aM

B auw—oa

43

6,61
112
70,378
i, RS
37,350
25,938
19,7m
7,770
369,74

44,608
41,151
36,334
18,502
17,380

5,950

16502

0,936
2,359
&, 284
6,25
14,597
23,870
i), TRS
127,89
109,28
34l E0

21,529
19.199
14,691

0.570

55089

ge 7.




Tab. 3 Prognose der aul nachtiichen Flugliem surockeulihrenden Krank
heits - und Todasfaile im Umdeld des Flughafens Fraok i gfiain e die [ahre
2012-2021 [Ergebnisse gerundet)

Erkrankung Krank- ~davon
heitsfille  Todesfale

Herz- und ireklauflo ankheitzn G700 1 Aon
Diabetes mellitus 4400 300
Deperassion 5700 200
Prychose/Schizoplirenie 20080 1040
Dherreens Muabus Mlrheimer 37 90
itrebserlaankungen (auler bosartigen 900 100
New- bildungen der Atmungsorgana)

T L3440 Ja00

der altersentsprechenden Leralititsfralition auf die Anzahl at-
trittuabler ErkrankungsGlle ermittelr.

Ergebnissa
T

Die den Prognosen zugrunde liegenden Erkrankungsrisiken, wie
sie aus den Daten der Fall-Kontroll-Studie im Umfeld des Flug-
hafens Kiln-Bonn berechnet wurden, finden sich in den
& Abb. 1a-f Dabei zeigt sich bei allen dizgnostischen Entitaren
ein mit zunehmendem Alter abnehmendes Exzessrisilio infolge
Fluglirms, Dieses Phanomen st vermutlich aul die mit 2uneh-
mendem Alrer zunehmende Schwerhdrigheit zurlickaufiihren,
da unterstellt werden kann, dass nor solche Larmimpulse zu #f-
ner patho-physiologischen Realition des menschlichen Kirpers
fuhren, die tber das Ohr noch wahrgenommen werden kinnen.
Dass die Altersschwellen bis zu der die logistischen Regressio-
nen statistisch signifiltante Odds Rarias erbrachren bei den ver-
schiedenen Krankheitsgruppen unterschiedlich ausfielen, dirf-
te sowohl von der Anzahl von Erkrankungen abhdngen als auch
von unterschiedlich starken Zusammenhdngen 2wischen ndacht-
lichem Fluglarm und den entsprechenden Erkrankungen,

[a fir die die Berechnung der attributiven Erkrankungsfalle und
der daraus abgeleiteten Krankheitskosten lediglich die signifi-
kanten Odds Ratios herangezagen worden waren, ergeben sich
daraus in den @ Tab. 2 unterschiedliche Altersklassen, filr die
signifikante Fluglirmeffekte prognostiziert werden konnten.
Bei den Kosten schlagen am starksten 2u Buche Herg- und Kreis-
lauflerankheiten (440 Milbionen €], Dement und Morbus Alzhei-
meer {247 Millionen €) und Depressionen (370 Millionen €). Die
Gesamtkosten belaufen sich aul knapp 1570 Mrd. &

Die infolge nichtlichen Fluglirms aultretenden Cesamtkosten
voi mehy als 1,5 Milliarden € im Prognosezeitraum 2012-202)
sind im Kontext der insgesamt prognostizierizn Erkrankungs-
und Todesfille 2u sehen (2 Tab. 3). Bezogen auf einen zusarzhi-
chen Erkrankungsfall entstehen also in dem 10-Jahreszeitraum
Exzesskosten von ca. 67 000 & In dieser Summe sind lediglich die
unmittelbar mil der Erkrankung zusammenhingenden Kosten
enthalten, nicht jedoch Folgekosten durch Produldtionsausf@ile.

Diskusslon
b

Fur die Kostenprognosen sind wissenschaftlich plausible und
hegriindete Annahmen gemacht worden:

Gretser E, Cloasioe 3, Soriale und dhonomissive Folgen,

1. Die Bewilkerung im Umfeld des Flughafens Frankfurt weist
hinsichilich der unrersuchien Krankhairs-Enritaten vergleich-
bare Pravalenz- und Inzidenz-Raten aui wie die Beviilkerung
im Umifeld des Flughafens Kiin-Bonn. Diese Annahme ist sinn-
voll, da keine Befunde bekannt sind, die ihr widersprechen.

L Die Revilkerung im Umnfeld des Flughafens Frankfurt reagiernt
in vergleichbarer Weise aul eine Belastung durch Fluglirm
mit einer Erhtéhung von Krankheitsrisiken wie die Bevilke-
rung im Umfeld des Flughafens Kéin-Bann Diese Annahme
ist sinnvoll, da keine Daten bekannt sind, die ihr widerspre-
rhen.
Die Belastung der Bevdllerung im Umifeld des Flughafens
Franlefurt ist vergleichbar der Belastung der Bevdlkerung im
Umfeld des Flughafens Kiln-Bonn. Dies belegt ein Vergleich
cler paichtlichen Belastungssituationen der beiden Flughdfen.
Ad 1 und ad 2: Es liegen bislang keine Daten iber Krankheis-
haufigheiren ader Meuerkrankungsraren im Umfeld des Flugha-
fens Frankfurt vor. Sollten diese in Zukunft verfiighar werden,
wiiren noch genauere Prognosen mioalich.
Ad 3: Fidr die 6 verkehrsreichsten Monate des Jahres 2004 wur-
den fir den Flughafen Kdin-Bonn fGr die gesamie Macht (22-6
Uhr) 83.3 Flugbewezungen ermitrelt. In Frankfurt fanden in den
G verlehrsreichsten Monaten (2005) 162.9 Flugbewegungen pro
Machr start. Die Statistik des Flughafens Frankfurt weist fir den
Manat Juli 2012 fir den Zeitraum van 23 bis 5 Uhr insgesamt
183 Flugbewegungen auf. Die Anzahl der nachtlichen Flugbewe-
gungen 15t infolge des Urteils des Bundesverwaltungsgerichts in
den Machtrandstunden (22-23 Uhr sowie 5-6 Ubr) im Jahres-
mittel auf nunmehr 133 begrenzt worden, Trotzdem lige die
nachtliche Belastung fiir das Umfeld des Frankfurter Flughafens
unter diesen Rahmenbedingungen immer noch Gber der des
Flughafens Kiln-Bonn im Jahre 2004
Filr die Sehitzung der Risiko-Erhdhung durch nachtlichen Flug:
[idrm im Umfeld des Flughafens Koln-Bonn wurde das Zeitfenster
23-1 Uhr ausgewahli. Bei einem Vergleich der Risiko-Erhohun-
gen unter Zugrundelegung der Daverschallpegel verschiedener
Zeitfenster wihrend der Macht (231 Uhr, 3-5 Uhr, 22=6 Ubr)
zeigte sich, dass die Lairmbelastung wihrend der Zeit 2wischen
23-1 Uhr die hichsten Steigerungen fidr das Risiko von Evkran-
lcungen des Herzens und des Kreislaufs mit sich brache, Publi-
kationen belegen, dass eine Storung des Schlafs in der ersten
Machthilfre in besonderer Weise zur Beeinflussung der circadia-
nen Variabilitit des Cortisolspiegels beim Menschen fihren
kann [13-15]. Bin erhi&hter Cortisolspiegel fihrt akur zu einer
Blutdrucksteigerung, chronisch erhéthrer Cortisonspiege! kann
seinerseits mit Bluthochdruck assoziier! werden,
Deshalb erscheint es sinnvoll, die Risikokoefizienten der Fall-
Kontroll-Studie im Umfeld des Flughafens Kaln-Bonn [1], die fur
den Zeitraum 23-1 Uhr berechnet worden waren, auf den Zeit-
raum van 22-23 fim Umnfeld des Flughafens Franlkfurt anzuwen-
der. Die ratsachliche Lirmbelastung wahrend der ersten Machi-
hilfre liegt in jedern Fall deuclich iiber der Lirmbelastung 2wi-
schen 23 und 1 Uhr im Umfeld des Flughafens Kiin-Bonn,

Die aus den Flugdaten des Jahres 2004 im Umfeld des Flughatens

Kiln-Bonn ermittelten Risikolkoeffizienten unterschitzen ver-

mutlich die tatsachlichen Risikoerhdhungen durch nachelichen

Fluglarm, weil als Berechnungsbasis die fiktiven Flugroaten zu

grunde gelest wurden. Da es fiblich ist, dass Fluglorsen den Pilo-

ten in einer unbestimmten Anzahl von Fallen Abweichungen
van den fiktiven Flugrouten und Flughdhen gestatien ist davon
auszuzehen, dass tatsachlich eine groBere Bevallkerung als af-
arund der fktiven Flugrouten berechner wurde, ndchelichem

3
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Fluglarm exponiert worde, [n den auf der Basis dieser Daten
durchgefithrren logistischen Regressionen witrden solcherweise
exponierte Personen falschlicher Weise als zeringer baw, dber-
haupt nicht belaster klassifiziert werden. Eine solche Fehlklassi-
fikartan der Expaosition fihet in jedem Fall 2u einer Unterschar-
zung realer Erkrankungsrisiken.

Die Anwendung der Kéln-Bonner Risikokoeffizienten auf die als
belastet berechnete Population um den Frankfurter Flughalen
fihrt zu einer weiteren Unterschitzung der Risiken, weil die
Fehlklassifikation zum zweiten Mal zum Tragen kommit wegen
der Berechnung der belasteten Population mithilfe fktiver
Flugrouten. Eine weitere Unrerschirzung ist filr die Prognose-
werte deswegen gegebery, weil die Effelite der neu in Betrieb ge-
nommenen Nordwest-Landebahn aufer Acht gelassen werden
mussien.

