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chen der Flughafenentwicklungspla-
nung, der Dimensionierung der flug-
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fir Master Planning bei der Hochtief AG und Hochtief AirPort
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denburg Partner verantwortlich flir den Generalausbauplan
und den Planfeststellungsantrag flir den Flughafen Berlin
Brandenburg International. Als weitere Beispiele seiner na-
tionalen und internationalen Erfahrungen kénnen die Kon-
zeptplanungen, Machbarkeitsstudien oder Generalausbau-
plane fur die Flughafen Berlin, Karachi, Breslau, Dakar, DUs-
seldorf, Kansai, Lahore, Macao, Male, Meteora, New York
JFK, New York LGA, Rostock, Sofia, Yaounde, Machbarkeits-
studien flr Passagiertransportsysteme (Frankfurt), nationale
Luftverkehrsstudien (Aquatorial Guinea), u.a.m. aufgefiihrt
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Flughafen und 45 Passagierterminals weltweit beteiligt und
dort als Projektmitarbeiter oder als Projektleiter tatig.

Dieter Faulenbach da Costa ist seit 1985 als Berater fir
Flughafenplanung flr deutsche und ausléandische Flughafen,
Baufirmen, Ingenieurblros, Investitions- und Finanzierungs-
institute und Entwicklungshilfeorganisationen tatig und war
in der Zeit von 1985 bis 1992 Senior Architekt der Abteilung
Airconsult der Flughafen Frankfurt Main AG (heute Fraport
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Anlass und Vorbemerkung

Zum Zeitpunkt der Auftragsvergabe und der Bearbeitung dieses
Gutachtens wurde der Eréffnungstermin flir den Internationalen
Flughafens Berlin Brandenburg (BER) vom 17. Marz 2013 auf
den 27. Oktober 2013 ein weiteres mal verschoben. Die Ursa-
chen fir die Verschiebung des Eréffnungstermins vom 03. Juni
2012 auf den 17. Marz 2013 waren Anlass fur die CDU-
Landtagsfraktion dieses Gutachten in Auftrag zu geben.

Nicht Gegenstand dieses Gutachten ist die Klarung ob, wenn ja,
wann und wie Planungs- und Uberwachungsfehler an den tech-
nischen Ausbaugewerken des Passagierterminals passierten.
Nicht Gegenstand dieses Gutachtens, ist welchen Anteil diese
Fehler an der wiederholten Verschiebung des Eréffnungster-
mins haben und in wessen Verantwortung dies geschehen ist.

Anlass war die aufgeworfene Frage, ob mit dem neuen Passa-
gierterminal und mit den neuen Flugbetriebsflachen ein Ver-
kehrswachstum Uber den Verkehr zum Zeitpunkt der Inbetrieb-
nahme hinaus madglich sei? Laut Angaben der Flughafengesell-
schaft (FBB) wurde das Passagierterminal flir eine Kapazitat
von jahrlich 27 Millionen Passagieren errichtet und die Vorfelder
fir eine Kapazitat von 280.000 jahrlichen Flugbewegungen.
Nach den statistischen Angaben der Arbeitsgemeinschaft Deut-
scher Verkehrsflughafen (ADV) betrug das Verkehrsaufkommen
im Jahr 2011 mehr als 24 Millionen Passagiere und fast
243.000 Flugbewegungen. Diese Zahlen der gebauten und der
nachgefragten Kapazitat fuihrten schliesslich dazu, dass der
Flughafenkoordinator (FHKD) den neuen Flughafen BER als
vollkoordiniert einstufte. Ein vollkoordinierter Flughafen kann
die Verkehrsnachfrage nicht decken; eine ungewoéhnliche Situa-
tion flr einen neu errichteten Flughafen. Aufgabe dieses Gut-
achten ist es Fragen der Kapazitat, der Funktionalitat und der
Erweiterbarkeit des gebauten Flughafens zu diskutieren.
AuBerdem sollen, soweit erforderlich temporare und dauerhafte
Problemldésungen diskutiert werden. Dazu gehdrt auch, dass
Fragen der Verkehrsverlagerung auf potenzielle Standorte und
deren raumwirtschaftlichen Auswirkungen und potenziellen Be-
lastungen beschrieben werden.
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Erarbeitet werden sollen auch Bedarfszahlen fiir eine bedarfs-
gerechte Flughafenplanung, sowie langfristige Standortfragen.

Methodische Vorgehensweise

In der nachfolgenden Bearbeitung des Gutachtens wird auf die
umfangreichen Erfahrungen des Gutachters zurickgegriffen,
aber auch die nationale, europaische und internationale Fachli-
teratur der Luftverkehrsbehdrden, der Luftfahrtorganisationen,
Luftfahrtverbéande einbezogen. Soweit offentlich zuganglich,
oder beim Gutachter vorliegend, werden die Planungen der FBB
einbezogen. Bei den dem Gutachter vorliegenden Unterlagen
handelt es sich um Unterlagen aus den Planfeststellungsverfah-
ren, bzw. aus 6ffentlichen Ausschreibungen und Publikationen.

Grundsatzlich werden die in der Luftverkehrs- und Flughafen-
planung geltenden Berechnungs- und Bewertungsmethoden
angewandt. Nachfolgend wird zuerst das Projekt Flughafen Ber-
lin Brandenburg beschrieben, danach erfolgt eine Zusammen-
fassende Darstellung der Projektgrundlagen (Prognosen), dann
erfolgt eine Berechnung des Bedarfs an Abfertigungseinrichtun-
gen und ein Vergleich mit den gebauten Anlagen des neuen
Flughafens Berlin Brandenburg International (BER). Soweit sich
daraus ein Kapazitatsdefizit ergibt, wird dieses Defizit beschrie-
ben. AnschlieBend werden mégliche alternative Problemldésun-
gen diskutiert.

1. Der Luftverkehrsstandort

1.1 Berlin Brandenburg International im Vergleich

Die Bedeutung des Luftverkehrsstandorts Berlin Bran-
denburg wird selbst in den Veroéffentlichungen der Flug-
hafengesellschaft bestandig unterschatzt. Bezogen auf
das Originaraufkommen und den originaren Einzugsbe-
reich ist der Luftverkehrsstandort Berlin Brandenburg der
mit Abstand gréBte lokale Luftverkehrsmarkt in Deutsch-
land. Fir das Jahr 2020 wird in der Masterplanprognose
das lokale Aufkommen des Flughafens BER mit 22,3 Mio.
Passagieren pro Jahr (Pax/a) angegeben, wahrend der
Flughafen Minchen nur 16,3 Mio. Pax/a, der Flughafen
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Frankfurt 11,2 Pax/a, der Flughafen Hamburg 10,1 Mio.
Pax/a und der Flughafen Kéln/Bonn mit 10,1 Mio. Pax/a
originarem Aufkommen folgen.

1.2 Folgerungen aus der Standortqualitat

Die Standortqualitat des Flughafenstandorts Berlin Bran-
denburg als starkster Originarmarkt in Deutschland, hat
sich in den vergangenen zwei Jahrzehnten herausgebil-
det. Deshalb gilt es zuerst diese Standortqualitat zu er-
halten und zu entwickeln. Nur mit der erstklassigen
Standortqualitat wird ein zunehmender Luftverkehr von
und nach Berlin zu generieren sein. So wird der originare
Luftverkehrsmarkt im Beurteilungszeitraum primarer
Markt fur Berlin Brandenburg bleiben. Bei zunehmendem
Verkehrsaufkommen wird nach dem Grundsatz, dass
Verkehr Verkehr anzieht, auch der Umsteigeverkehr in
Berlin seine Anteile am Gesamtaufkommen entwickeln
kdnnen. Der Drehkreuzverkehr wird aber nur dann einen
gewissen Anteil erreichen, wenn die Voraussetzungen am
Boden vorhanden sind. Derzeit weisen alle Indikatoren
darauf hin, dass prognostizierte Originaraufkommen des
Jahres 2015 mit den im Herbst 2013 in Betrieb gehenden
Anlagen nicht abgefertigt werden koénnen. Kann aber
schon der Originarverkehr nicht stérungsfrei abgefertigt
werden, wird sich ein Drehkreuzverkehr nicht etablieren
kénnen®.

1.3 Die Prognosen
1.3.1 Prognose Planfeststellung

Grundlage der Planfeststellung und des dort formulierten
Ausbaubedarfs war die Prognose M1. Dort wurde ein
Aufkommen von 33 Millionen (Mio.) Passagieren (Pax)
pro Jahr (a), 370.000 Flugbewegungen (Fbw) und
620.000 Tonnen (t) Fracht fir das Planungsbezugsjahr
prognostiziert. Planungsbezugsjahr war das Jahr 2023®,

! ErfahrungsgemaB ,verdienen" die Flugh&fen mit den Origindrpassagieren und ihren Be-
gleitern ,das Geld". Umsteigepassagiere sollen schnell umsteigen kénnen (<45 Minuten)
und haben dementsprechend keine Zeit wahrend der ,Bodenzeit" Geld auszugeben.

C:\Daten\BBI\CDU\Gutachten\BER-Handlungsotionen-Final-Report-Rev-A.docx/



13

1.3.2 Masterplan-Prognose

Im Jahr 2006 legte die Initiative Luftverkehr einen Mas-
terplan fir Deutschland vor™, Darin ist eine Luftver-
kehrsprognose flir Deutschland mit Einzelprognosen flr
die wichtigsten internationalen deutschen Verkehrsflug-
hafen enthalten™.Fiir den Flughafen Berlin Brandenburg
(BER) wurden zwei Szenarien (Status-quo-Szenario und
Basisszenario) entwickelt. Dabei stellt das Status-quo-
Szenario die Luftverkehrsentwicklung in Deutschland
unter der Annahme dar, dass die geplanten Ausbauten
oder Kapazitatserhéhungen in Frankfurt, Midnchen und
Dusseldorf nicht erfolgen sollten. Das Basisszenario der
Masterplan-Prognose geht davon aus, dass diese kapazi-
tatserhéhenden AusbaumaBnahmen an den drei genann-
ten Standorten erfolgen werden'. Die Prognosezahlen
(Pax/a und Fbw/a) 2020 fir BER sind in den Abb. 1.3-1
bis 1.3-2 dargestellt.

Abb. 1.3-1 Flughafen BER Passagiere

Intraplan - Prognose 2020

39
38

37 1
36 -
35 4
34 -
33 4
32 4
31 4
30 -

Status-quo Basis

®Pax in Mio. 2020
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Abb. 1.3-2 Flughafen BER Flugbewegungen

Intraplan - Prognose 2020

430

420 -

410

400 -
390 A
380 -
370 A
360 -
350 |
340 -

1.3.3

Status-quo Basis

®Fbw in Tsd. 2020

Die Unsicherheit von Prognosen Uber einen langfristigen
Zeitraum zutreffende Entwicklung aufzeigen zu kénnen,
kann durch eine kontinuierliche in Funf-Jahresschritten
erfolgende Uberarbeitung / Aktualisierung der Prognose
weitgehend ausgeschlossen werden. Wahrend die Pro-
gnose der Planfeststellung fir 2010 noch von nur 19,1
Mio. Pax/a und 223.000 Fbw/a ausging”, enthielt die
Masterplan-Prognose’! von 2006 ein deutlich héheres
Aufkommen. Bereits fur 2010 wurde Aufkommen von
21,6 Mio. Pax/a und 273.000 Fbw/a prognostiziert
(Interpolation der Prognosestltzjahre). Tatsachlich ab-
gewickelt wurden im Berliner Flughafensystem 22,6
Mio. Pax/a und 235,2 tsd. Fbw/a. Die flr 2010 erzielten
Verkehrszahlen gegeniber den Prognosen Abweichun-
gen auf. Dies verdeutlicht, dass Prognoseungenauigkei-
ten bei der Planung und Errichtung der Flugbetriebsan-
lagen nur durch einen entsprechend angenommen lan-
gen Zeitraum der Nutzung, ohne Erweiterungsbedarf,
aufgefangen werden missen.

Ergebnis

Schon anhand dieser oberflachlichen Analyse kann
festgestellt werden, dass die fir den ersten Bauab-
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schnitt am Flughafen BER geplanten betrieblichen Anla-
gen (Terminal und Flugbetriebsflachen) kein Wachstum
zulassen. Mit der Inbetriebnahme kdénnen die gebauten
Anlagen durch die nachgefragten Kapazitaten nicht ab-
decken. Dass der Vorstandsvorsitzende nun 30 Mio.
Pax/a als mogliche Kapazitat des Terminals bezeichnet,
hat mit der Erfahrung im Flughafenbetrieb zu tun. Sa-
gen die Planer, dass mit der Anlage 20 Mio. Pax/a ab-
gefertigt werden kénnen, sprechen die Erfahrungen da-
von, dass auch 25 Prozent - also 5 Mio. Pax/a - mehr
durch die Anlage geschleust werden kdénnen. Keine Fra-
ge, moglich ist dies. Die ,Kapazitdtserhdhung ist aber
immer mit dem Verlust oder der Minderung der Ser-
vicequalitat verbunden.

Kapazitatsnachfrage und Kapazitatsangebot

Im Betrieb eines Flughafens muss mit bestédndigen An-
derungen der Verkehrsstruktur und damit den Anforde-
rungen an den Abfertigungsbetrieb gerechnet werden.
Flughafenausbaupléane sollten in Funf-Jahresschritten,
unterlegt mit einer aktualisierten Prognose, fortge-
schrieben werden. So kénnen potenzielle Engpdsse und
veranderte Anforderungen friihzeitig erkannt und durch
AnpassungsmaBnahmen Engpasse verhindert werden.
Wird fir Planung, Genehmigung und Bau ein durch-
schnittlicher Zeitraum von finf Jahren angenommen,
sollten ErweiterungsmaBnahmen mindestens den mit-
telfristigen Prognosezeitraum von zehn Jahren abde-
cken. Durch eine kontinuierliche Fortschreibung des Be-
triebsbedarfs in einem Ausbauplan werden frihzeitig
veranderte Verkehrsstrukturen erkannt, Fehlinvestitio-
nen und Kapazitatsengpasse vermieden. So zeigen die
Beispiele der Flughafen Minchen und Hongkong, dass
Erweiterungen / Ausbauten neuer Anlagen erst zehn bis
15 Jahre nach Inbetriebnahme der neuen Anlagen dis-
kutiert werden. Dieses ,Vorsorgeprinzip" gilt auch flr
den laufenden Betrieb eines Flughafens. Ein Flughafen,
der die Nachfrage nicht decken kann, fallt unter die
Vollkoordination des Flughafenkoordinators der Bundes-
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regierung (FHKD), eine Art Zwangsbewirtschaftung der
Slots am betroffenen Flughafen.