Weder fir die Berechnung der Risikokoeffizienten im Rahmen
der Fall-Kontroll-5tudie im Umfeld des Flughafens Kéln-Bonon |1
noch fir die mit Fluglirm belastete Population im Umfeld des
Flughafens Frankfurt waren Informationen ber die Wohndauer
verflighar. Dieses fithrt zu einer weireren Fehiklassifikation der
realen Exposition. Allerdings [Ghrt auch diese Fehlklassifikation
zu einer Unterschitzung maglicher Exzessrisiben. Dieser Efekt
wurde unter anderem in der Schweizer Mormalititsstudie |3]
deutlich, Dort fanden sich in einer Untergruppe von Personen
mit Engerer Wohndauer signifilkant hihere Exzessrisiken fir
die Sterblichkeir an akutem Herzinfarke als in der Gesamtpopu-
lation,

Zusitzlich zum Fehlen von Daten Gber die Wohndauer war auch
tiber die Mobilitit der Bevilkerung im Bezug aul Wohnsitze
nichts bekannt, Diese Defizite sind als nichi-differentieller Bias
der Exposition 2u Wassifizieren. Ein solcher Bias fihrr in jedem
Fall zur Unterschatzung mdglicher Exzessrisiken. Es wire hilF-
reich gewesen, wenn Daten zur Verfigong gestanden hatten, die
die Schitzung einer Latenzzeit swischen erster Expasition ge-
genliber Fluglirm und Aufrreren der untersuchten Erkrankin-
gen erlaubt hatten, Eine solche Analyse wire maglich gewesen,
weni ausschlieBlich die Erkrankungsrisiken von Personen un-
tersucht worden wiren, die an einem definierten Zeitpunkt in
ein durch Fluglirm belastetes Gebier fhren Wohnsitz verlegt
hirten. Derartige Daten standen fiir die von uns durchgefiihree
Studie nicht zur Verfligung. Es findet sich eine derartige Analyse
auch in keiner der in den letzten Jahrzehnten publizierten Studi-
en o maglichen Gesundheitsgefahrdungen durch Fluglarm, Die
Autoren weniger Studien |2, 3] konnten Analysen unter Berilck-
sichtigung von unterschiedlichen Wohndavern durchfiihren.
Bei der Diskussion méglicher Kausalbeziehungen awischen der
Exposition gegendber Fluglirm und Erkrankungsrisiken Kann
desweygen das Kriterium der Temporalitdt nicht als erfillt ange-
sehen werden. Dieses Defizit finder sich in der Umwelrepide-
miclogie jedoch fast ubiguitar,

Da lediglich fir Herz- und Kreislauferkrankungen eine Kansal-
beziehung zur Exposition gegenuber Fluglirm gesichert ist,
milssin Risikoschitzungen e psychische Erkrankungen, malig-
ne Meubildungen oder Diabetes mellitus mat einem gewissen
Yorbehalt betrachrer werden. Allerdings existieren fir diese Er-
krankungen keine plausiblen Alternativ-Hypothesen zur Erkla.
rung won Risikoerhtthunzen in durch Flughirm belasteten Rego-
mer. Allerdings geben Ergebnisse mehrerer Studien Hinweise
daravl, dass bei verkiirzier Schlafdaser das Risilo fGr Diabetes
mellitus anseeigt [ 16, 17]

Fiir die Berechnunyg der Starke der Exposition gegeniiber Flug:
larm sind ledighch die Flugbewegungen der B verkehrsreichsten

Momare des Jahres 2004 zugrunde gelegt worden, Eine geringere
bzw. prifere Anzahl von Flughewegungen in den Jahren ver
2004 bzw, nach 2004 durfre fir die Berechnung der reglonalen
Larmparameter von relativ geninger Bedeutung sein, well erst
b einer Verdopplung von Flugbewezungen ein Anstleg der be-
rechineten Larmpegel um 3 dBA)} resultieren wilrde. Die Eni-
wicklung der Anzahl von Flughewezungen zwischen 1991 und
2011 zeigt refativ starke Schwankungen von Jahr zu Jahr, die je-
doch vom Ausgangswert im Jahre 1997 {(M=118283) um maxi-
mal 31,6% im Jahre 2000 ansreigen, um danach wieder abiulal-
len [ 18],

Bel der Diskussion der Scharzung von attributablen TodesEillen
muss bertcksicheigt werden, dass bis auf Krebserkrankungen
leine Datenguelle und keine Publikation zur Verfigung stand,
aue der fitr Deutschland Oberlebensraten hiarten abgsleitet wer-
den kbnnen,

Die dargestellten Kostenschatzungen kiinnten priziser erfolgen,
wenn analog zu der Fall-Kontroll-5tudie im Umfeld des Flugha-
fens Kiln-Bonn die Ergebnisse einer methodisch vergleichbaren
Fall-Kontroll-Studie vorgelesen hitte oder wenn wenigstens Da-
ten zur Pravalenz und Inzidenz refevanter Erlcrankungen vorge-
legen hatte. Diese Daten stehen aber gegenwiirtig nicht zur Yer-
fgung. Es ist allerdings kaum anzunehmen, dass eine lege artis
geplante und durchgeflihrte epidemiologische Studie aul der
Basis von Origmaldaren von Versicherten im Umifeled des Frank-
furter Flughafens zu grundlegend anderen Ergebnissen kommen
wiirde,

Mittelbar zu den hier prognoestizierten sogialen Kosten hinzuzu-
rechnen waren Subventionen, die dem Flugverkehr durch Ver-
zicht auf eine Besteuerung von Kerasin zu Gute kommen. Dieser
Verzicht machte fir die gesamie Bundesrepublik allein im Jahne
2011 4,8 Mrd. € aus [19).

Rerngegeniber stehen posiiive wirtschaftliche Effekte, die noch
u heziffern wiiren. Es sollte Aufgahe politischer Entscheidupgs-
triger sein, eine Abwiagung rwischen sozialen Kosten Ond wirt-
schaftlichen Efelten durchzul@hren und gepeniber der Bewil-
kerung zu vertreten,

In diesemn Zusammenhang mit den Ergebnissen der hier vorge-
legten Prognose ist auf die Publikation einer Studie hinzuwei-
sen, die im Umfeld des Flughafens Frankfurt durchgefihrt wur-
fde [20]. Die Ergebnisse dieser Studie werden von den Autoren
der Publikation dahingebend interpretiert, dass kein Zusam-
menhang zwischen ndchtfichem Fluglarm und irgendeiner rele-
vanten Erkrankung bestehen kinote. Allerdings zeigten die De-
tailergebnisse dieser Studie, dass mit zunehmendem nachtli-
chem Fluglirm das Risiko fiir relevante Erkrankungen und Arz-
neiverordnungen dieser Erkrankungen signifikant abnehmen.
Dieses gilt filr Bluthochdrock, Myokardinsuffizgienz, mehr als 2
Erkrankungen, bluedrucksenlkende Arzneimittel, mehr als 2 ver-
schiedene Arzneimittel, Diese Befunde einer mit zunehmendem
michtlichem Fluglirm geringeren Krankheiishiufigheit sind bis-
lang weltweil einzigartig. Es ist 2u vermuten, dass die erheblichen
Designdefizite dieser Studie zu diesen bizarren Ergebnissen beige-
tragen haben kiinnten, Wiren die Ergebnisse dieser Studie wis-
senschaftlich belastbar, wirden folgerichtig auch keine zusirzli-
chen Erlerankungstalle oder Exzesskosten resultieren kinnen,

Inturessemionflikt Die Autoren erkliaren, dass lein Interessen-
kontlike besteht. Eberhard Greiser hat im Aultrag des Umwelr-
bundesamees 2 Forschungsvorhaben abgeschlossen zum mégli-
chen Zusammenhang von pachtlichem Fluglirm und Gesund-
heit (1. Beemntrdchrigung durch Fluglirm: Arzneimittelver-

Caebses E Glaetke G Soziole und Shonomische Folgen... Gesundbaitveesen 2003 75 127-133



brauch als Indikator fir gesundheitliche Besintrdchtisungen”
FKZ 205 51 100, 2005-2006, 2.  Risikofakior nachilicher Flug-
lirm", FKZ 3708 51 101, 2008-2009.). Das erste dieser For-
schngsprojelte wurde durch den Rhein-5ies-Kreis, verschiede-
ne Cemeinden des Rhetn-Sieg-Kreises und die Arzee-Initiative
fiir ungestbreen Schial eV, kofinangiern,

Cegenwdrtig wird unter der Leitung von Eberhard Grelser im
Aufrrag des Umweltbundesamites ein weireres Forschongsprojekt
durchgefihrt (JUmweltlarm und Gesundheitsgefahrdung am
Beispiel Bremen". FKZ 3710 61 170), Bei diesem Forschungspra-
jekt erfolar eine Kafinanzierung durch den Senator fir Gesund-

heit der Freien Hansestadt Bremen,
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Landtag Brandenburg
Ausschuss fiir Infrastruktur und Landwirtschafl

14410 Potsdam

E-Mail: nina. jerass@sanmmlensinger, com

Offentliche Anhérung am 18.04.2013 im Ausschuss fiir Infrastroktur
und Landwirtschaft des Landtags Brandenburg zum Antrag der Frakti-
on der CDU ,Akzeptanz fiir den Flughafen Willy Brandt durch Nacht-
ruhekompromiss (erhéhen)*

— Drucksache 5/6686 (Neudruck) —

Wir bedanken uns fiir die Gelegenheit zur Stellungnahme und Teilnahme an
der Anhdrung im Ausschuss fiir Infrastruktur und Landwirtschaft. Zu den
rechtlichen Aspekten des vorstehend genannten Antrags nehmen wir wie
folgt Stellung:

1. Kurzfassung

Die vorgeschlagene peringfigige Ausweitung des Nachiflugverbots am
Flughafen Willy Brandt im Wege der Erginzung des Planfeststellungsbe-
schlusses stellt ein rechtlich zuliissiges und probates Mittel zur nachhalti-
gen Erhdhung der Akzeptanz der Bevilkerung fiir den Flughafenneubau
dar. Fiir die Landesregierung Brandenburg besteht nicht nur die im Rahmen
der Annahme des Volksbegehrens betonte Mdéglichkeit, in Verhandlungen
mit dem Land Berlin {iber eine Anpassung des Raumordnungsrechts zu tre-
ten. Vielmehr kann unabhiingig davon auch tiber dic Schiene des Fachpla-
nungsrechts im Wege der Anderung des Planfeststellungsbeschlusses agiert
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werden. Als planerlassende Behirde ist das Infrastrukturministerium Branden-
burg berufen, die Anderungen des Planfeststellungsbeschlusses in cigener Regic
vorzunehmen, MabBnahmen des aktiven Schallschutzes, namentlich ein erweitertes
Nachtflugverbot, kénnen auf den Anderungsvorbehalt in Teil A 11.5.1.9. des Plan-
feststellungsbheschlusses gestiitzt werden. Dies hat das Bundesverwaltungsgerichts in
diversen Entscheidungen ausdriicklich anerkannt und den Vorbehalt als drittschiitzen-
den Rechtsanspruch verstanden.' Insoweit handelt es sich um eine effektive Maglichkeit
der Ausweitung von SchutzmaBnahmen, da die Anforderungen des Vorbehalts niedriger
sind als diejenigen der iibrigen Modifikationstatbestiinde, insbesondere des § 75 Abs. 2

VwVIG. Mit § 74 Abs. 3 VwVIG bzw. dem Gebot der Problembewiiltipung steht der
Vorbehalt nicht in Konflikt,

Im Einzelnen:
2. Fachplanungsrechtliche Ausgangssituation

Der urspringliche Planfeststellungsbeschluss vom 13,08.2004 enthielt zuniichst kein
Nachtflugverbot. In Umsetzung der Vorgaben des Bundesverwaltungsgerichts wurde
der Planfeststellungsbeschluss dann unter dem 20.10.2009 um das sogenannte ,,Lirm-
schutzkonzept BER" ergiinzt.

Auf aktiven Larmschutz darf der Vorhabentriiger nach Ansicht des Bundesverwaltungs-
gerichts nur dann verzichten, wenn gewichtige Bedarfsgesichtspunkte es rechtfertiger,
die Larmschutzbelange der Nachbarschafl hinter die dffentlichen Verkehrsinteressen
zuriickzustellen.” In den Nachtrandstunden ist ausweisliche der Feststellungen des Bun-
desverwaltungsgerichts nur der Flugbetrieb unbedenklich, der sich aus nachvollziehba-
ren Griinden nicht innerhalb des Tagzeitraumes abwickeln lisst.” Es stellt sich vor die-
sem Hintergrund die Frage, ob fir die gegenwiirtige Nachtflugregelung iiberhaupt ein
Bedarl besteht, der es rechtfertigt, das Interesse der Anwohner, von Fluglirmbeeintriich-
tigungen verschont zu bleiben, zu ignorieren,

Der Planergiinzungsbeschluss von 2009 und der Auvsgangsbescheid von 2004 bilden
eine rechtliche Einheit, damit steht vorliegend auch nur ein Planfeststellungsbeschluss
im Raum, welcher angepasst werden soll.* Grund filr die angestrebte fmd{rrUng ist, dass

BVerwG, Urtell v, 13102001, —4 A 400009 — Rn. 200; Uneil v, 16.03.2006, -4 A 107504 - R, 3560,
BWerwd, Urteil v, 16032006, -4 A 1075.04 - Rn. 287

BVerw(, n.a 0, Das Dundesverwaltungsgerichl spricht davon, diss Starts vsd Lindungen il ohing erkennba-
rie Motwendigheit™ in die Nachistunden gelegl werden ditefen.

Allgemein dozy BVerwG, Urleil v, 23.01. 1981, -4 C 68.78 -, BVerwGE 61, 307, Jarass, DVBI. 1997, 795, 709,
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sich zwischenzeitlich neue Tatsachen dergestalt ergeben haben, dass die im Planfeststel-
lungsbeschluss festpelegten Maximalschallgrenzen in einer Mehrzahl der Fille nicht
eingehalten werden konnen. Hinzukommen andere Verfinderungen, etwa hinsichtlich
der Flugrouten und im Bereich der Linnlorschung’, welche das bisherige Lirmschulz-
konzept im Hinblick auf dessen Effektivitit in Frage stellen.

Dies macht es erforderlich, dass die Planfeststellungsbehérde eine Erginzung des Plan-
feststellungsbeschlusses priift.

3. Anderungsvorbehalt als Rechtsgrundlage fiir eine Planiinderung
3.1. Rechtliche Bedeutung des Anderungsvorbehalt

Eine Ausweitung des Nachtflugverbots um jeweils eine halbe Stunde kann auf den An-
derungsvorbehall in Teil A 11.5.1.9 des Planfeststellungsbeschlusses gestiitzt werden.
Das Bundesverwaltungsgericht hat in der Vergangenheit mehrfach bekriiftigt, dass es
sich bei dem ﬁndmungsvurbeimlt um ¢ine drittschiitzende Regelung handelt, welche
zum Schutz der Bevilkerung vor Beeintrichtipungen auch MaBnahmen des aktiven
Schallschutzes zuliisst.®

Das Bundesverwaltungsgericht hat ebenfalls betont, dass der Anderungsvorbehalt im
Planfeststellungsbeschluss weitergefasst ist als die in § 75 Abs. 2 VwVIG vorgesehe-
ne Miglichkeit nachtriiglicher Schutzauflagen,’ Insbesondere miissen die ni‘mhteili;
gen Belastungen nicht die Qualitiit ,,nicht voraussehbarer Wirkungen® haben.

Der Anderungsvorbehalt ist auch mit dem im Planfeststellungrecht geltenden Grundsatz
der umfassenden Problembewiltigung vercinbar, Dieser sicht vor, dass die Plan-
feststellungsbehdrde grundsiitzlich alle Konflikte und Probleme, die durch das Vorha-
ben aufgeworfen werden, abschlieflend losen muss.? Vorliegend geht es nicht um einen
Transfer existievenden Konflikte, vielmehr zielt der Anderungsvorbehalt auf zukiinflige

*  So fordert ewa das Umweltbundesam! speziell fiir den BER eine Ausweinung des Nachiflugverbots auf 2200 -

6.00 Ulr, vgl. Umwelibundesami, Linmfachliche Bewertung der Flugrowten fir den Verkelirsflughafen Berlin
Brandenburg (BER) fir die Benelimensbeteiligung noch § 32 Lullverkehrsgesetz, Junuar 2012, 8. 80,

BVerwd, Urteil v. 40.04,2012, - 4 C §.0% v~ R, 374, Uneil v, 13,10.2001, — 4 A 4000.09 - Rn. 200; Urteil
v. 16,03,2006, - 4 A 1075.04 — R, 356, Die vereinzell in der Literatur vertretene Ansichi, ginem Anderungsvor-
behalt wie dem vorlicgenden stiinden dic Regelungen des § 6 Abs, 2 5, 4 LutVG baw. § 48 LultVZO eotgegen,
kann nicht iberzeugen, Zun cinen bezicht sich § 6 Abs 2 5.4 LufiVG auf die zusitelich zom Planfestsiellungs-
beschiuss erforderdiche luftverkelsrechtliche Genelimigung, Zum anderen fordert § 6 Abs, 2 LultVG ausdriick-
lich, dass ,der Schutz vor Flugliinn angemessen berlicksichiigl® wird.

T BVerwG, Urteil v, 16.03.2006,—4 A 1075.04 — Rn. 356.
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rechtliche oder tatsfichliche Verfinderungen. Zudem sieht der bisherige Planfeststel-
lungsbeschiuss (in der Fassung von 2009) ja bereits ein Nachtflugverbot vor. Vorlie-
pend pehl es lediglich um eine geringfigige Anpassung; die bereits erfolgle Konflikl-
bewdltigung wird hierdurch nicht berlihrt, Nicht das ,,ob* einer betrieblichen Beschriin-
kung, sondern eine Teilentscheidung zum wie" wird nachtriiglich gelroETun.g Schlieli-
lich ist auch im Rahmen eciner im Planfeststellungsbeschluss vorbehaltenden Anderung
eine Abwiigung der Schutzbediirfnisse der Offentlichkeit mit dem Betricbsinteressen
des Vorhabentriigers erforderlich, sodass auf dieser Stufe eine (zusitzliche) Konfliktbe-
wiiltigung garantiert ist.

§ 74 Abs. 3 VwWVIG sicht ausdriicklich vor, dass Erginzungen des Planfeststellungsbe-
schlusses vorbehalten werden kénnen. Die restriktive Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerichts zum Verbol von Prognosevorbehalten aulerhalb des Anwen-
dungsbereichs von § 74 Abs. 3 VwVIG ist vorliegend nicht einschligig."’ Der Ande-
rungsvorbehalt im Planfeststellungsbeschluss dient nicht dem Ziel, ganz allgemein Ver-
dnderungen im nationalen oder internationalen Flugverkehr Rechnung zu tragen. Das
Beispiel der Anderung der Flugrouten macht deutlich, dass hier nicht einem allgemei-
nem (bisher unklaren) Prognoserisiko begegnet werden soll, sondern ganz konkret
durch die Veriinderung ein Defizit im Lirmschutzkonzept aufgetreten ist. Nach der
Rechtsprechung  des Bundesverwaltongsgerichts ist ein  Vorbehalt zusiitzlicher
Schutzmafinahmen zum Ausgleich von Beeintriichtigungen, die mit dem im Plan-
feststellungsbeschluss vorgesehenen Instrumentarium nicht beseitigt werden kin-
nen zuliissig.'' Folgerichtig geht das Bundesverwaltungsgericht in seinen Entscheidun-
gen zum BER aus den Jahren 2006 und 2011 auch ohne Weiteres von der Wirksamkeit
des Vorbehalts aus.