Kapazitatsangebot im 1. BA am Flughafen BER

Die Kapazitat der neuen Flughafenanlagen gibt die
Flughafengesellschaft Berlin Brandenburg GmbH flr das
Passagierterminal mit 27 Mio. Pax/a und flr die Flugbe-
triebsflaichen mit 280.000 Fbw/a an'". Diese Jahreszah-
len sind fUr den Laien greifbare GréBenordnungen, um
Uberschiisse oder Defizite in den verfiigbaren Anlagen
leichter zu erkennen. In der Flughafenplanung werden
fur die Dimensionierung der Anlagen die typische Spit-
zenstunde (Passagiere) und die absolute planbare Spit-
ze (Flugbewegungen) als Bemessungsgrundlage heran-
gezogen. Weiterhin maBgeblich fir die Dimensionierung
der Anlagen ist der Flugzeugmix und die Abmessungen
des Bemessungsflugzeugs. Dass der neue Flughafen
BER die Nachfrage nicht decken kann, wird auch daran
deutlich, dass vor der beabsichtigten Eréffnung am
3. 6. 2012 der FHKD den Flughafen als vollkoordiniert
einstufte. Dies besagt nichts anderes, als dass der neu
erdffnete Flughafen die bestehende Nachfrage nicht ab-
decken kann.

Ein neu errichteter Flughafen kann die Nachfrage zum
Zeitpunkt der Inbetriebnahme nicht abdecken? Alleine
diese Feststellung weist auf eine grandiose Fehlplanung
hin.

Grundlagen des Ausbaus in der Planfeststellung

»,Ohne den zur Planfeststellung beantragten Aus-
bau des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld,
kdénnte jenseits eines Aufkommens von ca. 15 Mil-
lionen Passagieren das Luftverkehrsaufkommen in
der Bundeshauptstadt Berlin und der Region Ber-
lin/Brandenburg nicht mehr bewéltigt werden"™."

Als prognostizierte Verkehrszahlen werden im Planfest-
stellungsbeschluss (PFB) 19,1 Mio. Pax/a fir 2010 und
27,1 Mio. Pax/a fur 2020 angegeben (PFB, S. 234).
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Weiter heiBt es, dass durch die Planung sichergestellt
werde, dass das steigende Verkehrsaufkommen funk-
tionsgerecht bewaltigt werden kénne (PFB, S. 327). Auf
Seite 331 wird die maximale Kapazitat des Flughafens
Tegel mit 13,1 Mio. Pax/a (145.000 Fbw/a) und fir den
Flughafen Schoénefeld mit 15,8 Mio. Pax/a (144.000
Fbw/a) und Tempelhof mit 4,1 Mio. Pax/a (137.000
Fbw/a) angegeben. Damit wird 2004 fir das Flughafen-
system eine Gesamtkapazitat von 33 Mio. Pax/a und
426.000 Fbw/a angegeben. In 2012/2013 soll mit dem
Flughafen BER eine Kapazitdt von 27 Mio. Pax/a und
280.000 Fbw/a bereitgestellt werden. Beide beschrie-
benen Kapazitaten stellen sowohl flir das bestehende
Flughafensystem und flr den Singleairport, Engpass-
szenarien dar. Warum aber dann der ,Ausbau®?

In einem der FLK vorgestellten Gutachten der Flughafen
Berlin Schoénefeld GmbH (FBS) vom 12.04.2011 wird
ausgefihrt, dass mit der im 1. BA bis 2012 errichteten
Flughafeninfrastruktur 280.000 Fbw/a abgefertigt wer-
den kénnen (S. 10). Gleichzeitig geht der Gutachter
nach der Inbetriebnahme von einem ,sprunghaften®
Verkehrswachstum aus (S. 30).

Die beiden nachfolgenden Abbildungen zeigen die
Unterschiede zwischen den planfestgestellten flugbe-
trieblichen Anlagen und den in 1. BA errichteten flugbe-
trieblichen Anlagen dar.
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Abb. 1.4-1 Planfestgestellte Anlagen des Flughafens BER

Quelle: ARC, 12.04.2011

Abb. 1.4-2 Im 1. BA errichtet Anlagen des Flughafens BER

Quelle: ARC, 12.04.2011

1.4.3

Optisch deutlich wird, dass die errichteten Anlagen
(dunkel) flachenmaBig weniger als die Halfte der plan-
festgestellten Kapazitat von 30 Mio. Pax/a (Terminal)
und 360.000 Fbw/a (Flugbetriebsflachen) ermdglichen.
Beim Passagierterminal fehlen insbesondere die land-
seitigen Abfertigungsflachen.

Berechnungsmethoden der typischen Spitzen fur Pas-
sagierterminals und Flugbetriebsflachen

In der Flughafenplanung wird die typische Spitzenstun-
de (auch Bemessungsspitze genannt) flr die Berech-
nung der flugbetrieblichen Anlagen herangezogen®™.
Neben der typischen Spitze gibt es auch noch die abso-
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lute Spitze, die planbare Spitze, die geplante Spitze und
die technisch mogliche Spitze. Der Koordinationseck-
wert ist nur fur vollkoordinierte Flughafen relevant. Der
Koordinationseckwert mag im Einzelfall die geplante
Spitze darstellen, sagt aber, auf einem engpassfreien
Flughafen, nichts Uber die planbare oder geplante Spit-
ze aus.

Flir die Berechnung dieser Planungsgrundlagen, nam-
lich der typischen Spitze, gibt es keine generell an-
wendbare Berechnungsmethoden bzw. qualifizierte Lite-
ratur. Neben einigen Hinweisen der Zivilen Luftfahrtbe-
hérde der USA (NSTB), gibt es Ansatze im Airport De-
velopment Reference Manual (ADRM) der IATA oder
verschiedenen Dokumenten der ICAO. Wichtiger sind
empirische Erhebungen und Erfahrungen, mit denen in
der Flughafenplanung gearbeitet wird.

So weist auch der PFB zum Flughafen BER? zusammen-
héange zwischen Jahresaufkommen und Spitzenstunde
auf (PFB, S. 222, S. 234, S. 408). Fur die Passagierab-
fertigung (30 Mio. Pax/a) wird im PFB eine Grundflache
von 212.000 m2 angegeben (PFB, S. 456). Im ersten
Bauabschnitt errichtet wurden nur rund 95.000 m?2, al-
so 45 Prozent der fur 30 Mio. Pax erforderlichen Flache
in Anspruch genommen. Weiter wird im PFB die 30.
Spitzenstunde als die Bemessungsspitze (typische Spit-
ze) flur die Berechnung der Passagieranlagen angege-
ben. Gleichzeitig fordert der PFB als Servicestandard
gemaB IATA den Level ,C" (PFB, S. 459). Laut IATA
entspricht dieser Level einem guten Servicestandard,
bei stabilem Passagierfluss und einem guten Komfort.
IATA gibt die Servicestandards von ,A" (exzellent) bis
~F" (nicht akzeptabel) an (siehe PFB, S. 461).

2 Auf Seite 420 des PFB wird ausgefiihrt, dass an Spitzentagen bis zu 14 Flugzeuge (ent-
spricht 28 Fbw) der Kategorie ,,F* (A380, B747-8) am Flughafen BER abgefertigt werden.
Bei diesem Wert ist davon auszugehen, dass diese Flugzeuge ausschlieBlich in den drei
Knoten (Amerika morgens, Asien nachmittags und Afrika Ankunft morgens und Abflug
abends) am Standort verkehren werden. Dies wiirde einen Positionsbedarf von 6 Positio-
nen fur Flugzeuge der Code Letter F (A380, B747-8) bedeuten. Laut ICAO und Planfest-
stellung dirfen diese Flugzeuge nur auf der Stidbahn starten und landen.
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Der Servicestandard am Flughafen Tegel ist mit dem
Level ,E" (inadaquat) einzuordnen.

Um die typische Spitze sowohl fiir das Bewegungsauf-
kommen als auch flir das Passagieraufkommen zu er-
mittlen, wird in der Flughafenplanung auf empirische
Daten zurickgegriffen. Wie nachfolgende Abbildung
1.4-3 zeigt, gibt es einen empirischen Zusammenhang
zwischen Jahresaufkommen und Spitzenaufkommen pro
Tag oder auch pro Stunde. Dabei verlauft der anzuwen-
dende Divisor auf einer asymptotischen Ausgleichskur-
ve, die im Endlosen gegen 0 verlauft.

Auch im PFB wird diese Relation Verkehrsaufkommen
pro Jahr zum Aufkommen in der typischen Spitze her-
gestellt. Danach ist bei 360.000 Flugbewegungen pro
Jahr mit einem Spitzenstundenaufkommen von 91
Flugbewegungen zu rechnen. Dies stellt einen Divisor
von 0,000253 dar (PFB, S. 459). Auf Seite 461 geht die
Planfeststellungsbehérde davon aus, dass bei 30 Mio.
Pax/a mit etwa 10.000 Passagieren in der typischen
Spitze (Bemessungsspitze) zu rechnen ist (PFB, S.
461). Dies entspricht einem Divisor von 0,000333.
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Abb. 1.4-3 Ausgleichskurve (Divisor) zur Ermittlung der
typischen Spitzenstunde
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Quelle: Fraport AG, eigene Auswertungx.

Bei den folgenden Berechnungen der Bemessungsspit-
zen werden diese empirisch gesicherten und in der
Flughafenplanung verwendeten Daten angewandt.

Fir das Jahr 2011 wurden fir den Flughafen Tegel beim
Passagieraufkommen ein Divisor von 0,00034, bei
Flughafen Schénefeld von 0,00037 und beim Flugbewe-
gungsaufkommen fur Tegel ein Divisor von 0,00030
und fir den Flughafen Schénefeld ein Divisor von
0,00031 ermittelt. Aufbauend auf den vorstehenden Er-
gebnissen wird flr die Szenarien:

27 Mio. Pax/a ein Divisor von 0,00034
33 Mio. Pax/a ein Divisor von 0,00032
38 Mio. Pax/a ein Divisor von 0,00030
angenommen.

Beim Bewegungsaufkommen wurden folgende Divisoren
verwendet:
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280.000 Fbw/a 0,000289
367.000 Fbw/a 0,000272
420.000 Fbw/a 0,000255

1.4.4 Kapazitatsnachfrage Passagiere und Flugbewegungen

Die vorliegende aktuellste Prognose der Initiative Luft-
verkehr flir BER geht davon aus, dass im Jahr 2020
zwischen 33 und 38 Mio. Pax/a. und zwischen 367 und
420 tsd. Fbw/a zu erwarten sind®. Dabei wird einmal
unterstellt, dass die kapazitiven Erweiterungen an den
Flughdfen MUC*3, FRA und DUS stattgefunden haben
und zu einem Aufkommen in Berlin von 33 Mio. Pax/a
und 367 Tsd. Fbw/a im Planfall fihren wird. Erkennbar
ist, dass der Ausbau in Frankfurt stattgefunden hat, der
Ausbau in Milnchen vorerst nicht vorangetrieben wird
und eine kapazitive Erweiterung in Dusseldorf ebenfalls
vorerst nicht stattfinden wird, sodass BER nach der
Masterplanprognose mit einem hdéheren Aufkommen
rechnen muss. FlUr das erste Jahr nach der Inbetrieb-
nahme, also 2014, kann mit einiger Sicherheit von 27
Mio. Pax/a und von 280 tsd. Fbw/a ausgegangen wer-
den*. Damit wird deutlich, dass schon im ersten Jahr
nach der Inbetriebnahme die bereitgestellte Kapazitat
erreicht wird und der immer wieder unterstellte Wachs-
tumsimpuls durch den neuen Flughafen nicht stattfin-
den kann. Nicht stattfinden kann, weil Wachstum aus-
schlieBlich nur durch die Absenkung des Service Levels
realisiert werden koénnte. Dies wirde aber bedeuten,
dass der Level ,C" durch den Level ,,D" oder ,E" ersetzt
werden musste. Den Level ,D“ beschreibt IATA als ad-
aquat aber instabil, bei dem Verspatungen zu erwarten
sind. Der Level ,E" wird von IATA als nicht mehr akzep-
tabel definiert. Festzuhalten ist, dass in dem realisierten

3 Laut Raumordnungsantrag vom 31.07.2006 begriindet die FMG den Bau der 3. Piste
damit, dass 28,6 Mio. Pax/a und 400.000 Fbw/a die Slot-Nachfrage durch die verfligbare
Bahnkapazitat nicht gedeckt werden kdnne (S. 9).

* Diese Annahme unterstellt, dass mit den neu errichteten Anlagen die genannten Kapa-
zitaten mit dem in der Planfeststellung angegebenen Service Level ,C" abgefertigt wer-
den kénnen. Dass dies nicht der Fall ist, wird nachfolgend belegt.
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Terminal mit einem Service Level ,,C" lediglich maximal
17 Mio. Passagiere abgefertigt werden kénnen.

Fir die Ermittlung der Abfertigungseinrichtungen und
der Stauflachen muss aus der Bemessungsspitze die
Richtungsspitze (an oder ab) ermittelt werden. Auch
hier zeigen empirische Daten, dass die Richtungsspitze
(an oder ab) durch 2/3 der Gesamtspitze (an und ab)
definiert werden. Beide Richtungsspitzen finden zu
unterschiedlichen Zeitraumen statt und durfen nicht
addiert werden. Die jeweiligen Abfertigungsanlagen,
(Offentliche Abflughalle, Check-in, Sicherheitskontrolle,
Passkontrolle, Warteraume, Abflug-Gates, Gepackmani-
pulation (An und Ab), Ankunftshalle, Passkontrolle,
Transfereinrichtungen, Gepackausgabe, 6ffentliche Ab-
holerhalle) werden mit der jeweiligen Richtungsspitze,
erforderlichen Stau- und Zirkulationsflachen und je
nach Bedarf mit Zuschlagen fur Begleiter, Besucher,
Gepackstliicken und den durchschnittlichen Abferti-
gungszeiten je Passagier ermittelt. Dabei dirfen sich,
zur Sicherstellung der errechneten Kapazitat, die Stau-
flachen nicht Gberlagern.

1.4.4.1 Kapazitatsnachfrage Passagiere in der
Bemessungsspitze

Nachfolgend wird das Passagieraufkommen in der Be-
messungsspitze a) fur 27 Mio. Pax/a, b) fur 33 Mio.
Pax/a und c) flr 38 Mio. Pax/a am Standort BER mit
dem in 1.4.3 ermittelten Divisor ermittelt. Zum Ver-
gleich wird jeweils der Durchschnittswert angegeben:

a) 27 Mio. Pax/a

27.000.000 / 365 (@ Pax pro Tag) 73.973
73.937 / 14° (@ Pax pro Stunde) 5.284
Pax pro Spitzentag 108.000
Pax pro typischer Spitzenstunde 9.180

> Zur Ermittlung des Spitzenaufkommens, oder der Spitzenbelastung, ist es in der Ver-
kehrsplanung Ublich das Aufkommen an einem 24-stiindigen Tag mit dem Divisor 14
Stunden zu errechnen. In der Flughafenplanung kann damit wiederum nur ein Durch-
schnittswert errechnet werden, der zur Dimensionierung der primaren Flughafenanlagen
ungeeignet ist.
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Pax/h Bemessungsspitze 9.180
Pax/h Richtungsspitze (An oder Ab) 6.120
Flachen der Warterdume in m2 4.500 (10.000)
33 Mio. Pax/a

33.000.000 / 365 (@ Pax pro Tag) 90.411
90.411 / 14 (@ Pax pro Stunde) 6.458
Pax pro Spitzentag 125.400
Pax pro typischer Spitzenstunde 10.700
Pax/h Bemessungsspitze 10.700
Pax/h Richtungsspitze (An oder Ab) 7.150
Flachen Warterdaume in m2 6.250 (10.000)
38 Mio. Pax/a

38.000.000 / 365 (@ Pax pro Tag) 104.110
104.110 / 14 (@ Pax pro Stunde) 7.436
Pax pro Spitzentag 136.800
Pax pro typischer Spitzenstunde 11.700
Pax/h Bemessungsspitze 11.700
Pax/h Richtungsspitze (An oder Ab) 7.800
Flachen Warteraume in m2 6.850 (10.000)

1.4.4.2 Abfertigungsbedarf Passagierterminal

Uber die vorstehende Gesamtspitze kann der Flachen-
bedarf flir das Passagierterminal ermittelt werden. Da-
rauf kommt es jedoch in diesem Gutachten nicht an.
Wichtiger erscheint die Frage, welcher Bedarf an Check-
in Countern, Sicherheitskontrollen, Passkontrollen, Ein-
richtungen fur abgehendes, ankommendes und Trans-
fergepack, sowie die Gepackausgabe erforderlich sind.