3.2, Voraussetzungen ciner Planiinderung auf Grundlage des ﬁndwungﬁvarhe-
halts

(1) Anderung des status quo ante

Voraussctzung fiir die Anwendbarkeit des Anderungsvorbehalts ist nach der Recht-
sprechung des Bundesverwaltungsgerichts seit dem Jahr 2006, dass eine Anderung der

! Vil. duzy im Einzelnen Kopp' Ramsaucr, Vo VTG, 9. Aull, 2005, § 74 Ro. 26,

Vgl allgemein zur Zuliissigheit Bonkd/ Neumann, in: Stelkens! Bookd Sachs, VwWYId, 7, Aufl, 2008, § 74 Ra, 200
mow i,

9 Zu dieser Rechtsprechung siche BVerwG, Urteil v. 22,1 12000, - 11 C 200 -, MVwZ 2001, 429, 430.

. Vel, die Nachweise bei Bonk/ Meaminn, in; Stelkens! Books Sachs, VwVIG, 7. Aufl. 2008, § 74 Rn, 202.
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tatsiichlichen oder rechtlichen Verhiiltnisse unter Einschluss insbesondere der fiir die
Lirmberechnung angenommenen jihrlichen Flugbewegungszahlen von 371,000 zu Las-
ten der Betroffenen gegeben ist." Es geniigt bereits, wenn sich ein Wandel abzeichnet,"
In seinem Urteil vom 13.10.2011 konkretisiert das Bundesverwaltungsgericht diese
Vorgaben noch einmal und betont, dass insbesondere bei Defiziten im Larmschutz eine

nachtriigliche Anordnung von Vorkehrungen auf Grundlage des Vorbehalts getroffen
werden kann, "

Ausweislich des Planfeststellungsbeschlusses sowie der einschliigigen Rechtsprechung
des Bundesverwaltungsgerichts ist der Anwendungsbereich des Vorbehalts relativ grofi-
ziigig gestaltet. So stellt sich Satz 2 des Vorbehalts ausweislich des Wortlauts (,,insbe-
sondere™) nicht als alleiniger Anwendungsfall, sondern als speziell geregelter Einzelfall
dar.”” Auch das Bundesverwaltungsgericht hat in seinen bisherigen Entscheidungen
deutlich gemacht, dass es sich bei den dort genannten Anwendungsfillen lediglich um
Beispielsfille handelt.'® Eine solche Auslegung des Vorbehalts ist auch systemkonform,
denn zum einen wirken vorliegend eine Vielzahl passiver und aktiver Schallschutzmali-
nahmen zusammen, so dass die Gewihrleistung eines effizienten Gesamtkonzepts in
besonderer Weise auf die Moglichkeit einer ,Nachjustierung® einzelner Maflnahmen
angewiesen ist, Zum anderen bestehen etwa aofgrund der erst im Anschluss an das Plan-
feststellungsverfahren fommlich festgelegten Flugrouten immanente Unsicherheiten,

Eine Verinderung der Flugrouten'”, neue lirmmedizinische Erkenntnisse'™ sowie das
Nichterreichen der vorgegebenen Schallschutzziele im Hinblick auf bis zu 80 % der
betroffenen Gebiiude in dem besonders sensiblen Tagschutzgebiet kénnen als Anderung

BVerw(G, Uneil v. 16.03.2006, —4 A 107504 - R, 156,
BVerw(, el v. 16.03.2006, -4 A 1075.04 - Rn. 356,
BVerwG, Ureil v. 13.10.2011, — 4 A 4000.09 — R, 200,

Auf Seite 652 des Planfeststellungsbeschilusses stellt die Planlesistelungshehinrde noeh cinmal ausdriicklich fest,
dass Satz | des Vorbehalis einen fiber Salz 2 hinausgelenden Anwendungsercich aulweist,

Urteil v, LA 102001, —4 A 400009 - Rn. 200; Urteil v, 16.03,2006, - 4 A 1075.04 - Rn, 350,

Die ursprimglich der Abwiipung des Planergiinzungsbeschlusses zugrunde gelegten Flugrouten wurden nachirlig-
lich unter dem 26.01.2012 anders als urspriinglich angenommen vom Bundesaufsicliizamt Ty Flugsichening fest-

gelegt, In der Presse finden sich Stellungmahmen, diss dureh die verindeden Flugrouten mindesiens 140,000
Menschen zusitalich dureh Lirm betroffen werden,

Vel etwa Umweltbundesame, Lirmfbehliche Bowertung der Flugrouten fir den Verkehrsfughafien Bedin Bran-
denburg (BER) Rir die Benelhmensbeteiligung nach § 32 Lufiverkehrapesets, Janoar 2012, 8, 80
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der tatséichlichen Verhiltnisse qualifiziert werden."” Offenbar wurden die bisherigen
Schutzauflagen nicht adiquat umgesetzt und ist die Lirmbelastung tatsiichlich hiher, als
urspriinglich angenommen.

Am Rande sei zudem darauf hingewiesen, dass die Planfeststellungsbehérde nach Mall-
gabe von § 29 b Abs. 1 8. 2 LuftVG  die (gesamte) ,,Bevilkerung" zu schiitzen hat. Da-
nach haben sich die erforderlichen Limischutzmafinahmen insbesondere auch an be-

sonders schutzbediirftigen Personengruppen wie Kindern und alten Menschen zu orien-
: 20
tieren.

Der Vorbehalt im Planfeststellungsbeschluss umfasst dann unstreitig nicht nur Schutz-
auflagen zum Zwecke des passiven Schallschutzes, sondem, wie sich aus der Uber-

schrift ergibt, auch nachtriigliche Anordnungen zur Beschriinkung des néchtlichen Flug-
betriebs.”"

{2) Vorrang von aktiven gepenitber passiven SchallschutzmalBnahmen

Anders als etwa im Immissionsschutzrecht aufgrund von § 41 BImSchG gilt im Luft-
verkehrsrecht kein grundsiitzlicher Vorrang des aktiven Schallschuizes gegentiber dem
|1£|:i:ii1:.r-3n.22 Beide Formen sollen sich vielmehr arg?ain'.a:n:n..13

Trotz dieser prinzipiellen Gleichstellung von aktivem und passivem Lirmschutz im
Luftverkehrsrecht, kann das Planungsermessen der Planfeststellungsbehdrde in einer
Weise reduzicrt sein, die einen Vorrang von aktiven gegeniiber passiven Schall-
schutzmafBnahmen ergibt, Zuniichst hat die Planfeststellungsbehtrde hier das umwelt-
rechtliche Vorsorgeprinzip zu beachten, welches besagt, dass Umweltbeeintréchtigun-
gen vorrangig am Ursprungsort zu bekimpfen sind. ™ Auch der Grundsatz effektivem

"% 1m Einzelnen bedarf e (i eing absehliclende Einschitaung einer gutachtedichen Auscinandersctzung mil den
liirmtechnischen Gegebenheiten vor Ort, Dabel kinnen bereits cinzelne Anderungen ader aber deren Summe cine
Anpassung Nughetrdeblicher Regelungen exfordem. e Tatsache, dass verschicdene Verinderungen eingetrelen
sind, wirkt sich insoweit ersehwerend aus.,

i Allgemein wu diesem Gesichspunkt der sogensnten Unweligerechtigkeit Kloepler, Unnweltrecht, 3. Aull. 2004,
54 Rn. 5,

A So ovch ausdricklich BVerwG, Uneil v, 16032000, -4 A 107504 - Rn. 156,

o Vgl Kimper, in: Johlen/ Cecder, MAH Verwalumgsreeht, 3. Aufl, 2002, § 19, Ro. (45 mit Verweis auf
BVerwG, Besehluss v, 20021998, ~ 11 B 37.97 < Reidt! Fellenberg, in: Landmann/ Rohmer, Umwellrechl,
Stand; April 2008, § 1 Fluglirm@, Rn, 23,

o Stcinberg! Wickel! Miller, Fachplanung, 4. Aufl, 2012, § 4 Rn, 84,

24

Klocpler, Umweltrecht, 3. Aufl, 2004, §4 Rn, 13
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Grundrechtschutzes sowie das VerhiltnismiBigkeitsprinzip sprechen dafilr, dass vor-
rangig der Verursacher einer Lirmbelastung diese reduzieren muss.

Vorliegend hat sich bereits gezeigt, dass die bisherigen passiven Schallschutzmall-
nahmen nicht ausreichen, um das erforderliche Schutzniveau sicherzustellen. Zudem
ist die angestrebte Anpassung geringen Umfangs. Das ohnehin bestehende Machtflug-
verbol fir planmiiflige Fliige soll lediglich um jeweils eine halbe Stunde auspeweitet
werden. Dadurch wird der Betriebsablauf nicht wesentlich beeintriichtigt, gleichzeitig
kann aber dem Schutzbediirfnis der Bevolkerung auf Nachtruhe besser Rechnung getra-
gen werden, Der mafivolle Umifang der angestrebten Anderung ist von der Planfest-
stellungbehérde in ihre Bewertung einzubeziehen.,

Jingst deutet sich im Hinblick auf das Verhiilinis zwischen aktivem und passivem
Schallschutz cin Wandel an. So hat die Fluglirmkommission Frankfurt in einem Stra-
tegiepapier vom Februar 2013 ausdriickliche eine gesetzliche Verankerung des Vor-
rangs aktiven Liirmschutzes auch im Luftverkehrsrecht gefordert.® Der Fluglirm-
kommission gehéren alle wichtigen , Stakeholder an, sodass dem Vorschlag eine be-
sondere Bedeutung und grofles Mal} an Akzeptanzpotenzial zukomml.

(3) Anzuwendendes Verfahren

Nach Mallgabe von § 76 Abs, 1 VwVIG ist bei wesentlichen Planiinderungen ein erneu-
tes Planfeststellungsverfahren durchzufithren, Eine Anwendbarkeit des § 76 VwVIG
hiitte zur Konsequenz, dass auBer in den in § 76 Abs. 2 VwVIG genannten Fiillen ein

emeutes Planfeststellungsverfahren und nicht nur ein formloses Verwaltungsverfahren
durchzufiihren wire,

Umstritten ist in Rechtsprechung und Literatur, ob § 76 VwV{G (gegebenenfalls ent-
sprechend) auf einen im Planfeststellungsbeschluss vorgeschenen Anderungsvorbehalt
im Sinne von § 74 Abs. 3 VwVIG oder nachtriigliche Schutzauflagen im Sinne von § 75
Abs. 2 VwV{G anwendbar ist.*® Als Argument flir die Anwendbarkeit des § 76 VwVIG
wird angefiihrt, dass eine formlose Ausfiillung cines Vorbehalts den unter Umstiinden
weitreichenden Auswirkungen nicht gerecht wiirde.”’