Daflr sind weitere Annahmen Uber Abfertigungszeiten,
Kontrollzeiten und Gepackstlicke je Passagier zu tref-
fen. Es werden folgende Annahmen, abgeleitet aus Er-
fahrungswerten, den Berechnungen zugrunde gelegt:

Check-in 2 Min./Pax
Sicherheitskontrolle 160 Pax/Einheit und Stunde
Passkontrolle (Ausreise) 30 Sek/Pax
Passkontrolle (Einreise) 1 Min./Pax
Anteil Auslandsreisende 30%
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Gepackstlcke je Pax
Transferpassagiere

Mit diesen Vorgaben kann folgender Infrastrukturbe-
darf, inkl. der erforderlichen Reserven flr First- und
Businessclass, errechnet werden. Die in den Neubauten
vorhandenen Abfertigungseinrichtungen des Flughafens
BER stehen in Klammern (35) hinter dem ermittelten

Bedarf:

a) 27 Mio. Pax/a
Check-in Counter (Drop of)
Sicherheitskontrolleinheiten
Passkontrolleinheiten (Ausreise)
Passkontrolleinheiten (Einreise)
Rundlaufe (abgehendes Gepack)
Aufgabebander (ankommendes Gepack)
Aufgabebander (Transfergepack)
Gepackausgabebander

b) 33 Mio. Pax/a
Check-in Counter (Drop of)
Sicherheitskontrolleinheiten
Passkontrolleinheiten (Ausreise)
Passkontrolleinheiten (Einreise)
Rundlaufe (abgehendes Gepack)
Aufgabebander (ankommendes Gepack)
Aufgabebander (Transfergepack)
Gepackausgabebander

c) 38 Mio. Pax/a
Check-in Counter (Drop of)
Sicherheitskontrolleinheiten
Passkontrolleinheiten (Ausreise)
Passkontrolleinheiten (Einreise)
Rundlaufe (abgehendes Gepack)
Aufgabebander (ankommendes Gepack)
Aufgabebander (Transfergepack)
Gepackausgabebander
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10%

224 (96)

42 (16)
17 (10)
34 (20)
68 (48)
20 (8)
4 (4)
20 (8)

261 (96)

49 (16)
20 (10)
39 (20)
83 (48)
24 (8)
5(4)
24 (8)

285 (96)

53 (16)
21 (10)
43 (20)
89 (48)
26 (8)
6 (4)
26 (8)
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1.4.4.3 Kapazitatsnachfrage Flugbetrieb

Die Dimensionierung des Vorfeldes (Parkpositionen) flr
Flugzeuge wird bestimmt durch das Aufkommen in der
geplanten Spitzenstunde, durch den Flugzeugmix, das
Bemessungsflugzeug, die Kriterien der Hindernisfreiheit
und die Umdrehzeit der Flugzeuge®. Bei der Umdrehzeit
der Flugzeuge sind deutliche Unterschiede in den Ver-
kehrssegmenten des Luftverkehrs zu vermerken. Billig-
Airlines wollen in der Regel ihre Flugzeuge in 30 Minu-
ten umdrehen. Ferienflug- und Linienverkehrsgesell-
schaften drehen ihre Kurz- und Mittelstreckenflugzeuge
in 45 bis 60 Minuten um. Langstreckenflugzeuge wer-
den in 180 bis 240 Minuten’ und Frachtflugzeuge zwi-
schen 240 Minuten und 360 Minuten umgedreht.
AuBerdem sind Flugzeuge zu berticksichtigen, die Uber
einen langeren Zeitraum eine Position belegen. So ist
z. B. im Afrikaverkehr mit morgendlichen Anklnften
und abendlichen Abfligen zu rechnen; dadurch kénnen
einzelne Flugzeuge bis zu zwo6If Stunden am Boden ste-
hen. Bei der erforderlichen Anzahl der Parkpositionen
auf dem Vorfeld ist die absolute Spitze zuzuglich einer
Dispositionsreserve maBgeblich. Wahrend im Passa-
gierbereich Spitzen die hdher sind als die typische Spit-
ze die Abfertigungszeit flr die Passagiere verléangern,
wirde eine typische Spitze bei den Flugzeugpositionen
dazu fuhren, dass Landungen nicht erfolgen kdnnten,
wenn die typische und nicht die geplante Spitze bertck-
sichtigt wird. Im Durchschnitt kann angenommen wer-
den, dass jede Flugzeugposition sechsmal taglich belegt
wird. So kann aus dem Jahresaufkommen der durch-
schnittliche Positionsbedarf wie folgt ermittelt werden:

Jahresaufkommen / 365 Tage / 6 Durchsatze pro Tag
und Position

® Unter Umdrehzeit wird die Standzeit (Parkzeit) des Flugzeugs am Boden verstanden.
Verwendet werden dafir auch die Begriffe on-block/off-block, oder Flugplanzeit fir An-
kunft oder Abflug. Wahrend der Umdrehzeit werden die Flugzeuge Be- und Entladen
(Passagiere, Gepack, Fracht), erfolgen Betankung, Reinigung, Catering, Wasser, Abwas-
ser, Enteisung, Stromversorgung, etc.

7 In Einzelféllen stehen Langstreckenflugzeuge auch mehr als 12 Stunden am Boden.
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Hinzuzurechnen ist ein Zuschlag von 15 Prozent flr die
absolute Spitzenstunde und ein Zuschlag von 15 Pro-
zent als Dispositionsreserve.

Allerdings fuhrt die durchschnittliche Anzahl der aus
dem Jahresaufkommen berechneten Abstellpositionen
zu einer Unterdimensionierung des Vorfeldes.

Nachfolgend werden die Werte der einzelnen Verkehrs-
aufkommen 280.000 Fbw/a, 367.000 Fbw/a und
420.000 Fbw/a ermittelt und die vorhandenen Anlagen
am Flughafen BER in Klammern angegeben.

1.4.4.4 Positionsbedarf Flugzeugabstellpositionen

a) 280.000 Fbw/a

280.000 / 365 (@ Fbw/T) 767
767 / 6 (@ Positionsbedarf) 128
Fbw pro Spitzentag 924

Positionsbedarf, inkl. Dispositionsreserve 115 (85)

b) 367.000 Fbw/a

367.000 / 365 (@ Fbw/T) 1.005
1.005 / 6 (@ Positionsbedarf) 168
Fbw pro Spitzentag 1.140

Positionsbedarf, inkl. Dispositionsreserve 142 (85)

c) 420.000 Fbw/a

420.000 / 365 (@ Fbw/T) 1.151
1.151 / 6 (@ Positionsbedarf) 192
Fbw pro typischen Spitzentag 1.218

Positionsbedarf, inkl. Dispositionsreserve 152 (85)

1.4.4.5 Bedarf an Ausgabebandern in der Gepackmanipulation
und der Gepackausgabe

Die Anzahl der Gepackausgabebander kann auch Uber
die Belegungszeit ermittelt werden. Kurz- und Mittel-
streckenfliige haben eine durchschnittliche Belegungs-
zeit eines Ausgabebandes von 15 Minuten und Lang-
streckenflugzeuge von 20 Minuten. GroBraumflugzeuge
wie A380 und B747-800 von 45 Minuten. Laut Pla-
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nungsflugplan des Planfeststellungsantrags sind 70 Pro-
zent der Flugzeuge Mittelstrecken- und 30 Prozent der
Flugzeuge Langstreckenflugzeuge*. Die vorstehend
ermittelten Richtungsspitzen werden hier flr eine Uber-
schldgige Bedarfsermittlung herangezogen. Beim abge-
henden Gepack missen die Rundlaufe fir die Gepack-
verladung in der Regel mindestens eine Stunde vor Ab-
flug zur Verfligung stehen, auch hier sollte eine Disposi-
tionsreserve von 15 % oder eine Vor- und Nachlaufzeit
von jeweils 15 Minuten, eingerechnet werden.

Nachfolgend wird das Flugbewegungsaufkommen in der
absoluten Spitze a) fur 280.000 Fbw/a, b) fur 367.000
Fbw/a und c) fur 420.000 Fbw/a mit der oben genann-
ten Faustformel ermittelt:

a) 280.000 Fbw/a

280.000 / 365 (@ Fbw/T) 767
767 / 14 (@ Fbw/h) 55
Fbw pro typischem Spitzentag 924
Fbw pro typischer Spitze, inkl. Zuschlag 81
Richtungsspitze (An oder Ab) 54
54 x 70% (Medium Flugzeuge®) 38
38/ 4 (+ 1,15 Reserve) 11
54 x 30% (Heavy Flugzeuge®) 16
16 / 3 (+ 1,15 Reserve) 6
Erforderliche Bander

Gepackverladung (Ab) 68 (48)
Gepackausgabebander 17 (8)

b) 367.000 Fbw/a

367.000 / 365 (@ Fbw/T) 1.005
1.005 / 14 (@ Fbw/h) 72
Fbw pro typischem Spitzentag 1.140
Fbw pro typischer Spitze, inkl. Zuschlag 100
Richtungsspitze 67
67 x 70% (Medium Flugzeuge®) 47

8 Die Annahmen der Prognose werden durch die Realitat nicht abgebildet. Der Anteil die-
ser Flugzeuge liegt zwischen 85 und 90%.

° Die schweren Flugzeuge haben derzeit im Berliner Flughafensystem einen Anteil von

2%.
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47 / 4 (+ 1,15 Reserve) 14
47 x 30% (Heavy Flugzeuge'') 14
14 / 3 (+ 1,15 Reserve) 6
Erforderliche Bander

Gepackverladung (Ab) 83 (48)
Gepackausgabebander 20 (8)

c) 420.000 Fbw/a

420.000 / 365 (@ Fbw/T) 1.151
1.151 / 14 (@ Fbw/h) 82
Fbw pro typischem Spitzentag 1.220
Fbw pro typischer Spitze, inkl. Zuschlag 107
Richtungsspitze 71
71 x 70% (Medium Flugzeuge®?) 50
50/ 4 (+ 1,15 Reserve) 14
71 x 30% (Heavy Flugzeuge'?) 21
15/ 3 (+ 1,15 Reserve) 8
Erforderliche Bander

Gepackverladung (Ab) 89 (48)
Gepackausgabebander 22 (8)

Laut Geschaftsbericht der Flughafengesellschaft von
2011 betrug die typische Spitzenstunde in Tegel 51 Fbw
und in Schonefeld 23 Fbw. Beide typischen Spitzen-
stunden fanden zwischen 9 und 10 Uhr statt. Damit
wies die Spitzenstunde im Berliner Flughafensystem 74
Fbw auf. Als Tagesaufkommen wird dort eine Bewe-
gungsaufkommen von 800 Fbw am typischen Spitzen-
tag angegeben™. Dies l4sst den Schluss zu, dass auf
dem neuen Flughafen BER eine Eréffnungskapazitat von
mindestens 74 Fbw/h in der typischen Spitze und 49
Fbw/h in der jeweiligen Richtungsspitze (An oder Ab) zu
erwarten ist.

19 Dje Annahmen der Prognose werden durch die Realitét nicht abgebildet. Der Anteil
dieser Flugzeuge liegt zwischen 85 und 90%.

1 Die schweren Flugzeuge haben derzeit im Berliner Flughafensystem einen Anteil von
2%.

12 Dje Annahmen der Prognose werden durch die Realitét nicht abgebildet. Der Anteil
dieser Flugzeuge liegt zwischen 85 und 90%.

13 Dije schweren Flugzeuge haben derzeit im Berliner Flughafensystem einen Anteil von
2%.
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1.4.5 Kapazitatsangebot

Nach Augenscheinnahme sind die verfugbaren luftseiti-
gen Abfertigungsflachen (Warteraume) in der Pierstan-
ge und den Fligelbauten auch zuklnftigen Verkehrs-
entwicklungen der nachsten finf Jahre gewachsen. Kri-
tisch ist hingegen die Lage in den zentralen Abferti-
gungseinrichtungen der Passagier- und Gepackabferti-

gung.

Zum Vergleich werden die Zahlen der Flughafen Frank-
furt und Minchen hier herangezogen.

Flughafen Frankfurt

Bei rund 58 Mio. Pax/a im Jahr 2011 hat der Flughafen
Frankfurt ein Origindraufkommen von 26,7 Mio. Pax'*
(46% vom Gesamtaufkommen). Daflir stehen 383
Check-in Counter und 38 Gepackausgabebander zur
Verflgung.

Flughafen Miinchen

Bei rund 38 Mio. Pax/a im Jahr 2011 hat der Flughafen
Minchen ein Originaraufkommen von 22,8 Mio. Pax
(60% vom Gesamtaufkommen). Daflir stehen 330
Check-in Counter und 21 Gepackausgabebdander zur
Verfligung.

Flughafen Diisseldorf

Bei rund 20 Mio. Pax/a im Jahr 2011 hat der Flughafen
Dusseldorf ein Originaraufkommen von 19,0 Mio. Pax/a.
Daflir stehen 200 Check-in Counter und 19 Gepackaus-
gabebander zur Verfligung.

Flughafen Berlin Brandenburg

Fldr rund 27 Mio. Pax/a im Jahr 2012 hat der Flughafen
BER ein Originaraufkommen von mindestens 26,2 Mio.
Pax (97% vom Gesamtaufkommen). Daflr stehen 96
Check-in Counter und 8 Gepackausgabebander zur Ver-
figung.

4 Dieses Origindraufkommen speist sich laut Fraport aus einem Einzugsbereich von

33 Mio. Einwohnern. Dies entspricht einem Radius von mehr als 200 km um den Flugha-

fen.
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Weiterhin fallt auf, dass bei der Gepackmanipulation
nur 28 ankommende Flugzeuge gleichzeitig bedient
werden kénnen. Fehlende Bereitstell- und Zirkulations-
flachen reduzieren diese Kapazitat zusatzlich.

Ergebnis

Dieser vorstehend beschriebene und absehbare Eng-
pass fuhrt zu folgenden betrieblichen Ergebnissen:

a. Der Flughafen BER wird auch als neu-erdffneter
Flughafen ein vollkoordinierter Flughafen bleiben.

Folge: Dies hat zur Folge, dass Slot-Nachfragen die am
Tag nicht bedient werden kdénnen, in die Nacht verla-
gert werden mussen. Durch die Slot-Bewirtschaftung
wird unndtiger zusatzlicher Verkehr in der Nacht er-
zeugt.

b. Auf den Flugbetriebsflachen kommt es durch feh-
lende Parkpositionen zu Verzdgerungen. Der Flug-
hafen BER wird ein verspatungsanfalliger Flughafen
sein.