25 " saz i
Fluglinmkemmission Frank furt, Initistive 2ur Brveichung verbesseren Schutzes vor Fluglfiom, Februar 2003, 5, 2
I, im Interniet abrufbar unter b fwww.dild de/Presse/PMIW201 371 302200, pdf,
. = ; o
' Zum Streitstand siche Hitig! Hopp, PR 2000, 1, 2 mow.N.

I
" Kapp/ Ramsauer, VwWIG, 9, Aull. 2005, § 76 Bn, §
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Das Bundesverwaltungsgericht hat die nachtriigliche Anordnung des bisherigen Nacht-
flugverbots am Flughafen BER in verfahrensrechtlicher Hinsicht auf § 76 VwVIG ge-
stiitzt 2 Allerdings stand damals die Behebung cines Abwéagungsfehlers des noch nicht
bestandskrifligen  Planleststellungsbeschlusses  im  Ravm. Der im  Planfest-
stellungsbeschluss enthaltene Anderungsvorbehalt wurde dort nicht herangezogen.
Dennoch spricht einiges dafiir, auch bei einer nachtriglichen Erweiterung des aktiven
Lirmschutzes auf Basis eines Vorbehalts § 76 VwVIG anzuwenden, denn inhaltlich
geht es in beiden Fillen um eine Anderung des Flugablaufs, Allerdings lisst sich gut
vertreten, dass die Anderung aufgrund des geringen Umfangs unwesentlich im Sinne
von § 76 Abs, 2 VwWVIG ist und vor diesem Hintergrund ein formales Planfinderungs-
verfahren unterbleiben kann.

4, Weitere potentielle Rechtsgrundlagen fiir eine Planinderung
(1) Planinderung gemiill § 8 Abs. 3 LufivVG

& 8 Abs. 3 LuftVG bestimmt, wann eine ﬁmdcmng der Umstinde unwesentlich ist und
gine Plandnderung daher unterbleiben kann, Im Umkehrschluss ist nach dieser Vor-
schrift eine Planinderung geboten, wenn cine Anderung oder Erweiterung des Flugha-
fens beabsichtigt ist, die eine Pflicht zur Durchfihrung einer Umweltvertriglichkeits-
prifung nach dem UVPG auslést, 6ffentliche Belange oder Interessen Dritler bertihrt
werden und diese Beeintrichtigung nicht im Wege von Vereinbarungen neulralisiert
werden kinnen. Sofern die Defizite im Lirmschutz folglich aus einer baulichen Vergrd-
Berung oder Veriinderung des Flughafens BER resultieren sollten, kann auf § 3 Abs. 3
LuftVG als gesetzliche Grundlage fir Plandnderungen bei bestehenden Flughidfen zu-
riick gegriffen werden.

(2) Nachtrigliche Schutzauflagen gemill § 75 Abs. 2 VwVIG

Denkbar ist dem Grunde nach auch, nachtriigliche aktive SchallschutzmaBnahmen auf
§75 Abs, 2 VWVIG zu stiitzen, Allerdings schriinkt das Bundesverwaltungsgericht diese
Maoglichkeit insoweit ein, als es sich um Auflagen handeln muss, die der Vorhabentrii-
ger selbst gegeniiber den Benulzern der Anlage durchsetzen kann.”” Dies ist bei einer
nichtlichen Liirmkontingentierung problematisch,™

% BVerwG, Urteill v. 16.02.2006, ~ 4 A 107504 — R, 201; BVerwG, Urteil v. 16.00.2006, — 4 A 1001.04 —

R, 284,

2 BVerwG, Urteil v. 29.01.1991, -4 C 51/89 -, NVWZ-RR 1991, 601, 604,

W BverwG, Urieil v, 20011901, - 4 € §1/89 -, NVwZ-RR 1991, 601, 604,
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Letztlich spielt dies hier aber keine Rolle, denn fir den vorliegend anwendbaren Ande-
rungsvorbehalt im Planfeststellungsbeschluss hat das Bundesverwaltungsgericht explizit
bestitigt, dass in jedem Fall auch ein Nachtflugverbot als nachtriigliche Anordnung in
Betracht kommt.""

(3) Moglichkeil des Widerrufs gemal § 49 VwVIG

Als ultima ratio, wenn andere Schutzvorkehrungen keine ausreichende Wirkung zeigen,
ist nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgericht auch eine (Teil-)JAuthebung
des Planfeststellungsbeschlusses moglich.”” Zu denken wire insbesondere an einen Wi-
derruf gemill § 49 Abs. 2 Nr, 2 VwVIG, wenn der Vorhabentriiger gegen die Lamm-
schutzauflagen verstollen wiirde, Zudem erlaubt § 49 Abs. 2 Nr. 5§ VwWVIG den Wider-
ruf, wenn schwerwiegende Nachteile filr das Allgemeinwohl drohen, Ob diese gesetzli-

chen Anforderungsschwellen jeweils erreicht werden, miisste im Einzelfall gekliint wer-
den.

Auch insoweit bleibt es dabei, dass unabhiingig von den Moglichkeiten des allgemeinen
Verwaltungsrechts der Planfeststellungsbeschluss selbst einen Anderungsvorbehalt ent-
hill, welcher vorliegend wie gezeigt auch anwendbar ist.

Mit freundlichen Griillen

}\f(/tﬂ'-t/(._.ﬁ

Dr, Martin Fleckenstein r, Minajarass Cohen, LL.M.
Rechtsanwall Rech iltin
Fachwanlt fiir Verwaltungsrecht

“ DWerwG, Unteil v. 160320006, =4 A 107504 - R, 356

- BVerw, Beschluss v 15062000, , = 7 VR 811 - Rn. #; Seinberg! Wickel' Milller, Fachplanung, 4. Aufl,
2012, %5 Rn. 29,
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RECHTSANWALTE STEUERBERATER PARTNERSCHAFT

Offentlicher Anhdrung vor dem Ausschuss fiir Infrastruktur und
Landwirtschaft des Landtags Brandenburg am 18.04.2013

Antrag der Fraktion der CDU ,,Akzeptanz fiir den Flughafen Willy
Brandt durch Nachtruhekompromiss (erh6hen)*
— Drucksache 5/6686 (Neudruck) —

Rechtsanwaltin Dr. Nina Jarass Cohen, LL.M.
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Fachplanungsrechtliche Ausgangssituation

Urspriinglich kein Nachtflugverbot, 2009 wurde PFB um
,Larmschutzkonzept BER" erganzt.

Auf aktiven Larmschutz darf der Vorhabentrager nach Ansicht des
Bundesverwaltungsgerichts nur dann verzichten, wenn gewichtige
Bedarfsgesichtspunkte dies rechtfertigen.

Far Fllige wéhrend der Nacht besteht besonderes
Rechtfertigungsbedirfnis.

Tatsachliche und rechtliche Veranderungen stellen bisheriges
Larmschutzkonzept im Hinblick auf dessen Effektivitat in Frage.

PFB und PEB bilden eine rechtliche Einheit, daher ist nur ein PFB zu
erganzen.
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Anderungsvorbehalt als Rechtsgrundlage fiir Plandnderung

A Il 5.1.9 Vorbehalt nachtraglicher Anordnungen

1)

Die nachtrégliche Festsetzung, Anderung oder Ergénzung von Auflagen zum

Schutz der Bevélkerung vor Fluglarm bleibt vorbehalten. Insbesondere werden |

bei gednderten An- und Abflugverfahren am Flughafen die festgelegten Schutz-
und Entschadigungsgebiete neu ausgewiesen werden, wenn sich der
energiedquivalente Dauerschallpegel an der &duBeren Grenze des
Schutzgebiets an den Schnittpunkten mit den An- und Abflugstrecken um mehr
als 2 dB(A) andert.

Die Trager des Vorhabens haben auf Anforderung der Planfeststellungsbehorde
die fur  die Uberpriifungen notwendigen Unterlagen der
Planfeststellungsbehorde vorzulegen und Messungen vorzunehmen.

—

5 abejuy
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RECHTEANMRLTS STEUREE

Was sagt das Bundesverwaltungsgericht zum Vorbehalt?

Urteil v. 16.03.2006: ,Der Vorbehalt entfaltet drittschiitzende Wirkung".

— Haben sich die tatsdchlichen oder rechtlichen Verhaltnisse zu Lasten der
Betroffenen verdndert oder zeichnet sich ein solcher Wandel ab, besteht ein
Rechtsanspruch der betroffenen Bilrger auf Plandnderung.

Urteil v. 13.10.2011: ,Er (gemeint ist der Vorbehalt) kann auch fiir
MaRnahmen des aktiven Schallschutzes bis hin zu einem (Teil-)Widerruf
der Regelung (iber den Flugbetrieb nutzbar gemacht werden.”
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Einordnung in die Systematik des Planfeststellungsrechts

BVerwG: Vorbehalt ist weitergefasst als die in § 75 Abs. 2 VwWVIG
vorgesehene Madglichkeit nachtréglicher Schutzauflagen. Insbesondere

miussen die nachteiligen Belastungen nicht die Qualitédt ,nicht |

voraussehbarer Wirkungen® haben.

Mit Grundsatz der umfassenden Problembewaltigung vereinbar, da kein Fall
des Konflikttransfers.

Anforderungen gem. § 74 Abs. 3 VwWVIG bleiben gewahrt. Vorliegend kein
Fall eines laut BVerwG unzuldssigen Prognosevorbehalts.