Folge: Die fehlenden Kapazitaten flihren zu erheblichen
flugbetrieblichen Verspatungen, die wahrend des Tages
nicht abgebaut werden kdnnen. Zusatzlicher unnétiger
Verkehr in der Nacht wird dadurch erzeugt.

c. Im Passagierterminal entstehen Engpdsse bei ab-
fliegenden Passagieren im Bereich des Check-in
(Drop-off), der Sicherheits- und Passkontrollen und
bei der Gepackausgabe.

Folge: Im modernsten ,Terminal Europas" werden
schlechte Servicestandards angeboten. Die Service-
standards werden unter denen von Tegel liegen. Eine
ordnungsgemaBe Passagierabfertigung ist nicht moég-
lich. Es kann bezweifelt werden, dass die gegenlber
den beiden alten Flughafen geplanten deutlich héheren
Entgelte am Flughafen BER mit den Kapazitaten der er-
stellten Anlagen durchsetzbar sind. Statt mit dem Flug-
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hafenneubau die Slot-Bewirtschaftung (Vollkoordina-
tion) zu beenden, werden die Rahmenbedingungen fur
die Slot-Nachfrage verscharft'>.

d. Ebenfalls zu erwarten, sind erhebliche Engpasse in
der Gepackabfertigung und der Gepackverladung.

Folge: Die verfligbaren Flachen flir die Gepackmanipu-
lation (Gepackverladung, -entladung) weisen weder Re-
serven noch Bereitstellflachen auf. Auch dieser offen-
sichtlich nicht behebbare Engpass, wird zu erheblichen
flugbetrieblichen Verzégerungen fluhren. Es kann be-
zweifelt werden, dass die gegenlUber den beiden alten
Flughafen nun fir den Flughafen BER geplante hdhere
Entgelte durchsetzbar sein werden. Qualitat und Quan-
titat der Abfertigung werden deutlich unterhalb der bis-
herigen Abfertigung im Flughafensystem liegen.

Eine kurzfristige und nachhaltige Beseitigung dieser
primaren Kapazitatsengpdsse durch Erganzungen oder
Erweiterungsbauten ist nicht mdglich. AuBerdem flhren
Um- und Erweiterungsbauten zu weiteren kapazitiven
Einschrankungen. Die Qualitdat des Abfertigungsstan-
dards wird ohne Erweiterungen aber im nicht akzeptab-
len Bereich liegen und bei BaumaBnahmen im laufen-
den Betrieb noch weiter verschlechtert werden.

Ublicherweise wird ein neuer Flughafen bei Betriebsauf-
nahme mit etwa 50 Prozent der angebotenen Kapazitat
ausgelastet, um Wachstum zu ermdglichen. Der neue
Flughafen BER (Terminal) wird zur Inbetriebnahme nur
knapp 60 Prozent der nachgefragten Kapazitat abde-
cken koénnen. Selbst wenn die zusatzliche Kapazitat
durch zusatz- oder temporare Bauten noch bereitge-
stellt wird, kann der Flughafen immer noch kein Wachs-
tum aufnehmen.

15 Das Berliner Flughafensystem unterliegt der Vollkoordination. Dies bedeutet, dass die
Slot-Nachfrage dauerhaft nicht bedient werden kann. So muss der Flughafenkoordinator
zur Flugplankonferenz die verfligbaren Slots zuteilen. Féllt ein Flughafen aus der Vollko-
ordination raus, gibt es eine Flugplankoordination. Dies besagt, dass die Luftverkehrsge-
sellschaften ihre Slots dem Flughafen melden und der Flughafen diese in seinem Flugplan
abbilden kann.
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Der Flughafen BER wird im deutschen und europdischen
Luftverkehrssystem nach der Inbetriebnahme zu den
unpunktlichsten Flughafen in Deutschland gehdren. Die
fir 27 Mio. Pax/a geplante Kapazitat des Terminals
kann nur teilweise mit den errichteten Anlagen erflllt
werden. Die zentralen Engpasse Check-in (Drop-off)
und Gepackausgabe lassen nur eine jahrliche Kapazitat,
unter guten Servicebedingungen, von etwa 15 Mio.
Pax/a bis 17 Mio. Pax/a als wahrscheinlich erscheinen.
Erst mit diesem reduzierten Passagier- und Bewe-
gungsaufkommen lasst sich ein weitgehend stérungs-
freier Flughafenbetrieb und ein akzeptabler Service-
standard auf dem neuen Flughafen BER realisieren.

Weitere offensichtliche Schwachstellen

Rolltreppen im An- und Abflugbereich fihren auf Pass-
kontrollstellen und Stauflachen zu. Es besteht erhebli-
che Unfallgefahr. Die dicht nebeneinanderliegenden
Busankilnfte von Schengen und Non-Schengen werden
zu einem erhdhten Personalaufwand fihren, weil die
Trennung der Passagiere beaufsichtigt werden muss.
Die Passkontrollen fiir den Transferverkehr wurden auf
etwa 2,7 Mio. Pax/a ausgelegt. Auch hier muss festge-
halten werden, dass der vermutete Wachstumseffekt
durch den neuen Flughafen wegen fehlender Kapazita-
ten nicht eintreten kann. Weiter ist die kompakte An-
ordnung von Passkontrolle, Sicherheitskontrolle und
Zoll fur den Transferverkehr stéranfallig und nicht er-
weiterbar.

Flugbewegungs- und Passagierauf-
kommen

Ist Analyse Flugbewegungen und Passagier-
aufkommen 2012

Zum besseren Verstandnis potenzieller Probleme und
deren Losung ist eine Analyse des Verkehrsaufkom-
mens an den Berliner Flughafen hilfreich. Die Analyse
zeigt namlich, dass der Luftverkehrsmarkt in Berlin, der
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sich nach der deutschen Einheit als volatil zeigte, zwi-
schenzeitlich stabilisiert hat und der grdsste originare
Luftverkehrsmarkt in Deutschland ist. In Bezug auf den
Flugzeugmix weist der Berliner Luftverkehrsmarkt der-
zeit einen Flugzeugmix von fast 8 Prozent der Flugzeu-
ge der Klasse, kleine Flugzeuge (bis 5,7 t) und fast 90
Prozent in der Mittelklasse (von 5,7 t bis 135 t) auf. Nur
2 Prozent gehdéren zu den schweren Flugzeugen (Uber
135 t). In der Prognose der Planfeststellung steigt der
Anteil der schweren Flugzeuge im Planfall 2023 auf 38
Prozent®. Dies weist auf einen verdnderten Luftver-
kehrsmarkt'®, mehr interkontinentale Verbindungen,
hin.

Weiter weist der Berliner Luftverkehrsmarkt eine ge-
sunde Struktur in Bezug auf die Marktanteile einzelner
Fluggesellschaften auf. Es gibt, im Gegensatz zu Frank-
furt oder Minchen kein den Markt dominierendes Luft-
verkehrsunternehmen (siehe Abb. 2.1-1) am Standort.

Auffallig ist auch, dass die Analyse zeigt, dass der Anteil
der Low-Cost-Carrier (LCC) am Berliner Luftverkehrs-
markt, nicht wie o6ffentlich behauptet, fast 60 Prozent
ausmacht, sondern bestenfalls einen Anteil von 20 Pro-
zent; wenn Air Berlin als Hybrid Carrier nicht dem LCC-
Markt zu gerechnet wird. Im Jahr 2012 werden an den
Berliner Flughafen voraussichtlich wiederum etwa

240.000 Fbw zu verzeichnen sein*'%,

Bei weiter wachsendem Passagieraufkommen und
gleichbleibendem Bewegungsaufkommen weist dies auf
eine hdhere Auslastung der einzelnen Flugzeuge hin.
Fachplanerisch kann festgehalten werden, wenn der
Sitzladefaktor (Auslastung) 80 Prozent Uberschreitet,
sind Uberbuchungen an der Tagesordnung. Entweder
mussen mehr oder gréBere Flugzeuge eingesetzt wer-

8 Hinzu kommt, dass dieser hohe Anteil an schweren Flugzeugen im Berliner Luftver-
kehrsmarkt nur vorstellbar ist, wenn der Umsteigeverkehr in Berlin deutlich zunehmen
wird. Die Prognose M1 geht von einem Umsteigeranteil von etwa 10 Prozent aus. Nach
Einschatzung des Autors, ist mit diesem Umsteigeranteil die dramatische Zunahme
schwerer Flugzeuge am Berliner Luftverkehrsmarkt nicht begriindbar.
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den. Dabei ist die FlugzeuggréBe als relativ zu betrach-
ten. Auf der Kurz- Mittelstrecke werden fast ausschlieB3-
lich Flugzeuge bis etwa 80 Tonnen maximalem Start-
gewicht und durchschnittlich etwa 145 Sitzen einge-
setzt. Auf der Langstrecke Flugzeuge mit mehr als 200
Sitzen, in der Regel auch schwere Flugzeug Uber 136
Tonnen maximalem Startgewicht. 2012 ist nach dieser
Hochrechnung mit deutlich mehr als 25 Mio. Pax zu
rechnen.

Abb. 2.1-1 Marktanteile am Berliner Luftverkehrsmarkt*'!

mAirBerlin ®mLufthansa Ethihad mSonstige

2.2

Ergebnis

Der Berliner Luftverkehrsmarkt hat sich in den letzten
Jahren stabilisiert. Die Ergebnisse des derzeitigen Ver-
kehrsaufkommens und die Analyse der Anlagen des
1. Bauabschnitts zeigen, dass eine qualitativ hochwerti-
ge Abfertigung des Passagier- und Flugbetriebs mit den
errichteten Anlagen nicht erfolgen kann. Ohne kurzfris-
tige Problemlésungen muss mit erheblichen Verkehrs-
einbrichen und Verlagerungen auf andere Verkehrstra-
ger (Bus, Bahn) gerechnet werden. Nach Einschatzung
des Gutachters sind die in der Entgeltordnung™™ ge-
nannten Entgelte ohne erganzende MaBnahmen (siehe
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Kap. 1.4.2) mit den bisher errichteten Anlagen nicht
durchsetzbar.

Die Betriebskosten und Entwicklungs-
konzepte

Grundannahmen

In Kapitel 1 wurde nachgewiesen, dass die Anlagen des
1. Bauabschnitts des Flughafens BER den gestellten An-
forderungen (27 Mio. Pax/a und 280.000 Fbw/a) nicht
entsprechen und zu erheblichen Verspatungen im lau-
fenden Flugbetrieb und erheblichen Unannehmlichkeiten
in der Passagierabfertigung fihren. Unabhangig davon
wurde bei einer Uberschlagsrechnung der Betriebskos-
ten davon ausgegangen, dass 27 Mio. Pax/a und
280.000 Fbw/a abgefertigt werden. Eine weitere Uber-
schlagsrechnung ergibt, dass lediglich 15,8 Mio. Pax/a
und 170.000 Fbw/a mit den Anlagen des realisierten
1. BA des neuen Flughafens BER reibungslos und einem
guten Servicestandard abgefertigt werden kénnen.

Die bisher aufgelaufenen Schulden des Berliner Flugha-
fensystems sind dem Autor nicht bekannt und kdnnen
bei den Uberschlagsrechnungen der jéhrlichen Betriebs-
kosten nicht bertcksichtigt werden. Sie werden aber die
Betriebsergebnisse des Flughafens weiter belasten.

In der Flughafenplanung gilt, dass der Betrieb eines
Flughafens bis 5 Prozent der Investition erfordert. Bei
bisherigen Baukosten von 4,2 Mrd. € und angenomme-
nen 5 Prozent, belaufen sich die Betriebskosten des
Flughafens auf etwa 210 Mio. €/a. Hinzukommen die
Kosten der Kredittilgung flir 4,2 Mrd. € mit etwa 190
Mio. €/a.

In einem weiteren Szenario wird bewertet, was derzeit
als ,Problemlésung™ durch die Flughafengesellschaft
verstanden wird'’. Durch temporére Bauten die Check-

17 Laut Pressemeldungen sollen temporare Bauten fir die Verbesserung der Passagierab-

fertigung beim Check-in und der Sicherheitskontrolle errichtet werden. GréBenordnung
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in Kapazitaten fiir 27 Mio. Pax/a vorzuhalten. Auch die-
ses Szenario wird nachfolgend bewertet. Anzumerken
ist aber, dass die beabsichtigte Erhéhung der Check in
Counter erstens nicht ausreichend ist, zweitens einen
wesentlichen Teil der Probleme (Gepackabfertigung und
—ausgabe) nicht 16st.

Entgeltordnung des Flughafens BER
Einnahmen

Mit Datum vom 01.04.2011 verdffentlichte die Flugha-
fengesellschaft die Entgeltordnung flr den Flughafen
BER mit Wirkung zum 03.06.2012*%, Im Jahr 2011 la-
gen danach die Einnahmen im Berliner Flughafensystem
bisher bei 263,3 Mio. €. Dies ergibt bei 242.000 Fbw/a
Einnahmen von rund 1.088 €/Fbw. Davon aus dem Ge-
schaftsbereich Aviation 738 €/Fbw, und aus den ande-
ren Geschéftsbereichen rund 350 €/Fbw**. Auf den Pas-
sagier umgerechnet erzielte die Flughafengesellschaft
etwa 11,50 €/Pax, davon entfielen auf den Geschafts-
bereich Non-Aviation 1,95 €/Pax und auf den anderen
Geschaftsbereich 1,59 €/Pax.

Ausgaben

Die Aufwendungen im Jahr 2011 betrugen 287,8 Mio. €.
Je Flugbewegung wurden danach 1.189 € und je Passa-
gier rund 12,00 € aufgewendet™,

Ergebnis

Bei etwa 11,50 € an Einnahmen und 12,00 € Ausgaben
je Pax muss sich ein defizitéarer Flughafenbetrieb ein-
stellen.

und Lage dieser Bauten sind nicht bekannt. Sinnvoll angeordnet werden kénnen diese
Anlagen aber nur in der Nahe der Terminalvorfahrt und des Passagierterminals. Damit

aber stehen sie wiederum dem dringenden Ausbaubedarf im Wege.
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Neue Entgeltordnung fir BER

Eine Auswertung der vorgelegten neuen Entgeltordnung
mit dem aktuellen Verkehrsaufkommen des Jahres
2011 zeigt, dass die Entgelte zur Ertragsverbesserung
erhéht werden sollen. Aus den Flugbewegungen des
Jahres 2011 wilirden danach aus allen Geschaftsberei-
chen etwa 438,6 Mio. € Einnahmen erzielt. Dies ent-
spricht einer Zunahme der Einnahmen gegenliber der
bisher geltenden Entgeltordnung von Uber 65 Prozent.
Je Flugbewegungen wirden statt 1.088 € nun 1.810 €
erzielt. Die Einnahmen aus Fbw wirden sich danach auf
307,5 Mio. € und die Einnahmen aus den anderen Ge-
schaftsbereichen auf 131,2 Mio. € belaufen.

Diesen Einnahmen stiinden, unter Berlcksichtigung der
bisherigen Investition von 4,2 Mrd. € und der Kredittil-
gung Ausgaben, von rund 400 Mio. € gegenuber.