Iy



SAMMLERUSINGE
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Voraussetzungen fiir die Anwendbarkeit des Vorbehalts

Anderung der tatséchlichen oder rechtlichen Verhaltnisse

—> Diverse nachtragliche Veranderungen (Flugrouten, neue larmmedizinische
Erkenntnisse, mangelhafte Umsetzung der Larmschutzauflagen).

Vorrang aktiver gegenulber passiver Schallschutzmalnahmen

—> \orsorgeprinzip, Grundsatz des effektiven Rechtsschutzes und
VerhaltnismaRigkeitsprinzip wirken sich ermessensreduzierend aus.

—> Wandel deutet sich an: Forderungen der Fluglarmkommission Frankfurt.

Anzuwendendes Verfahren
—> § 76 VWVfG, unwesentliche Anderung.

5 abejuy
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Wesentliches Ergebnis

Vorgeschlagene geringfiigige Ausweitung des Nachtflugverbots am
Flughafen @ Willy Brandt im Wege der Ergadnzung  des
Planfeststellungsbeschlusses stellt ein rechtlich zuldssiges und probates
Mittel zur nachhaltigen Erhéhung der Akzeptanz der Bevdlkerung fur
den Flughafenneubau dar.

Es besteht nicht nur die im Rahmen der Annahme des Volksbegehrens
betonte Mdglichkeit, in Verhandlungen mit dem Land Berlin Uber eine
Anpassung des Raumordnungsrechts zu treten. Vielmehr kann unabhangig
davon auch (ber die Schiene des Fachplanungsrechts im Wege der
Anderung des Planfeststellungsbeschlusses agiert werden.

Als planerlassende Behdrde ist das Infrastrukturministerium Brandenburg
berufen, die Anderungen des Planfeststellungsbeschlusses in eigener
Regie vorzunehmen.

& abejuy
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Vielen Dank fir lhre Aufmerksamkeit!

SAMMLERUSINGER
Hardenbergstral’e 28a
10623 Berlin
Fon: +49 (0)30 26 39 509-0
Fax: +49 (0)30 26 39 509-600
www.sammlerusinger.com
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I.  Fragestellungen

1. .Die Landesregierung wird aufgefordert, das Nachtflugverbot am zukiinfiigen
Flughaten Willy Brandt durch ein Planerginsungsverfahren auf 23.00 - 06.00
Uhr auszuweiten. Fiir Notflige, Sonderfliige und Lulfipost bleiben die Aus-
nahmeregelungen wie im jetzt giiltigen Planfeststellungsbeschluss bestehen.

2. Fiir die weitere kapazitive Entwicklung und die Wirtschaftlichkeit des Flugha-
fens ist es notwendig, dass unverziiglich strategische Entscheidungen vorberei-
tet werden.™

Antrag Nr. 2 stellt keine Rechtsfragen. Wenn allerdings jetzt strategische Ent-
scheidungen _ fiir die weitere kapazitive Entwicklung™ vorbereitet werden sol-
len, ergibt sich daraus, dass keine vom Planfeststellungsbeschluss abweichen-
den Kapazititsprognosen vorliegen und bereits aus diese Grnund der Antrag Nr.
1 keinen Erfolg haben kann.

Il. Anmerkungen zu den Rechtsgrundlagen

1. Bundesauftragsverwaltung

Fir das Luftverkehrsrecht besteht nach Art. 87d Abs. 2 GG, §31 Abs. 2
Nr. 4 LuftVG Bundesauftragsverwaltung. Danach hat zwar das MIL die Wahrneh-
mungskompetenz, allerdings kann der BMVBS jederzeit und ohne Angabe von
Griinden die Sachkompetenz an sich zichen und in der Sache entscheiden. Das
Land ist an diese Entscheidungen gebunden und muss sie umsetzen. Insoweit findet
keine Rechiskontrolle durch das Land stati.

Es ist zu erwarten, dass der Bundesverkehrs- und Bauminister dem beantragten
Machtflugverbot widersprechen wird, Der Bund kann auch vorgeben, ein Planer-
giinzungsverfahren mit dieser Zielsetzung gar nicht erst einzuleiten.

Es fillt auf, dass der Aspekt der Bundesauftragsverwaltung in Parteigutachten und
Stellungnahmen unterschlagen wird. Das MIL kann nur solange in der Sache ent-
scheiden, bis der Bund die Sachentscheidung an sich zieht. Wer eine Anderung des
kiinftipen Nachtflugverkehrs am Flughafen Berlin-Schinefeld erreichen will, muss
sicherstellen, dass der Bund mit einer solchen Beschriinkung einverstanden ist.

2. Rechtlicher Malstab:

a) Tel-Widerruf?
Der Antrag Nr. 1 zielt auf ein Nachtflugverbot fiir die Zeit von 23.00 - 06.00
Uhr, Das setzt einen Teil-Widerruf der luftrechtlichen Genehmigung voraus.
Mabstab sind § 6 Abs. 2 8. 4 LuftVG, § 49 VwVIG.
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b)

Mach § 6 Abs, 2 5.4 LuftVG milssten sich nach Genehmigung und Planfest-
stellung Taisachen ergeben, dass die 6lTentliche Sicherheit oder Ordnung ge-
fihrdet wird. Das wiire nur der Fall, wenn durch den Flughetrieb Gesundheits-
gefahren zu besorgen wiren. Ein Teil-Widerruf kommt nach der Rechtspre-
chung jedoch dann nicht in Betracht, wenn — unterstellte — Gesundheitsgefah-
ren durch Schutzauflagen vermieden werden kiinnen. Dies ist fiir den néichtli-
chen Flugbetrieb durch passiven Schallschutz gesichert.

Das Bundesverwallungsgericht hat in seinen Urteilen die Rechimiébigkeit des
Planerginzungsbeschlusses in Verbindung mit dem Planfeststellungsbeschluss
bestiitigt. damit auch die Malnahmen zum passiven Schallschutz.

Es liegen keine Tatsachen vor, die einen Widerruf rechtfertigen kénnen. Das ist
auch deshalb ausgeschlossen, weil der Flugbetrieb des neuen Flughafens noch
gar nicht erdfinet ist.

Im Gutachten Baumann/Hel} heilit es auf 8. 28, ein Nachtflugverbot von 22.00
his 06.00 Uhr kéinne aufgrund des Anderungsvorbehaltes im Planfeststellungs-
beschluss verfligt werden. Diese Aussage ist falsch.

Eine solche Erweiterung des Nacht{lugverbotes wiirde die Tdentitéit des Flugha-
fens verindern. Die Anderung wiire mit dem Planungsziel eines Hauptstadi-
Flughafens mit interkontinentalen Verbindungen unvereinbar. Eine solche An-
derung setzte formal einen Teil-Widerruf der Genehmigung voraus. Diese Vo-
raussetzungen sind jedoch nicht gegeben, da nachtriglich keine Tatsachen ein-
getreten sind, die zu Gesundheitsgefahren fiihren, die nicht durch Schallschutz-
auflagen vermieden werden kiinnen.

Auch der Antrag Nr. 1 zielt auf eine Verfinderung der [dentitdt des Flughafens
und wiire nur durch Teil-Widerrul zuliissig. Diese Voraussetzungen sind nicht
gegeben. Ein solcher Teil-Widerruf wiire offensichtlich rechiswidrig.

Planerganzung aufgrund des Vorbehaltes 5.1.97

Im Planfeststellungsbeschluss 2004 unter 5.1.9 bleibl die Erglinzung von Auf-
lagen zum Schutz der Bevilkerung vor Fluglirm vorbehalten. Dies gilt insbe-
sondere bei geiinderten An- und Abflugverfahren.

Weilere Voraussetzungen sind im Planfeststellungsbeschluss 2004 anter 5.1.9
nicht genannt. Die flugbetrieblichen Regelungen im Planerginzungsbeschluss
sind vom Bundesverwaltungsgericht als rechtmiBig bestitigt, Es liegen keine
sachlichen Griinde vor, die eine weitere betriebliche Einschrankung rechtferti-
gen kénnten. Die Angaben in der Begrimdung des Antrags sind keine relevan-
ten Aspekte zu einer weiteren Betricbseinschrinkung, selbst wenn sie zutriifen,
Sollten die Grinde des Antrags richtig sein, konnte dies allenfalls zu einer
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Nachbesserung der Schutzauflagen fiithren, nicht jedoch zu einer Belriebsein-
schriinkung des Flughafens.

Die Anderung der Anderung der Flugrouten ist in dem Vorbehalt geregelt. Der
Vorbehalt nachtriiglicher Festselzungen, Anderungen oder Ergiinzungen von
Auflagen zum Schutz der Bevilkerung vor Fluglimm ist keine freie bedin-
gungslose Anderungsbefugnis. Diese wire vom Gesetz nicht gedeckt. Voraus-
setzung ist eine erhebliche Anderung der tatsichlichen oder rechtlichen Ver-
hiiltnisse, die eine emeule Entscheidung iiber SchutzmaPBnahmen erfordem.
Wenn das Bundesverwaltungsgericht den Auflagenvorbehalt weitergehend in-
terpretiert, dass er auch im duflersten Fall zu einem Teil-Widerruf der Rege-
lung {iber den Flugbetrieb ermichtigt, bleibt es insoweit bei der Stufenfolge:
dass ein Teil-Widerruf der Betriebsregelung erst infrage kommt, wenn Ge-
sundheitsgefahren nicht durch Schutzauflagen vermieden werden kinnen. Dies
ist jedoch der Fall.

Wer den Auflagenvorbehalt in Anspruch nehmen will, muss die Voraussetzun-
gen nachweisen:

~  Anderungen des Luftverkehrsaufkommens liegen nicht vor, da der Flug-
hafen noch gar nicht in Betrieb genommen ist.

Anderungen der Flugrouten fiihren nur zu einer Anderung der Schutzge-
biete entsprechend Auflagenvorbehalt.

—  Neue wissenschaftliche Meinungen sind keine Tatsachen, die eine Ande-
rung gebieten. Selbst wenn unterstellt wird, dass nach dem Stand heuti-
ger Wissenschaft die im Planfeststellungsbeschluss verfiigten Schutzauf-
lagen nichl ausreichen, um Gesundheitsgefahren zu vermeiden, fiihrt
dies nur zu einer Nachbesserung des passiven Schallschulzes.