Diesem theoretischen Uberschuss von rund 38,6 Mio. €
jahrlich stehen fehlende Kapazitaten gegenuber (siehe
Kap. 1.4.6). Es muss deshalb angenommen werden,
dass die veroffentlichte Entgeltordnung am neuen Flug-
hafen BER nicht durchsetzbar ist. Auch deshalb nicht
durchsetzbar sein wird, weil sehr unterschiedliche Ver-
kehrssegmente (Linienflug, Ferienflug, LCC und Char-
ter) dieselben zentralen Einrichtungen (Check-in, Si-
cherheit, Gepacksortierung, Gepackverladung und Ge-
packausgabe), in Anspruch nehmen.

Ergebnis

Das Ergebnis kann an dieser Stelle nur im Konjunktiv
beschrieben werden. Ein Uberschuss von 38 Mio. €/a
ware madglich, wenn der neue Flughafen Uber ausrei-
chende Wachstumsreserven verfligen wilrde, nicht
gleich erweitert werden musste und segmentspezifische
Abfertigungsanlagen anbieten wirde. Keine dieser Vo-
raussetzungen wird mit den errichteten Anlagen erfllt.

18 Unter Berlicksichtigung von Preisnachldssen gemé&B neuer Entgeltordnung.
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Fachplanerisch wird die Auffassung vertreten, dass fur
4,2 Mrd. € ein GroBflughafen mit Kapazitaten von mehr
als 45 Mio. Pax/a hétte errichtet werden kénnen'®,

Entwicklung eines Drehkreuzflughafens

Das immer wieder zitierte Drehkreuz wird nur, wenn
Uberhaupt, schrittweise zu entwickeln sein. Die fir Ber-
lin vorliegenden Prognosen (Planfeststellung und Mas-
terplan flir Deutschland) dirften im oberen Bereich der
moglichen Verkehrsentwicklung in Berlin liegen, aber
durchaus als realistisch anzusehen sein. Die Proghose
geht davon aus, dass sich bis 2020 der Umsteigeranteil
von derzeit 2 Prozent auf bis zu 10 Prozent erhdhen
wird. Hohere Umsteigeranteile kénnen bis dahin nur zu-
lasten des Originaraufkommens oder eine weitere, Uber
die Masterplanprognose hinausgehende, Steigerung des
Passagieraufkommens realisieren. Der Weg, weniger
Originaraufkommen fir mehr Transferaufkommen,
schwacht den Luftverkehrsmarkt Berlin Brandenburg.
Dies kann nicht im Interesse der Anteilseigner und des
Flughafenbetreibers liegen. Die andere Madglichkeit,
durch hoéheres Verkehrsaufkommen den Umsteigeran-
teil zu steigern geht nur zulasten der beiden anderen
Drehkreuze Frankfurt und Minchen. Die Wahrschein-
lichkeit ein hdheres, als das prognostizierte Wachstum,
zu verwirklichen wird nur als sehr gering eingeschatzt.
Nachdem sich der Originarmarkt in Berlin Brandenburg
kontinuierlich zum starksten Markt in Deutschland ent-
wickelt hat, sollte auch der Transfermarkt systematisch
und nicht dberhastet entwickelt werden. Allerdings
steht dieser Entwicklung der reale 1. Bauabschnitt des
Flughafens BER entgegen. Dieser 1. BA ist nicht geeig-
net, das bestehende originare Aufkommen abzuwickeln,
damit sind die errichteten Anlagen noch weniger geeig-
net, einen Transfermarkt zu entwickeln.

9 Der Flughafen Frankfurt will mit 4,2 Mrd. €, die Landebahn Nordwest, zwei Rollwege

inklusive Rollbriicken Uber die ICE-Trasse, die Autobahn A3 und die FlughafenstraBe, zu-
satzliche parallele Rollwege, zahlreiche Schnellabrollwege, Gber 100 Flugzeugparkpositio-

nen, ein Passagierterminal fir 33 Mio. Pax/a und neue Einrichtungen fir die Allgemeine

Luftfahrt errichten.
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Flughafensystem, Satelliten-Airport oder Single-Airport?
Single-Airport

Die Vorteile eines Single-Airports liegen in der Konzen-
tration des Luftverkehrs auf einen Standort. Gleichzeitig
weist ein Single-Airport erhebliche Nachteile bei den
Auswirkungen auf Dritte (Konzentration von Larm und
Schadstoffen) und der Entgeltstruktur auf. Da alle Luft-
verkehrssegmente am gleichen Standort abgefertigt
werden und Differenzierungen in der Entgeltstruktur
den unterschiedlichen Anforderungen der Verkehrsseg-
mente nicht entsprechen kénnen. Eine gewisse Diffe-
renzierung kann durch differenzierte Abfertigungsanla-
gen und differenzierte Service Level erreicht werden.
Diese Differenzierung wird am Flughafen BER nicht an-
geboten. Die Pierstangen ndérdlich und sidlich ange-
bunden an das Hauptterminal weisen nur eine geringe
Differenzierung in den Wartebereichen auf. Dass keine
Passagierbriicken vorhanden sind, ist eher ein Problem
fir den Flughafen. Uber Positionen mit Passagierbrii-
cken kdénnen 550.000 bis 600.000 Passagiere jahrlich
abgefertigt werden, Uber AuBenpositionen jedoch nur
250.000 bis 300.000 jahrliche Passagiere.

Ein Single-Airport und dazu kapazitiv beengter Airport
kann auf unterschiedliche Veranderungen in Verkehrs-
struktur und Verkehrsaufkommen nicht unmittelbar re-
agieren. Deshalb ist es wichtig, dass die Kapazitaten
eines Singel-Airports immer deutlich oberhalb der Nach-
frage liegen (siehe Beispiele in Minchen, Frankfurt und
Dusseldorf).

Flughafensystem

Ein Flughafensystem wird vom gleichen Betreiber be-
trieben. Ein Flughafensystem kann aus zwei oder meh-
reren Airports bestehen, die den gleichen Raum er-
schlieBen. Ein Flughafensystem ist flexibel in Bezug auf
unterschiedliche Veranderungen in Verkehrsstruktur
und Verkehrsaufkommen. Innerhalb eines Flughafen-
systems kdénnen die jeweiligen Flughafen flir bestimmte
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Verkehrssegmente oder FlugzeuggréBen vorgehalten
werden. Die Servicequalitat eines jeden einzelnen Air-
ports innerhalb des Flughafensystems kann dann auch
unterschiedliche Entgelte rechtfertigen. Ebenso kénnen
Unterschiede in der Infrastruktur unterschiedliche Ent-
gelte rechtfertigen. Wahrend ein Flughafen flr interkon-
tinentalen Luftverkehr Uber mindestens eine Piste von
3.500 m bis 4.000 m Lange verfligen sollte, reicht fur
einen Flughafen mit LCC-Verkehr, der ausschliesslich
Regionalverkehr abwickelt, eine Pistenldnge zwischen
1.800 m und 2.500 m.

Ein Flughafen, der ausschlieBlich LCC-Verkehr abfertigt,
hat keinen Umsteigeverkehr und bendtigt beispielswei-
se keine Gepackférderanlage.

Flughafen mit Satelliten-Airport

Dieses System der Flughafen kann unterschiedliche Be-
treiber aufweisen. Wahrend ein zentraler Flughafen alle
Verkehrssegmente bis zum interkontinentalen Verkehr
aufweisen kann, erfolgt die Verteilung der Verkehrs-
segmente ausschliesslich Uber die Entgeltordnung und
Betriebszeiten. Dies fuhrt dazu, dass die Segmente des
LCC-Verkehrs in der Regel auf die Satelliten ausweichen
werden. Passagiere im LCC-Verkehr verlangen keine
hohe Servicequalitat. Sie sind bereit flr die Anfahrt von
und zum Flughafen mehre Stunden in Kauf zu nehmen.
Ebenso wird widerspruchslos ein niedriger Service-Level
bei der Abfertigung akzeptiert.

Beschreibung der bewerteten Szenarien

Alle drei nachfolgend beschriebenen Szenarien sind
entweder Szenarien in einem Flughafensystem (jeweils
BER und SXF), oder als Airport mit Satelliten.

Fir die drei nachfolgenden Szenarien wird unterstellt,
dass landfristig eine Gesamtkapazitat von 45 Mio. Pax/a
und 420.000 Fbw/a am Standort BER bereitgestellt
werden (planbare Kapazitdten der Planfeststellung).
Wie in Kap. 1.1 beschrieben, ist der Berliner Luftver-
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kehrsmarkt der groBte originare Luftverkehrsmarkt in
Deutschland. Mit zunehmendem Verkehrsaufkommen
wird sich auch ein nicht unerheblicher Anteil an Trans-
feraufkommen etablieren. Damit wird deutlich, dass bei
langfristig unterstellten Wachstumsraten die Grenze des
Wachstums am Standort BER erkennbar ist. Etwa 2025
bis 2030 miussen die kapazitiven Einrichtungen vorhan-
den sein um am Standort BER Uber 45 Mio. Pax/a und
mehr als 420.000 Fbw/a abfertigen zu kdénnen. Damit
die absehbare Nachfrage flr den Flughafenstandort
Berlin rechtzeitig gedeckt werden kann, muss bis spa-
testens 2015 die Einleitung eines Raumordnungsverfah-
rens am Standort erfolgen. Zu klaren ist, ob diese Er-
weiterung am Standort BER raumvertraglich darstellbar
ist.

Der Autor halt, in Kenntnis der Ergebnisse des Raum-
ordnungsverfahrens von 1993, eine raumvertragliche
Erweiterung am jetzigen Standort fir nicht herstellbar.
Deshalb muss generell die Frage der Zukunftsfahigkeit
des Luftverkehrsstandorts Berlin Brandenburg kurzfris-
tig diskutiert und geklart werden. Deshalb geklart wer-
den, um hohe Investitionen am madglicherweise fal-
schen und nicht zukunftsfahigen Standort zu vermei-
den.

Weiter ist zu beachten, dass die Standorte Diisseldorf,
Frankfurt und wahrscheinlich auch Minchen keine lang-
fristigen Entwicklungsperspektiven Uber die bestehen-
den Genehmigungen hinaus haben und in Deutschland
ein zukunftsfahiger Luftverkehrsstandort erforderlich
wird.

Bei dieser Diskussion der Zukunftsfahigkeit des Luft-
verkehrsstandortes sind Merkmale wie vorhandene Er-
schlieBung und bestehende Anlagen von sekundarer
Bedeutung. Im Vordergrund muss die Zukunftsfahigkeit
des Luftverkehrsstandorts stehen. Mehrere Ldsungs-
madglichkeiten bieten sich nach heutigem Kenntnisstand
an:
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Der jetzige Standort, bestehend aus BER und SXF,
wird nicht tGber 27 Mio. Pax/a hinaus entwickelt. Am
Standort Sperenberg wird ein neuer GroBflughafen
geplant und gebaut. Inbetriebnahme etwa 2030 bis
2035.

Der jetzige Standort aus BER und SXF wird als
Flughafensystem betrieben und die Kapazitaten des
Standorts BER sukzessive bis 2017/2018 auf 26
Mio. Pax/a mit dem in der Planfeststellung angege-
benen Service Level ,C" ausgebaut. Die Gesamtka-
pazitdat des Flughafensystems steigt auf 33 Mio.
Pax/a. Der Flughafen kann aus der Vollkoordination
entlassen werden. Diese Kapazitaten dlrften bis
2020 ausreichend sein, um unter guten Servicebe-
digungen den Flughafen bis etwa 2023 zu betrei-
ben. Danach ist damit zu rechnen, dass die Nach-
frage das Angebot Ubersteigt und der Flughafen
wieder der Vollkoordination unterliegen wird. Die
Servicequalitét wird sukzessive abnehmen und
schlieBlich ein inakzeptables Niveau erreichen (etwa
2030). Wie im Szenario a) ist eine langfristige und
zukunftsorientierte Ldésung an einem anderen
Standort zu suchen und zu realisieren.

Der jetzige Standort BER wird auf 38 Mio. Pax/a hi-
naus unter voriibergehender Nutzung des Standorts
SXF entwickelt. Nach der Realisierung der Ausbau-
maBnahmen am Standort BER kdnnen die Anlagen
des Standorts SXF fur die zivile Flughafennutzung
auBer Betrieb genommen werden. Der Ausbau er-
folgt bis 2017/2018. Zusammen mit den selbst-
standigen Regionalflughdfen Neuhardenberg und
Cottbus-Drewitz als Satelliten-Airports. Mit diesen
Satelliten verfugt der Flughafenstandort Berlin
Brandenburg dann Uber eine Kapazitat von tUber 45
Mio. Pax/a. Die Standorte Cottbus-Drewitz und
Neuhardenberg bieten ausschlieBlich Servicequalita-
ten fir LCC-, Tramp- und Anforderungsverkehr an.
Wartungsverkehr und Allgemeine Luftfahrt (GA)
sind auch ohne kapazitive Beschrankungen an die-
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sen beiden Standorten mdglich. Da dann drei Flug-
hafen in Berlin Brandenburg Uber Prazisionsanflug-
verfahren verfiigen, sind Investitionen fir Instru-
mentierungen auf anderen Landeplatzen flir den
GA-Verkehr in Brandenburg nicht erforderlich.

Voraussetzung fur diese Szenarien ist die Einschatzung
der wahrscheinlichen Verkehrsentwicklung.

Nach der Statistik der ADV*" hat das Berliner Flugha-
fensystem im Bereich des Passagieraufkommens von
2002 bis 2011 eine Zunahme von 97 Prozent und im
Bereich des Bewegungsaufkommens eine Zunahme von
14 Prozent verzeichnet. Im gleichen Zeitraum verzeich-
nete das deutsche Luftverkehrsaufkommen bei den
Passagieren einen Zuwachs von 46 Prozent und bei den
Flugbewegungen von 20 Prozent. Beim Passagierauf-
kommen wurden die Prognosewerte im Berliner Flugha-
fensystem erreicht, beim Flugbewegungsaufkommen
leicht unterschritten. Es wird unterstellt, dass sich so-
wohl Passagieraufkommen als auch Flugbewegungsauf-
kommen bis 2020 mit den prognostizierten Wachstums-
raten entwickeln werden (siehe Abb. 3.5-1 und Abb.
3.5-2).

Beim Flugbewegungsaufkommen wird unterstellt, dass
der inzwischen erreichte Ladefaktor von 105 Pax/Flz
nicht weiter steigen wird.
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Abb. 3.5-1 Verkehrsentwicklung Pax It. Masterplanprogno-
se 2006 am Standort BER 2005 bis 2020
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Abb. 3.5-3  Unterstellte Verkehrsentwicklung Mio. Pax/a in

den drei Szenarien 27/33/38
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3.5.1

Szenario 27 Mio. Pax/a

In diesem Szenario werden die errichteten Anlagen bis
Ende 2013 in Betrieb genommen. Wie in Kap. 3.1 be-
schrieben, kann mit den errichteten Anlagen (Passa-
gierterminal und Flugbetriebsflachen) des BER unter in-
akzeptablen Servicebedingungen des IATA-Service Le-
vels ,D" eine Jahreskapazitat von 20 Mio. Passagieren
und 190.000 Flugbewegungen abgefertigt werden.
Allerdings kann am Flughafen BER kein Wachstum mehr
generiert werden.

Um trotzdem die bereits flir 2014 erwarteten 27 Mio.
Pax/a und 260.000 Fbw/a anbieten zu kénnen, werden
die bestehenden Passagieranlagen und die vorhandenen
Vorfelder des Flughafens SXF mit 7 Mio. Pax/a und rund
70.000 Fbw/a weiter offen gehalten. Dieses weitere Of-
fenhalten des Flughafens SXF bedarf mdglicherweise
einer Planerganzung.

Nach der Inbetriebnahme im Oktober 2013 erfolgen am
Flughafen BER nur kleinere AusbaumaBnahmen, sodass
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ab 2014 das Terminal mit akzeptabler Servicequalitat
,D" fir 20 Mio. Pax/a betrieben werden kann. Der Flug-
hafen SXF wird dauerhaft weiter betrieben. Insgesamt
bietet der Flughafenstandort nach 2014 eine Gesamt-
kapazitat von 27 Mio. Pax/a an. Damit verfugt der
Flughafen BER immer noch nicht Gber ausreichende Ka-
pazitatsreserven zur Aufnahme von Wachstum. Die
Servicequalitdat wird damit wieder abnehmen und im
unteren Bereich verharren. Die Planungen fir einen zu-
kunftsfahigen Flughafenstandort (Sperenberg?) sollten
umgehend beginnen, wahrend am Standort BER mit
kleineren MaBnahmen die Nachfrage bei niedriger Ser-
vicequalitdt bedient wird. Spatestens 2030 bis 2035
wird ein neuer zukunftsfahiger Flughafenstandort in Be-
trieb genommen.

Szenario 33 Mio. Pax/a

In diesem Szenario werden die Anlagen der Passagier-
abfertigung am Flughafen BER, so ,aufgebohrt", sodass
27 Mio. Pax/a mit guter Servicequalitat abgefertigt
werden kdénnen. Der Flughafen SXF wird von anfanglich
7 Mio. Pax/a auf rund 4 Mio. Pax/a zurickgefahren.
Auch flr dieses Szenario erscheint eine Plananderung
erforderlich zu sein. Letztlich wird auch dieses Szenario
ein zunehmendes Verkehrsaufkommen kaum aufneh-
men kdénnen und etwa 2020 an die Kapazitatsgrenzen
stoBen. Auch in diesem Szenario sollten Standortalter-
nativen untersucht werden. Der Standort Schénefeld ist
unter den gegebenen Bedingungen nicht geeignet,
langfristig deutlich mehr als 33 Mio. Pax/a aufzuneh-
men, ohne dass es zum Erweiterungsdruck Uber den
Flughafenzaun hinaus kommt.

Szenario 38 Mio. Pax/a

In diesem Szenario werden die bestehenden Anlagen
des Flughafens BER mit einem Verkehrsaufkommen von
16,5 Mio. Pax/a und 190.000 Fbw/a in Betrieb genom-
men. Der Flughafen SXF wird mit 7 Mio. Pax/a und
60.000 Fbw/a weiter betrieben. Zusatzlich werden die
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Regionalflughdfen Neuhardenberg und Cottbus-Drewitz
als Satelliten-Airports fir LCC- und Tramp und Anforde-
rungsverkehr betrieben. Auf beiden Flughafen zusam-
men wird mit einem Aufkommen von rund 4 Mio. Pax/a
und etwa 50.000 Fbw/a gerechnet. Beide Flughafen
verfigen flUr diesen Flugbetrieb Uber ausreichende
Flugbetriebsflachen, bzw. kurzfristige, nicht planfest-
stellungspflichtige Erweiterungsmdglichkeiten.

Bis 2014 wird der Flughafen BER flr eine Gesamtkapa-
zitat von 33 Mio. Pax/a ausgebaut und danach schritt-
weise bis 2017/2018 auf eine Kapazitat von 38 Mio.
Pax/a erweitert. Die Anlagen des Standorts SXF kénnen
2018 dann auBer Betrieb genommen werden. Die Flug-
hafen Neuhardenberg und Cottbus-Drewitz werden
langfristig als eigenstandige Satelliten-Airports betrie-
ben und weisen schlieBlich zusammen eine Kapazitat
von bis zu 5 bis 7 Mio. Pax/a auf. Nur in diesem Szena-
rio ist der Standort Schénefeld geeignet, die langfristige
Verkehrsentwicklung (nach 2030) aufzunehmen, ohne
dass ein Ausbau Uber den Flughafenzaun erforderlich
wird. Die Fluglarmproblematik wird allerdings einer L6-
sung (durch Absiedlung) zugeflihrt werden missen. Bei
einem Wachstum Uber 38 Mio. Pax/a und 420.000
Fbw/a am Standort BER kann das Wachstum nur durch
neue Anlagen (Flugbetriebsflachen und Passagierabfer-
tigungsanlagen) auBerhalb des Flughafenzauns sicher-
gestellt werden.

Uberschldgige Ermittlung der Baukosten fiir die be-
schriebenen Szenarien am Standort BER

Vorbemerkung

Aus der vorstehenden Analyse wird deutlich, dass die
bisher errichteten Anlagen die Verkehrsnachfrage nicht
bedienen kénnen. Nicht bedienen kénnen unter den ad-
aquaten Servicebedingungen des Planfeststellungsbe-
schlusses (PFB, S.459). In diesem Fall wird es auch
nicht mdglich sein, die in der Entgeltordnung vom
01.04.2011 unterstellten Einnahmen zu generieren.
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Damit ist dann aber mit einer weiteren Erhéhung des
erwarteten Defizits des Flughafens BER zu rechnen.

Aus fachplanerischer Sicht muss eine sofortige Erweite-
rung der betrieblichen Anlagen (Terminal und Flugbe-
triebsflachen) erfolgen. Diese Erweiterungen sollten in
zwei Bauabschnitten (BA) erfolgen. Im 1. BA wird die
Kapazitat auf 33 Mio. Pax/a und 367.000 Fbw/a erhdht
und im zweiten Bauabschnitt erfolgt eine weitere Erho6-
hung auf 38 Mio. Pax/a und 420.000 Fbw/a. In den
nachfolgenden KostenlUberschlagen wird aus nachvoll-
ziehbaren Grinden darauf verzichtet, das Szenario
27 Mio. Pax/a zu betrachten; dies ware ein Szenario
ohne jegliche Perspektiven. Betrachtet werden lediglich
Szenarien, die Wachstum am Standort BER ermdgli-
chen. Dies sind das Szenario 33 Mio. Pax/a und das
Szenario 38 Mio. Pax/a. Ein weiteres Wachstum wird
nicht untersucht, weil bei mehr als 38 Mio. Pax/a und
420.000 Fbw/a eine 3. Piste zwingend erforderlich ist.
Die sich daraus ergebenden raumordnerischen Proble-
me kdnnen in dieser Studie nicht bewaltigt werden.

Beschreibung der Bauabschnitte

3.6.2.1 Abbruch- und Erganzungsarbeiten

Im ersten Bauabschnitt werden die im Wege stehenden
Anlagen (Parkhaus 1 und Parkhaus 2 - Mietwagencen-
ter -, sowie der Busbahnhof - siehe Abbildung 3.6-1)
durch Neubauten an anderer Stelle ersetzt. Bezogen auf
die beabsichtigten Erweiterungen der sudlichen und der
nordlichen Pierstange im 1. BA, sowie der im 2. BA er-
forderlichen Erweiterungen am Hauptterminal, erfolgt
ein Ausbau der Terminalvorfahrt und eine notwendige
Erganzung der Brickenbauwerke.

3.6.2.2 Erweiterung bis 2014/2015

In beiden Pierstangen Nord und Sud werden zur Haupt-
pier hin jeweils vier Gepackrundlaufe fir Gepackausga-
be im Erdgeschoss eingebaut. Vor den Pierstangen ein
30 m tiefer Anbau zur Unterbringung von 140 Flight
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Check-in Counter, inklusive Stau-, Zirkulations-, Ge-
schafts- und Blroflachen errichtet (siehe Abb. 3.6-2).
Diese Neubauten enthalten auch die o6ffentliche Halle
fur die Gepackankunft. Abgehendes und ankommendes
Gepack in diesen Hallen werden nicht in die Gepackfér-
deranlage (GFA) eingespeist. Da es sich ausschliesslich
um Low-Cost-Verkehr handelt, ist eine Einspeisung in
die GFA nicht erforderlich. Dies rechtfertigt dann auch
niedrigere Entgelte. Im 1. BA mussen die Flugbetriebs-
flachen erweitert werden, um ein Bewegungsaufkom-
men von 367.000 Fbw/a zu ermdglichen (siehe Abb.
3.6-3). Insgesamt werden 20.000 m2 Erdgeschossfla-
chen der beiden Satelliten umgebaut und nochmals
20.000 m2 Neubauten errichtet.

Abb. 3.6-1 Abbruch von Gebduden und Einrichtungen

Mietwagen

Die gelb markierten Anlagen (Parkhaus, Mietwagencenter und Busbahnhof)
mussen abgerissen und an anderer Stelle ersetzt werden.
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Abb. 3.6-2 Erweiterung bis 2014/2015 (Flight Check-in und
Gepackausgabe)
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Eintragung (rot) sind Neubauten, bzw. Umbauten.

Mit diesen Erganzungen und dann vorhandenen 236
Check-in Counter und 16 Gepackausgabebander, kén-
nen 27 Mio. Passagiere pro Jahr, oder 9.180 Passagiere
in der typischen Spitzenstunde unter guten Servicebe-
dingungen abgefertigt werden. Eine Betriebsaufnahme
der Erweiterungen misste bis zum Winterflugplan
2014/2015 mdoglich sein. Die dann noch fehlende De-
ckung der Nachfrage wird die Kapazitaten in den Altan-
lagen des Standorts SXF und den zwei Satellitenairports
Neuhardenberg und Cottbus-Drewitz angeboten.

Mit den erweiterten Flugbetriebsflachen k&nnen
360.000 geplante jahrliche Flugbewegungen restrik-
tionsfrei abgewickelt werden.
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Abb. 3.6-3 Erweiterung (hellgrau) der Flugbetriebsflachen

Quelle: ARC, 12.04.2011
3.6.2.2 Erweiterung bis 2016/2017

Bis 2017/2018 werden entlang des Hauptpiers jeweils
zwei Gepackausgaben mit zusammen 12 Ausgabebdn-
dern und offentlicher Abholerhalle und in der dariber-
liegenden Abflugebene 60 bis 100 Check-in Counter
und die notwendigen Sicherheitskontrollen landseitig
errichtet. Umbauten im Terminal BER ermdglichen die
Anbindung des luftseitigen Verbindungsgangs zum Sa-
telliten. Auf Vorfeldebene werden in diesem Verbin-
dungsgang die notwendigen Rundlaufe flr das abge-
hende Gepack (Make-up Area), sowie Buros und Werk-
statten fur den Vorfeldbetrieb installiert. Die Erweite-
rung der Gepacksortieranlage erfolgt in der Zwischen-
ebene. In der daruber liegenden Ebene sind Zirkula-
tionsflachen fur den Zugang von/zum Satelliten und Re-
tailflachen vorgesehen. SchlieBlich wird ein Satellit fur
25 Gebaudepositionen und weiteren Gates errichtet flr
die AuBenpositionen. Mit dieser Anlage kénnen dann
unter guten Servicebedingungen 38 Mio. Pax/a und
420.000 Fbw/a abgefertigt werden (siehe Abb. 3.6-4).
Die vorlibergehend genutzten Anlagen des ehemaligen
Flughafens SXF kdnnen auBer Betrieb genommen oder
einer anderen Nutzung zugefiihrt werden. Die Grenzen
des Parallelbahnsystems mit zwei Pisten sind erreicht.
Verkehrszunahmen flihren zur Aufflllung der Taler in
der Tagesganglinie und dazu, dass Verkehr vom Tag in
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die Nachtrandstunden verdrangt wird (siehe Abb. 3.6-
5). Der Flughafen wird wieder in die Vollkoordination
einbezogen werden.

Abb. 3.6-4 Erweiterung (grin) bis 2016/2017

I

Abb. 3.6-5 Tagesganglinien im engpassfreien Szenario
(links) und im Engpassszenario (rechts)
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Die dargestellte ,Steglésung™ (siehe Abb. 3.6-4) zur Er-
schliessung des Satelliten ist die kostenglinstigste
Form. Die entstandenen ,Sackgassen" sind weder ver-
kehrsbehindernd noch fiihren sie zur Minderung der Ka-
pazitat. Der Vorteil dieser Steglosung liegt darin, dass
in diesem Steg die erforderlichen Anlagen der Gepack-

C:\Daten\BBI\CDU\Gutachten\BER-Handlungsotionen-Final-Report-Rev-A.docx/

DiplL.-Ing. Architect
Dieter Faulenbach da Costa



3.7

54

sortierung und Gepackmanipulation untergebracht wer-
den kdnnen und einen unmittelbaren Anschluss an das
Vorfeld haben. Betriebliche Nachteile im Rollverkehr
sind mit dieser L6sung nicht verbunden. Mit dem Satel-
liten werden mehr Warteraumflachen verfugbar sein,
als sie an diesem Standort bendtigt werden. Ein weite-
rer Satellit wiirde landseitige Abfertigungseinrichtungen
erfordern, die auf den vorhandenen Flachen nicht dar-
stellbar sind. Bei der Passagierabfertigung wird auch
zuklnftig die Landseite der maBgebliche Engpass sein,
wahrend bei den Flugbewegungen die Flugbetriebsfla-
chen, insbesondere Pisten und Rollwege, den Engpass
darstellen werden.

Uberschldgige Beschreibung der Betriebskosten

Bei diesen Uberschlagigen Ermittlungen der Betriebs-
kosten bleiben die Regionalflughafen Neuhardenberg
und Cottbus-Drewitz unbericksichtigt. Es wird unter-
stellt, dass diese Flughafen durch Dritte betrieben wer-
den.

Grundsatzlich gilt, dass an Flughafen nur dann unter-
schiedliche Entgelte flr unterschiedliche Verkehrsseg-
mente verlangt werden kdnnen, wenn die Servicequali-
tat segmentbezogene Unterschiede aufweist. Soweit
nur die Warteraume, wie am Standort BER beabsichtigt,
unterschiedliche Standards aufweisen, werden in allen
anderen Bereichen segmentbezogene unterschiedliche
Entgelte nicht durchsetzbar sein. Im Ergebnis wird dann
der preissensibelste Markt die Héhe der Entgelte be-
stimmen. Deshalb sollten Verkehrsangebote an Flugha-
fen diese Segmentierung des Luftverkehrs berlicksichti-
gen. Daraus folgt, dass die Segmente Low-Cost und Fe-
rien- und Linienflugverkehr besser an unterschiedlichen
Standorten, zumindest aber in unterschiedlichen Anla-
gen, abgefertigt werden.