— Sollten die Annahmen zur Schalldimmung der Wohngebiiude unzutref-
fend sein, betrifft das nur den Vollzug der Schutzauflagen und kann in
keiner Weise einen Teil-Widerruf der Betriebsregelung rechtfertigen.

Die im Gutachten Baumann/HeB angegebenen Griinde fiir eine Ande-
rung der tatsiichlichen oder rechtlichen Verhiilinisse verkennen die
Rechtsvoraussetzungen. Sie rechtfertigen nicht einmal e¢ine MNachbesse-
rung der Schutzauflagen, erst recht nicht einen Teil-Widerruf der Be-
triebsregelung,

Auf machtefigliche Schutzauflagen nach § 75 Abs. 2 5.2 VwVIG, §9
Abs, 2 LuftVG oder eine Planfinderung gem. § 76 VwVIEG muss hier nichi
mehr weiter eingegangen werden. Diese Voraussetzungen sind noch strikier
und sind nicht erfiillt.

Seite 4 von 6

Anlagejé
A4



I1l. Beantwortung der Fragestellung Nr. 1:

Ein Planerganzungsverfahren zur Ausweitung des Nachtflugverbotes auf 23.00 his
06.00 Ulr am zukinftigen Flughafen Willy Brandl wiire rechtswidrig.

1V. Einflussnahme iiber dic Raumordnung 7

Der Standort des Flughafens BER. ist Resultat einer raumordnerischen Entschei-
dung, an die die Planfeststellungsbehorde gebunden war. Nachdem der Planfest-
stellungsheschluss bestandskriftig ist, stellt sich die Frage, ob nunmehr eine lan-
desplanerische Entscheidung dahin ergehen kann, am Flughafen BER kein plan-
mifiger Nachtflug mehr stattfindet. Eine raumordnerische Steuerung ist zur Fest-
legung eines geeigneten Standortes mit weilgehenden Vorgaben fiir das nachfol-
gende Planfeststellungsverfahren maglich. Der nun behauptete Nutzungskonflikt
am Flughafen BER ist gerade Resultat der ravmordnerischen Standortausweisung,

Jede Entscheidung zur Raumplanung muss den bestandskriiftiz planfestgestellten
Flughaten voraussetzen. Instrumente der Raumordnung sind grundsitzlich unge-
eignel, Entscheidungen der Planfeststellungshehérde nachiriiglich zu dndern ader
deren Anderung zu verlangen. Die Kompetenzen von Raumordnung und Fachpla-
nung sind abzugrenzen. Die Raumordnung ist gekennzeichnet durch iberfachliche
und {iberériliche Planung. Ein Vorhaben kann in der Raumnutzung ortlich festge-
legt werden, Die Raumordnung fragt dabei lediglich, ob das Vorhaben dort ver-
wirklicht werden kann.

Vorgaben zur Nutzung, insbesondere zum Betrieb emes Flughafens sind von der
Kompetenz der Raumordnung nicht gedeckt. Sie gehoren in den Bereich des Fach-
planungsrechts, also hier des LuftVG. Bereits im Urteil vom 16.03.2006 hat das
Bundesverwaltungsgericht zum Flughafen Berlin-Schiinefeld ausgefiht:

Bei der Aufstellung von Zielen und Grundséitzen der Raumordnung nach ei-
gener Kompetenz und Abwiipung ist die Raumordnung . jedoch aufl dem
Kompetenzbereich der iiberfachlichen und iiberdrtlichen Planung be-
schriinkt. Sie darf (ohne spezielle gesetzliche Ermichtigung) nicht an die
Stelle der Fachplanung treten und deren Aufgaben iibemehmen. Den Fach-
planungstriigern muss zur Erfiilllung der ihnen eingerdumten Planungsbefug-
nis ein ausreichender Planungsspielraum verbleiben.” Rn. 64

Besonders deutlich heilit es in Rn. 155:
Die Landentwicklungsplanung kann zur Bewiltigung voraussehbarer Lirm-

konflikte an einem Standort nur die Mittel einsetzen, die ihr das Raumord-
nungsrecht zur Verfiigung stellt. Diese Mittel beschrinken sich im Wesentli-
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chen auf die Festlegung der Siedlungs- und Freiraumstruktur und deren
Konkretisierung in Gestalt von Planungszonen zur Siedlungsbeschriinkung.
Die Priifung Grtlicher Einzelheiten und die Erfiillung spezifisch fachgesetzli-
cher Anforderungen an ein wirksames und linanziell tragbares Lirmschutz-
konzept bleibt der Entscheidung tiber die Zuliissigkeit des Vorhabens in der
Planfeststellung vorbehalten, in der dem Vorhabentriiger auch die erforderli-
chen lechnischen oder betrieblichen Schutzvorkehrungen aufzuerlegen sind
{vgl. BVerwG, Urteil vom 15, Mai 2003 — BVerwG 4 CN 9.01 - aa.Q.,
S. 194f.). Die Landesplanung muss jedoch bereits auf ihrer Planungsebene
vorausschauend priifen, ob die Lirmschutzprobleme, die ihre Standortent-
scheidung auslésen wird, auf der Fachplanungsebene in diesem Sinne be-
herrschbar sein werden. Ist das nicht der Fall, obliegt es der Landesplanung,
einen anderen Standort zu suchen,

Wiirde § 19 Abs. 11 LePro im gewiinschien Sinne gedndert, wiire diese Anderung
rechiswidrig. Die bestandskriiftigen Bestimmungen des Planfeststellungsbeschlus-
ses kinnen nur nach den fachrechtlichen Vorschriften gefindert werden.

Fazit

Der Antrag ist aus Rechisgriinden abzulehnen.

de Witt
Rechtsanwalt
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Stellungnahme des
Bundesverbandes der Deutschen Luftverkehrswirtschaft e.V, (BDL)
zum Antrag der Fraktion der CDU Brandenburg: ,Akzeptanz fiir den
Flughafen Willy Brandt durch Nachtruhekompromiss (erhohen)”
(Landtag Brandenburg Drs. 5/6686)

Der Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft nimmt zum Antrag der Fraktion der CDU
Brandenburg: ,Akzeptanz fiir den Flughafen Willy Brandt durch Nachtruhekompromiss (erhihen)”
(Landtag Brandenburg Drs. 5/6686) wie folgt Stellung:

1. Der neue Flughafen EER verringert die Lirmbetroffenheit der Biirger erheblich

Der planfestgellte politische Kompromiss fir die Betriebszeiten des BER verringert die Lirmbetroffenheit
in der Region Berlin-Brandenburg:

-  Die 5tart- und Landebahnkapazitét der Region Berlin-Brandenburg geht zuriick von vormals 6
Bahnen {der Flughiifen Tegel, Tempelhof und Schénefeld zusammen) auf nur noch 2 Start- und
Landebahnen am neuen Flughafen BER,

- Die Zahl der Lirmbetroffenen reduziert sich mit der Er6ffnung des BER aus tierferspel-‘.thl'e einer
gesamtverantwortlichen Betrachtung um mehrere Hunderttausend Personen (siehe Anlage).

Berlin-Brandenburg fiihrt mit dem BER ein Nachtflugverbot ein, welches am Flughafen
Schanefeld (SXF) bisher nicht besteht.

Trotz der gegeniiber SFX steigenden Flugbewegungen am BER prognostiziert auch die
Landesregierung in der aktuellen Lirmkartierung Brandenburgs eine sinkende Zahl von
Larmbetroffenen des Flughafens BER In den Tagesrandzeiten im Bereich Ober 50 dB gegeniiber
der heutigen Situation am Flughafen SFX (siehe Anlage).

Aus der Perspektive der nidchtlichen Lirmbetroffenheit ist daher der Flughafen BER mit seinen
planfestgestellten Betriebszeiten gegeniiber der heutigen Situation eine erhebliche und fiir die Blirger in
Berlin und in Brandenburg deutlich spiirbare Verbesserung.

2. Drehkreuzfunktion des Flughafens BER

Das Wachstum an Flughédfen in den letzten Jahren hat sich auf Standorte mit Drehkreuzen groRer
Fluggesellschaften konzentriert, wihrend mittlere und kleinere Verkehrsflughdfen in Deutschland in den
letzten Jahren defizitir geworden sind, Derzeit sind nur noch 6 von 22 deutschen Verkehrs-flughifen
profitabel.
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Unser Mitglied airberlin setzt mit der modernen Infrastruktur des BER auf den Aufbau eines
erfolgreichen Drehkreuzes. Auch unser Mitglied die Deutsche Lufthansa hat mit ihren
Tochterunternehmen ihr Angebot im Hinblick auf die geplante BER-Eréffnung in Berlin erheblich
ausgebaut, Dies tragt sowohl zur Wirtschaftlichkeit des neuen Flughafens bel, als auch zur
internationalen Anbindung des Standortes Berlin-Brandenburg, Die Arbeitsplatzeffekte eines Flughafens
werden mit durchschnittlich 1.000 direkten Arbeltsplitzen pro 1 Mio, Passagiere im Jahr berechnet,

Fiir die Akzeptanz eines Drehkreuzes sind effiziente Anschlussverbindungen entscheidend. Dies gilt
sowohl fiir Umnsteigeverkehre am BER als auch fiir Zubringerfliige vom BER zu anderen Drehkreuzen oder
Zielgebieten innerhalb von Allianzen der Fluggesellschaften. Gerade die Tagesrandzeiten sind hier
entscheidend, denn die Start- und Landezeiten richten sich im Drehkreuz an den
Anschlussverbindungen aus. Hinzu kommt, dass bej stark frequentierten Flughdfen, wie z.B. Palma de
Mallorca, wihrend der Sommersaison die vorgegebenen Landezeitfenster nur dann erreichbar sind,
wenn an den Tagesrandzeiten geflogen wird. Zudem ist Charterverkehr stark saisonal: In der Kernsaison
(luni bis Mitte September) ist es erforderlich, die erhéhte Nachfrage durch Zusatzfliige in den
Tagesrandzeiten darzustellen,

Eine weitere Einschrinkung der Betriebszeiten hitte daher unmittelbare Folgen auf das Drehkreuz und
auch auf die Anbindungsqualitdt des BER. Dieser Effekt wiirde auch dadurch verstarkt, dass zum BER
kein nahegelegener Ausweichflughafen, wie 2.B. der Flughafen Schénefeld fiir Tegel, fiir verspdtete
Ankiinfte mehr zur Verfiigung steht. Gleichzeitig verdichtet sich aber der Flugverkehr in den
Tagesrandzeiten durch eine weitere Einschrinkung mit der unabwendbaren Folge, dass weniger .
Flexibilitit zum Abbau von Verspiitungen besteht. Flugplanerisch bedeutet dies, die Start- und
Landezeiten mit mehr zeitlichen Reserven planen zu missen, um aufwindige Ausweichfliige nach
Hannover, Erfurt, Leipzig oder Kéln zu vermeiden,

3. Notwendigkeit von Tagesrandzeiten fiir das Luftverkehrssystem
Generelle Voraussetzungen
a. Technik-Anforderungen

Berlin ist neben Dilsseldorf ein wesentlicher Technikstandort unseres Mitgliedes airberlin, die derzeit ein
Drittel der Gesamtverkehrslelstung des Flughafensystems Berlin darstellt. Daraus resultieren kritische
Flugplananforderungen. Mit der piinktlichen Fertigstellung (Marz 2012) des neuen Hangars am BER
hatte airberlin eine Ausweitung seiner Wartungskapazititen und eine Verlagerung von airberlin Technik
Arbeitspldtzen vorgesehen.

MaBgeblich fiir die Dimensionierung des Technikstandortes Berlin ist die Méglichkeit auch im
Verspatungsfall in den Randzeiten, am BER landen zu kinnen. Fir Jedes Wartungsereignis werden
spezifisch Arbeitskrdfte und Materialen (Werkzeuge und Ersatzteile) disponiert. Im Fall einer
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nachtflugbedingten Ausweichlandung ist diese Disposition hinféllig und das Flugzeug kann nicht mehr
gewartet werden.

Flugzeuge miissen positioniert werden; ca. 30% der Flugzeuge, die durch airberlin am BER gewartet
werden sollen, miissen mit , Techniknichten” in BER stationiert werden. Grundsétzlich orientiert sich die
Kapazitdt des Technikstandortes an den Moglichkeiten, im Verspitungsfall den Flug nicht umzuleiten,
sondern in BER landen zu konnen. Andere Technikstandorte (Miinster-Osnabriick und Paderborn) sind in
ihrer Infrastruktur und MarktgréRe beschriankt. Das Flottenwachstum eines Luftfahrtunternehmens wird
wartungsseitig dort abgebildet, wo es infrastrukturell méglich ist. Dies hat aufgrund der erforderlichen
Pasitionierungslogik auch Auswirkungen auf die Flugplanung. Solite z.B. airberlin durch eine Ausweitung
des Nachtflugverbotes gezwungen werden, an einem anderen Standort auBerhalb der Region Berlin-
Brandenburg die Technik durchzufiihren, wird sich an diesem Alternativstandort ein neuer Schwerpunkt
des Netzes bilden. Jedes Luftfahrtunternehmen versucht, die Technikanbindung mit méglichst vielen
JLife"-Fligen darzustellen.

Eine Ausweitung der Nachtflugbeschr@nkungen iiber den heute giiltigen Planfeststellungsbeschluss
hinaus hitte somit zur Folge, dass auch Flugzeuge anderer Luftfahrtunterneshmen zu anderen
Standorten umstationiert werden miissten, um die zwingend notwendigen Wartungsarbeiten nachts
durchfiithren zu kénnen. Damit verbunden wiren Fehlinvestitionen in den Wartungsschwerpunkt BER,
Reduzierung des Flugangebotes und damit einhergehend weniger Arbeitsplatze fiir die gesamte Region.

Ein reduziertes Flugangebot bedeutet zudem auch weniger Passagiere, die zur wirtschaftlichen
Wertschipfung des Flughafens und der Wirtschaftsentwicklung der Region Berlin-Brandenburg
beitragen.

b. Crew-Standort Berlin

Mit dem Technikstandort geht die Positionlerung von Crews und den damit verbundenen Arbeitspldtzen
einher, da Crews, soweit wie méglich, dem Flugzeug auf dem sie eingesetzt werden folgen. D.h. mit
hohen Wartungskapazitdten geht eine hdhere Anzahl positionierter Flugzeuge einher, die wiederum
positive Auswirkungen auf die Anzahl der Crew-Mitarbeiter haben,

Auch hier wirken sich Ausweichlandungen negativ aus: Crews diirfen nach einer Diversion haufig nicht
mehr im Rahmen ihrer gesetzlich vorgeschriebenen Flugzeiten, den Flug zur Basis am nichsten Tag
durchfithren. Um weitere Verzégerungen zu vermeiden, miisste dann ein Crewaustausch in der Macht
per Bus (z.B. nach Hannover, Erfurt, Leipzig und K&ln) erfolgen.

Segmentspezifische Voraussetzungen
a. Interkontinentalstrecken

Unterschiedliche Ortszeiten und operative Erfordernisse im interkontinentalen Verkehr fihren weltweit
zu Starts und Landungen am Tagesrand. So kommen Langstreckenflilge aus Asien, Afrika und der
Ostkiiste von Nordamerika morgens sehr frith (zwischen 05:00-06:00) in Europa an. Auslser dafiir sind
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Zeitzonen-Verschiebungen, Knotenlagen am Endpunkt oder nutzbare Slots (Zeitfenster) bei Fliigen iiber
mehrere Orte (2.B. Sydney-Abu Dhabi-Berlin).

Gerade im Interkontinentalverkehr stehen die européischen Drehkreuze im harten Wettbewerb. Sollten
diese wichtigen Randbedingungen am Flughafen BER nicht erfiillt sein, werden die Fluggesellschaften
gezwungen sein zu Standorten mit besseren Bedingungen ausweichen zu miissen.

b. Touristisch gepragte Fliige

Charter-Verkehr: Dieser Verkehr findet dberwiegend mit gréRerem Fluggerit statt und bedient die
Nachfrage der groRen deutschen und europdischen Reiseveranstalter, Bei relativ geringen Erlésen pro
Passagier (im Verhdltnis zur Distanz) resultiert die Wirtschaftlichkeit aus niedrigen Stlickkosten
(Gerategrife), hoher Flugzeugnutzung (Produktivitdt) und einer kurzfristigen Kapazititsdisposition, die
eine hohe Auslastung sicherstellt. Die Nachfrage ist nicht zeitenlagen- sondern verkehrstagskritisch
(Bedienung eines Zielortes aus verschiedenen Quellméirkten am gleichen Tag). Dies erfordert eine
Rotationsgestaltung die dem Prinzip, , Technik-Standort - aus dem Ziel” folgt. Beispiel: BER-Samos (SMI)-
CGN-5MI-LEJ-5MI, Somit kann der Ort 5ames am gleichen Tag aus bis zu drei deutschen Orten bedient
werden BER (von Berlin, Kéln und Leipzig). Start der Rotation ist aus o.g, Grilnden der Technikstandort.

Die deutsche Luftverkehrswirtschaft steht in einem harten Wettbewerb mit ausldandischen
Fluggesellschaften, die keinerlei Nachtflugbeschrinkungen unterliegen (siehe Anlage). Ein wichtiges
wirtschaftliches Standbein unserer Mitglieder ist nach wie vor der touristische Verkehr in die
«Warmwassergebiete” rund um das Mittelmeer. Zunehmend erwachst Flug-Konkurrenz aus den
Ziellandern selbst, die die Touristen aus den europdischen Lindern abholen, um sie in lhre
Urlaubsgebiete zu bringen, Diese auslindischen Fluggesellschaften, die auch im Ausland stationiert sind,
unterliegen in den seltensten Fillen Nachtflugbeschrinkungen, so dass diese eine deutlich bessere
Produktivitdt durch ldngere Flugzeugumlaufzeiten erreichen, als die deutschen Fluggesellschaften.
Dadurch haben die ausléndischen Luftfahrtunternehmen signifikant niedrigere Stiickkosten pro Sitzplatz,
und kénnen deutlich niedrigere Flugpreise anbieten als deutsche Airlines. Aus diesen Griinden hat sich
z.B. der Marktanteil der deutschen Luftfahrtunternehmen am Verkehr in die Tiirkei von rund 70% auf
rund 30% reduziert, da die deutschen Fluggesellschaften in diesem preissensitiven Markt nur noch
bedingt wetthewerbsfahig sind,

4. Zusammenfassung

Der Flugverkehr braucht fiir seinen erfolgreichen Fortbestand in Berlin flexible Betriebsregelungen.
Grundlage muss der vom europdischen Recht vorgegebene ausgewogene Ansatz (balanced approach)
sein, Die Bereitschaft, Nachtfliige aus dem kritischen Zeitraum heraus zu verschieben, soweit die
Nachfrage und Slots es zulassen, ist nach wie vor vorhanden. Es muss jedoch in den Randzeiten zwischen
23:00 Uhr und 23:30 Uhr und zwischen 05:30 Uhr und 06:00 Uhr, wie vom rechtskraftigen
Planfeststellungsbeschluss festgelegt, gewahrieistet bleiben, dass die notwendigen Flilge - mit
larmérmeren modernen Flugzeugen - durchgefiihrt werden kénnen, ergéinzt um jeweils weitere 30
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Minuten Flexibilitdt, um Ausnahmen zulassen zu kénnen, Die RechtsmaRigkeit des
Planfeststellungsbeschlusses und der damit verbundenen Betriebszeiten wurden zudem durch das
Bundesverwaltungsgericht bestatigt.
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