Im Jahr 2011 erzielte der Flughafengesellschaft aus
dem Flughafenbetrieb 263,2 Mio. € Einnahmen; bei
gleichzeitigen Ausgaben von 287,5 Mio. € ergab diese
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einen Verlust von 24,3 Mio. € im Jahr 2011**™, Die Ein-
nahmen pro Passagier betrugen 11,50 € und die Aus-
gaben je Passagier 12,00 €. Insgesamt erfolgte der
Flugbetrieb an beiden Flughdafen mit schlechter Service-
qualitat. Engpasse, fehlende Infrastruktur flihrten dazu,
dass die Berliner Flughdfen der Vollkoordination unter-
liegen. Vollkoordination, eine Zwangsbewirtschaftung
der verfligbaren Flugzeiten, ist aber nichts anderes, als
dass der vollkoordinierte Flughafen die Nachfrage not-
wendigen Slots nicht decken kann. Im Ergebnis fuhrt
dies dann dazu, dass geplante und angemeldete Tages-
flige in die Nacht verschoben werden. Dieser klnstlich
erzeugte Nachtflugbetrieb kann durch ausreichende Ka-
pazitaten am Tage beseitigt werden.

Wie in Kap. 1.4 beschrieben, weisen alle Anlagen des
neuen Flughafens BER an verschiedenen Stellen Kapazi-
tatsdefizite auf. Bis zur beabsichtigten Inbetriebnahme
im Oktober 2013 kénnen diese Defizite nicht angemes-
sen beseitigt werden. Durch tempordare MaBnahmen
sind nur marginale Verbesserungen maglich.

Szenario 27 Mio. Pax/a

In diesem Szenario wird unterstellt, dass der Standort
SXF weiter betrieben wird. Ein weiterer Betrieb der An-
lagen von SXF ist erforderlich, um das erwartete Passa-
gieraufkommen zu bewaltigen. Der Standort SXF wird
auf hohem Niveau mit 7 Mio. Pax/a weiter betrieben
(siehe Abb. 3.7-1). Fir diesen weiteren Betrieb von SXF
kdénnte eine Planerganzung erforderlich sein. In diesem
Szenario mussen mit der Inbetriebnahme mindestens
20 Mio. Pax/a durch die neu errichteten Anlagen (bei
einer Kapazitdat von 17 Mio. Pax/a) durchgeschleust
werden. Dies fuhrt zur Senkung der Servicequalitat und
Einnahmeminderung. AuBerdem fuhrt dieses Engpass-
szenario dazu, dass die Nachtrandstunden starker als
notwendig ausgelastet werden.

Beide Flughdfen BER und SXF unterliegen der Vollkoor-
dination und kdénnen nach der Definition Uber koordi-
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nierte Flughdfen die bestehende Nachfrage nicht de-
cken.

Fir die Betrachtung moéglicher Gewinne oder Verluste
wird angenommen, dass in diesem Engpassszenario
und dem gleichzeitigen Betrieb sehr unterschiedlicher
Verkehrssegmente an einem Flughafen keine Einnah-
meverbesserung der bisherigen 11,50 € mdglich ist.

Abb. 3.7-1 Passagierentwicklung im Szenario 27 Mio. Pax
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Quelle: eigene Auswertung

Da die Servicequalitat des Flughafens BER bei einer In-
betriebnahme im Oktober 2013 nur durchschnittlichen
Ansprichen genlgen wird, sind die beabsichtigten Ein-
nahmeverbesserungen mit der vorgelegten Entgeltord-
nung von durchschnittlich 18,50 € je Passagier nicht er-
zielbar. FUr die Gewinn/Verlustrechnung wird ange-
nommen, dass am Standort BER 11,50 €/Pax und am
Standort SXF 8,00 € je Pax erzielbar sein kénnten. So-
dass nach Betriebsaufnahme mit einer durchschnittli-
chen Einnahme von 10,59 € je Pax am Flughafenstand-
ort gerechnet werden kann. Eine Einnahmesteigerung
wird wegen der weiter bestehenden Engpasse ausge-
schlossen. Neben den bisherigen Kosten von 4,2 Mrd. €
werden sofort weitere Kosten flir die schon derzeit als
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notwenig erkannten Erweiterungen auf 80 Mio. € ge-
schatzt, um den Betrieb im Herbst 2013 aufnehmen zu
kdnnen. Zusammen mit dem Standort SXF verfliigen die
beiden Flughafen dann Uber eine behauptete Kapazitat
von 27 Mio. Pax/a. Diese Kapazitat wird aber unter
schlechtester Servicequalitat vorgehalten. Einnahme-
verbesserungen sind damit nicht zu erwarten. Fir den
Standort SXF wird der Betrieb mit rund 7 Mio. Pax/a
und Einnahmen von rund 8,00 €/Pax angenommen. Die
Betriebskosten der Altanlagen werden mit 70 Mio. €/a
angenommen.

Abb. 3.7-2 Wahrscheinliche Entwicklung der Ertrage/a im

Szenario 27 Mio. Pax/a
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Quelle: eigene Auswertung

Nach den ersten geringfliigigen AnpassungsmaBnahmen
erfolgen keine weiteren kapazitiven AusbaumaBnah-
men. In den ersten zehn Betriebsjahren des Flughafen-
systems BER und SXF ist mit einer jahrlichen Unterde-
ckung von durchschnittlich 191 Mio. €/a zu rechnen
(siehe Abb. 3.7-2). Es wird empfohlen, sofort mit der
Planung eines alternativen und zukunftsfahigen Flugha-
fenstandort zu beginnen, der etwa 2035 in Betrieb ge-
hen sollte. Der neu errichtete Flughafen BER wird bis
zur Inbetriebnahme eines neuen Standorts der Vollko-
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ordination durch den Flughafenkoordinator unterlie-
20
gen.

3.7.2 Szenario 33 Mio. Pax

In diesem Szenario wird zwar der Flughafen TXL mit
Betriebsaufnahme des Flughafens BER stillgelegt, nicht
jedoch die Passagieranlagen des Flughafens SXF. Diese
werden dauerhaft flir die Abdeckung der Verkehrsnach-
frage am Luftverkehrsstandort Berlin Brandenburg be-
notigt.

Die von der FBS behauptete Terminalkapazitat von 27
Mio. Pax/a ist mit den neu errichteten Anlagen am
Standort BER nicht erzielbar. Dies fuhrt dazu, dass der
neu errichtete Flughafen BER, wie bisher die beiden
Flughafen SXF und TXL, in der Vollkoordination ver-
bleibt?’. Wie in Kap. 1.4 nachgewiesen, kénnen die
nachgefragten Verkehrsaufkommen von 27 Mio. Pax/a
ohne weitere AusbaumaBnahmen mit der neuen Anlage
nicht gedeckt werden. Selbst die bereits berlcksichtig-
ten temporaren Erweiterungen (siehe Kap. 3.7.1) wer-
den dieses Kapazitatsdefizit nicht grundsatzlich behe-
ben. Deshalb missen weiter AusbaumaBnahmen, so-
wohl an den Passagieranlagen als auch bei den Flugbe-
triebsflachen, umgehend in Angriff genommen werden.

Die Kosten flir diese ErweiterungsmaBnahmen werden,
da die BaumaBnahmen im laufenden Engpassbetrieb er-
folgen, auf etwa 1,1 Mrd. € geschatzt (siehe Tab. 3.7-
1). Damit kann mittelfristig eine Kapazitat des Flugha-
fenstandorts Berlin Brandenburg (BER und SXF) von
etwa 33 Mio. Pax/a erreicht werden (siehe Abb. 3.7-2).
Fir Planung, Genehmigung und Bau der beiden Piers-
tangen werden zwei Jahre angenommen, sodass diese
erweiterten Anlagen 2013/2014 zur Verfigung stehen
kdnnen. Das Terminal des Flughafens BER mit den er-
weiterten sudlichen und ndérdlichen Pierstangen wird

20 Nur Flughéfen die dauerhaft nicht in der Lage sind die Nachfrage zu decken, unterlie-
gen der Vollkoordination.
%1 Siehe vorige FuBnote.
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dann eine Kapazitat von rund 26 Mio. Pax/a haben. Die
Anlagen des Flughafens SXF werden dauerhaft mit einer
Kapazitat von 7 Mio. Pax/a betrieben. Damit kann dann
die prognostizierte Verkehrsnachfrage bis 2020 mit aus-
reichender Servicequalitat ,D"“ abgedeckt werden. Ne-
ben den landseitigen Erweiterungen der ndérdlichen und
sudlichen Pierstangen, werden die Flugbetriebsflachen
gemaB der Genehmigungen in der Planfeststellung er-
weitert.

Dieses Szenario ist als Grenzszenario zu betrachten. Die
verfigbaren Kapazitaten lassen Strukturveranderungen
oder saisonale oder konjunkturabhdngige Zunahmen
oder Schwankungen nicht zu. Der Betrieb ist dauerhaft
als Engpassbetrieb anzusehen. Die notwendigen Ein-
nahmen zum Bilanzausgleich kénnen nicht erzielt wer-
den. Weiter werden sehr unterschiedliche Verkehrs-
segmente in den zentralen - dazu kostenintensiven -
Terminaleinrichtungen gemeinsam betrieben. Unter-
schiedliche Entgelte nach Verkehrssegmenten sind nur
bedingt realisierbar. Es wird davon ausgegangen, dass
die bisherigen Einnahmen im Berliner Flughafensystem
von 11,50 € je Passagier nur leicht auf durchschnittlich
13,52 € je Pax angehoben werden kénnen.

Abb. 3.7-3 Passagierentwicklung im Szenario 33 Mio. Pax
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Abb. 3.7-4 Wahrscheinliche Entwicklung der Ertréage im

Szenario 33 Mio. Pax
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3.7.3

In den ersten zehn Betriebsjahren des Flughafensys-
tems BER und SXF ist mit einer jahrlichen Unterde-
ckung von durchschnittlich 185 Mio. €/a zu rechnen.
Erweiterungen sind nur begrenzt mdglich und flihren
wiederum zu einem erhoéhten Defizit aus dem Flugha-
fenbetrieb.

Szenario 38 Mio. Pax/

Dieses Szenario zeichnet sich dadurch aus, dass die
bisherige Tradition des Berliner Flughafensystems durch
einen zentralen Flughafen mit Satelliten-Flughafen er-
setzt wird. Damit kann sichergestellt werden, dass zur
Eré6ffnung des neuen Flughafens BER die Passagierab-
fertigung mit einem hohen Servicestandard erfolgen
kann. Neben dem Flughafen BER mit einer Kapazitat
von 38 Mio. Pax/a, werden zusatzlich die vorhandenen
Méglichkeiten der Regionalflughafen Neuhardenberg
und Cottbus-Drewitz als Satelliten-Airports mit anfang-
lich rund 4,0 Mio. Pax/a flr das Verkehrssegment Low-
Cost angeboten (siehe hierzu auch Kap. 5). Es wird
unterstellt (siehe Abb. 3.7-5), dass am neuen Standort
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BER ausschlieBlich Premium-Verkehr (traditioneller Li-
nienverkehr) mit Umsteigeverkehr stattfindet und ent-
wickelt wird.

Mit Abschluss der Erweiterungsinvestitionen von
rund 3,3 Mrd. € etwa 2016/2017, verfligt der Flughafen
BER Uber Reservekapazitaten bis etwa 2030, sodass der
vorlibergehend weiter betriebene Flughafen SXF
2017/2018 auBer Betrieb genommen werden kann (sie-
he Abb. 3.7-5). Die Satellitenflughafen werden fur das
Segment Low-Cost weiter betrieben und bedarfsgerecht
entwickelt.

Abb. 3.7-5 Passagierentwicklung im Szenario 38 Mio. Pax/a
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Aber auch dieses Szenario zeigt die Grenzen der Ent-
wicklungspotenziale des Standorts Schonefeld auf. Spa-
testens 2025 wird am Standort Schénefeld eine 3. Piste
und ein weiteres Terminal (land- und luftseitig) verfug-
bar sein missen. Damit wird die vorstehende Entwick-
lung der Ertragssituation mit einem durchschnittlichen
Verlust von 43 Mio. €/a erneut belastet.

In diesem Szenario wird sich der Flughafen BER zum
Drehkreuz entwickeln. Schon mit Betriebsaufnahme
wird der Anteil des Umsteigeverkehrs am Standort BER
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3 Prozent mit zunehmender Tendenz auf 10 bis 15 Pro-
zent betragen. Zumal die groBzigigen luftseitigen Fla-
chen im neuen Passagierterminal Transferverkehr ohne
Hindernisse ermdglichen.

Abb. 3.7-6 Wahrscheinliche  Entwicklung der Ertrags-
situation / a im Szenario 38 Mio. Pax
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Quelle: eigene Auswertung
3.7.4 Kosten der erforderlichen kapazitiven MaBnahmen

Im Szenario 27 Mio. Pax/a werden keine weiteren Kos-
ten anfallen. Die Anlagen werden 2013 so in Betrieb
genommen, wie sie von der Flughafengesellschaft bis-
her erstellt wurden, inklusive einiger temporarer MaB-
nahmen.

KostenmaBig betrachtet werden ausschlieBlich die Sze-
narien 33 Mio. Pax/a und 38 Mio. Pax/a bei den kapazi-
tive landseitige und luftseitige Erweiterung am Passa-
gierterminal und kapazitive luftseitige Erweiterungen an
den Flugbetriebsflachen erfolgen.
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Tab. 3.7-1 Erweiterungen Flughafen BER Kostenuberschlag
Kostenuberschiag fir notwendige MaBnahmen rur kapazitiven Anpassung des Flughafens BER
Preise Derember 2012)
MaBnahme BER 33 Mio. Pax/a BER 38 Mio. Pax/a
Bedarf | Fliche | ER/m? Baukosten Fliche | EP/m? Baukosten
inm® inm? € € in m* € €
1 |Landseite 123.500.000 €| 201.500.000 €
1.1|Abbruch Parkhaus 70.000{ 70.000 75 5.250.000 € o 75 L3
12| Abbruch Mistwagenparkhaus J0.000 70.000 5 5.250.000 € o = oL
1.3|Meubaubau Parkhaus J0.000y  70.000 200 S6.000.000 €| 140,000/ BO00(  112.000.000€
1,4|Neubau Mistwagenparkhaus 70.000{ 70,000 1.100 77.000.000 € 70.000 1.100 77.000.000 €
2 |Ergdnzungen Vorfahrt 145.950.000 €| 6.250.000 €
2.1|Strafenbay 45,0000 45.000 250 11 250,000 €] 25.000 250 6.250.000 €
2.2|Brickenbau 12000 12.000) 11000 132.000.000€ 0] 11.000 0€
2.3 |Busbabnhol [Neubau) G000 &.000 450 2.700.000 € o 0 o€
i.|Passagierterminal 106 000.000 €| 1.07 1. 000,000 €
3.1 Erganzungen Sid 60,0001 10.000 2.900 20.000.000 € 50.000 3.600) 180.000.000€
3.2 [Erpancungen Nord 60000y 10.000 2500 29.000000 € 50.000 1600 1B0.000.000€
P Umbau Pler Nord {Check-in,
Gapackausgabe) 10,000 10.000 2.400 24,000,000 € 0 3.400 0g
34 Umbay Pler S0d (Check-in,
Gepackausgabe) 10,000 10.000 2400 24.000.000 € 0 2400 0€
3.5|Umbau Terminal (Anschluss
WVerbindung) 50004 1] 3,600 o€ 5.000 3,600 18.000.000 €
- Verbindung Terminal/Satellit
" |IGephck, Retail, Zirkulation) 80.000] 0 3600 0€ 80.000 3.600) 288.000.000€
3.7 |Satellin 1000004 0 3600 0 €] 100.000 1800 3B0.000.000€
3.8|Passagierbricken 251 Swk. | 1.000.000 25| 1.000.000 25.000.000 €
4. |Augbetriebsfichan m? 260.000.000€ m* 56.250.000 €
4.1 |Vorfelder G00.000y &00.000 225| 135.000,000 €| 250.000 225 56,250,000 €
4.2 Rollwege S006.0001 500.000 250| 125.000.000 £ 0 250 o€
Gesamtkosten [ohne Zuschilige) 655.450.000 € 1.335.000.000 €
5 ige Kosten Kosten Kostin
Relativ. in € in€
5. | Zuschilige 413.624.500 € 819.525.000 €
5.1{Sonstige MaBnahmen 155 SB317.500 € 200, 250L000 €
5.2 |Unvorhergesehenes (1-4) 255 163.862.500 € 3337500000 €
5.3|Umbauzuschiag (3.3; 3.4; 3.5) 5% 12,000,000 € 4,500,000 €
Flanungskostan
5.4 {14 5.1: 5.2. 5.3) 15% 139,444,500 € 28L.025.000€
6| dufrundung 30.925.500 € 45.475.000 €
6.1 zur Aufrundung 30.925.500 € 45475000 €
Gesamtkosten, inkl. Zuschidge 1.100.000.000 € 2.200.000,000 €

Die Regionalflughidfen Neuhardenberg
und Cottbus Drewitz

Die Regionalflughafen Neuhardenberg, ca. 55 km 0st-
lich und Cottbus-Drewitz, ca. 105 km sludostlich von
Berlin-Stadtmitte (Alexanderplatz) gelegen, weisen
vorhandene Luftverkehrsinfrastrukturen auf, die sich
fir die Nutzung als Standorte des Billigflugverkehrs,
des Tramp- und Anforderungsverkehrs und der Allge-
meinen Luftfahrt eignen. Beide Regionalflughafen ha-
ben ausreichend dimensionierte Pisten und Flugbe-
triebsflachen. Beide Flughafen verfligen Uber ausrei-
chende Flachen um die bauliche Infrastruktur flr einen
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Flughafen des Low-Cost-Segments kurzfristig zu entwi-
ckeln.

Im Berliner Flughafensystem BER und SXF kdnnen ab
Herbst 2013/2014 unter akzeptablen Servicebedingun-
gen maximal 23 Mio. Pax/a abgefertigt werden. Bereits
heute ist erkennbar, dass es 2013/2014 in Berlin eine
Nachfrage nach mindestens 27 Mio. Pax/a geben wird.
Damit weist das Berliner Flughafensystem BER/SXF ein
Defizit von mindestens 4 Mio. Pax/a auf, dies sind rund
15 Prozent des erwarteten Aufkommens. Nach einer
Flugplananalyse (Sommerflugplan 2012) betragt der
Verkehrsanteil des Segments der reinen Billigfluggesell-
schaften am Berliner Luftverkehrsmarkt 18 Prozent.

Der Vorteil der Satellitenairports liegt darin, dass dort
die qualitativen Anforderungen an den Servicestandard
gering sind. Der Verkehrsbedarf mit geringen baulichen
Aufwendungen zufriedenstellend abgefertigt werden
kann und die Entgelte deutlich unterhalb der Standards
an GroBflughafen gehalten werden kénnen.

Flughafen Neuhardenberg

Der Regionalflughafen Neuhardenberg verfligt tiber eine
Bitumenpiste von 2.400 m Lange und 50 m Breite (fur
eine mdgliche Passagierabfertigung stehen nur die Be-
triebsflachen sidlich der Piste, erschlossen Uber den
Rollweg ,Golf* zur Verfligung. Vorfelder, Passagierab-
fertigungsanlagen und Pkw-Parkierungen sind laut
Flugplatzbetreiber im rot markierten Bereich siehe Abb.
4.1-1) mdglich.
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Abb. 4.1-1 Layout Flughafen Neuhardenberg (NHB)
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Mit dieser Konfiguration kénnen nach fachplanerischer
Einschatzung bis etwa 2 Mio. Pax/a und etwa 15.000
Fbw/a abgefertigt werden. Mit einer potenziellen Kapa-
zitat von 2 Mio. Pax/a kann das Defizit bei der Inbe-
triebnahme des Flughafensystems BER/SXF im Oktober
2013/2014 von 5 Mio. Pax/a nicht abgedeckt werden.

Um einen geregelten Linienflugbetrieb im LCC-Segment
am Standort Neuhardenberg aufnehmen zu kénnen sind
Sanierungsarbeiten und AusbaumaBnahmen erforder-
lich. Nach fachplanerischer Einschatzung kdénnen diese
MaBnahmen innerhalb eines Jahres erfolgreich umge-
setzt werden. Erforderlich sind: eine Oberflachensanie-
rung der Piste und des Rollwegs. Die Installation Ins-
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trumentenanflugsystems (CAT 1) flir beide Betriebsrich-
tungen und als Option fur CAT II/III flr eine Betriebs-
richtung mit der dazu gehdrigen Befeuerung wird fur
erforderlich erachtet. Eine Sanierung, bzw. ein Neubau
von Vorfeldern, Passagierabfertigungsanlagen und land-
seitiger Einrichtungen und Infrastruktur wird erforder-
lich sein.

Die notwendigen Investitionen werden auf rund
45 Mio. € geschatzt. Kreditfinanziert fihrt diese Investi-
tionssumme zu jahrlichen Betriebskosten von rund 4,3
Mio. €/a. Werden durchaus erzielbare Einnahmen von
3,50 €/Pax unterstellt, kann ein kostendeckender Be-
trieb des Flughafens erreicht werden, mdglich sind so-
gar kleine Uberschiisse zur Bildung von Riicklagen fiir
weitere Investitionen.

Vergleichszahlen des Flughafens Frankfurt-Hahn zeigen,
dass pro 1 Mio. Verkehrseinheiten*/?2 am Flughafen
durchschnittlich 463 Arbeitsplatze - in Gber 100 am
Flughafen tatigen Unternehmen - entstehen kénnen.
Flr Arbeitsplatze, die ausserhalb des Flughafens durch
den Betrieb des Flughafens entstehen sollen, liegen
Prognosewerte mit einer erheblichen Spannbreite (0,5
bis 2) vor. Dabei stellt der Wert einen Multiplikator dar,
mit dem die Arbeitsplatze am Flughafen multipliziert
werden, um so die regionalwirtschaftlichen Effekte zu
bestimmen. Wird der Zielwert von 1,7 Mio. Pax/a in den
nachsten zehn Jahren angenommen, kénnen am Flug-
hafenstandort Neuhardenberg rund 650 Arbeitsplatze
entstehen. Diese Zahlen sind allerdings nur Bruttozah-
len. Mdgliche Abzugseffekte sind darin nicht enthalten.

Die Anbindung des Flugplatzes Neuhardenberg erfolgt
Uber Flughafenpendelbusse zwischen Berlin-Alexander-
Platz und Flughafen Neuhardenberg mit einer Fahrtzeit
von ca. 90 Minuten. Mit der Bahn von Berlin-
Lichtenberg nach Trebnitz (Bhf) und einem Bustransfer
zum Flughafen Neuhardenberg von insgesamt ca. 60
Minuten, oder per Pkw mit einer Fahrtzeit Berlin-

?2 Eine Verkehrseinheit besteht aus einem Passagier oder 100 kg Fracht.
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Alexander-Platz Flughafen Neuhardenberg von ca. 80
Minuten. Derzeit werden taglich je Richtung 8 Bahn-
fahrten angeboten. Fir das potenzielle Aufkommen des
Regionalflughafens als LCC-Standort ist die Erschlie-
Bung ausreichend.

Flughafen Cottbus-Drewitz (CBD)

Der Flughafen Cottbus-Drewitz verfugt laut aktuellem
Luftfahrthandbuch™V (iber eine Bitumenpiste von 2.484
m Lange, 45 m Breite. Der Betrieb kann nach Instru-
mentenflugregeln erfolgen. Fir eine mogliche Passa-
gierabfertigung stehen die Betriebsflachen sudlich der
Piste, erschlossen Uber den Rollweg ,Golf* zur Verfl-
gung. Vorfelder und ein umfangreiches Rollwegesystem
sind fur einen geregelten Flugverkehr vorhanden.

Ein neues Passagierterminal mit landseitiger Anbindung
und Pkw-Parkierungsanlagen kann stdlich des vorhan-
denen Vorfeldes im rot markierten Bereich (siehe Abb.
4.2-1) errichtet werden.

Mit dieser Konfiguration kénnen nach fachplanerischer
Einschatzung bis etwa 5 Mio. Pax/a und etwa 40.000
Fbw/a abgefertigt werden. Mit einer potenziellen Kapa-
zitat von durchschnittlich 2,8 Mio. Pax/a in den nachs-
ten zehn Jahren kann das Defizit bei der Inbetriebnah-
me des Flughafensystems BER/SXF von 5 Mio. im Okto-
ber 2013/2014 Pax/a nicht abgedeckt werden.

Um einen geregelten Linienflugbetrieb im LCC-Segment
am Standort Cottbus-Drewitz aufnehmen zu koénnen,
sind Sanierungsarbeiten und AusbaumaBnahmen erfor-
derlich. Nach fachplanerischer Einschatzung kdénnen
diese MaBnahmen innerhalb eines Jahres erfolgreich
umgesetzt werden. Erforderlich sind: Eine Oberflachen-
sanierung der Piste, des Rollweges und des Vorfeldes.
AuBerdem werden flr erforderlich erachtet: die Installa-
tion des Instrumentenanflugsystems (CAT I) fur beide
Betriebsrichtungen und als Option flr CAT II/III fUr eine
Betriebsrichtung mit der dazu gehérigen Befeuerung.
Weiter missen neu errichtet werden Passagierabferti-
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gungsanlagen und landseitige Anbindung und landseiti-
ge Infrastruktur fir Vorfahrt und Parkplatze.

Abb. 5.2-1 Layout Flughafen Cottbus-Drewitz

Die notwendigen Investitionen werden auf rund
70 Mio. € geschatzt. Kreditfinanziert fuhrt diese Investi-
tionssumme zu jahrlichen Betriebskosten von rund
6,6 Mio. €/a. Werden durchaus erzielbare Einnahmen
von 2,50 €/Pax unterstellt, kann ein kostendeckender
Betrieb des Flughafens erreicht werden; mdéglich sind
sogar kleine Uberschiisse zur Bildung von Riicklagen fiir
weitere Investitionen.

Vergleichszahlen des Flughafens Frankfurt-Hahn zeigen,
dass pro 1 Mio. Verkehrseinheiten**¥¥?3> am Flughafen
durchschnittlich 463 Arbeitsplatze in GUber 100 am Flug-
hafen tatigen Unternehmen entstehen koénnen. Fir
Arbeitsplatze, die ausserhalb des Flughafens durch den
Betrieb des Flughafens entstehen sollen, liegen Progno-
sewerte mit einer erheblichen Spannbreite (0,5 bis 2)
vor. Dabei stellt der Wert einen Multiplikator dar, mit
dem die Arbeitsplatze am Flughafen multipliziert wer-
den, um so die regionalwirtschaftlichen Effekte zu be-

%% Eine Verkehrseinheit besteht aus einem Passagier oder 100 kg Fracht.
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stimmen. Wird der Zielwert von durchschnittlich 2,8
Mio. Pax/a in den nachsten zehn Jahren angenommen,
kénnen am Flughafen Cottbus-Drewitz rund 1.800
Arbeitsplatze entstehen.

Die Anbindung des Flugplatzes Cottbus-Drewitz erfolgt
Uber Flughafenpendelbusse zwischen Berlin-Alexander-
Platz und Flughafen Cottbus-Drewitz und einer Fahrtzeit
von ca. 120 Minuten. Mit der Bahn von Berlin-
Ostbahnhof nach Janschwalde-Ost (Bhf) und einem
Bustransfer zum Flughafen Cottbus-Drewitz von ca. 120
Minuten, oder per Pkw mit einer Fahrtzeit Berlin-
Alexander-Platz Flughafen Cottbus-Drewitz von ca. 80
Minuten. Derzeit werden taglich je Richtung 29 Bahn-
fahrten Uber Frankfurt/Oder oder Cottbus angeboten.
Fir die potenzielle Nutzung des Flugplatzes ist die Er-
schlieBung ausreichend.

Beim Flughafen Cottbus-Drewitz sind die bestehenden
Anteile an der Flughafengesellschaft - ausschlieBlich
kommunale Anteilseigner - fur die vorgenannten Inves-
titionen hinderlich. Weder der Flughafen selbst noch die
kommunalen Anteilseigner dirften in der Lage sein, die
notwendigen Investitionen zu finanzieren. Ob kurzfristig
andere Lésungen mdglich sind, hangt davon ab, in wel-
cher Geschwindigkeit die Luftverkehrsbehérde die be-
stehenden Beschrankungen fir den Flugbetrieb besei-
tigt.

Problemstellung zum Flugbetrieb auf den Regionalflug-
hafen Neuhardenberg und Cottbus-Drewitz

Fir beide Flughafen gilt, dass flir einen Linienflugbe-
trieb der polnische Luftraum bendtigt wird. Entweder
werden die Uberflige durch ein zwischenstaatliches
Luftverkehrsaufkommen geregelt, oder seitens der DFS
An- und Abflugverfahren geplant, die einen Einflug in
den polnischen Luftraum vermeiden.
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Gemeinsamer Landesentwicklungsplan
Berlin Brandenburg

Der Gemeinsame Landesentwicklungsplan (LEP B-B) fir
Berlin Brandenburg bestimmt in Z 6.6, dass Linien- und
Pauschalreiseverkehr nur auf den Flughafen des Berli-
ner Flughafensystems und nach Inbetriebnahme des
Flughafens BER, nur auf dem Flughafen BER abgewi-
ckelt werden darf. Diese Einschrankung gilt nicht flr
den Flugplatz Cottbus-Drewitz, soweit die bestehende
Genehmigung diesem Ziel widerspricht*V!, Der auf Sei-
te 52 des LEP B-B ausgefuhrten Begriindung, dass die
Luftverkehrsnachfrage von Berlin Brandenburg aus-
schlieBlich mit dem Standort BER (im LEP B-B BBI) be-
darfsgerecht abgewickelt werden soll, wird mit den
neuen Anlagen offensichtlich des BER erfullt.

Deshalb ist es dringend geboten, durch Erganzungen
den LEP B-B an die Luftverkehrsnachfrage anzupassen
und eine bedarfsgerechte und zukunftsfahige Deckung
dieser Nachfrage zu erméglichen. Um diese bedarfsge-
rechte und zukunftsfahige Deckung der Luftverkehrs-
nachfrage zu ermdglichen, muss den Flughafenstandor-
ten Neuhardenberg und Cottbus-Drewitz die Mdéglichkeit
gegeben werden, das Segment LCC-Verkehr als Linien-
verkehr abzuwickeln und der Flughafenstandort SXF vo-
ribergehend in Betrieb bleiben..

Neben dieser Erganzung des LEP B-B muss den beiden
Regionalflughéfen Neuhardenberg und Cottbus-Drewitz
durch negativ Atteste bescheinigt werden, dass den fir
das Verkehrssegment Low-Cost notwendigen baulichen
MaBnahmen und dem spateren Flugbetrieb rechtliche
Hindernisse nicht entgegenstehen.

Ergebnis

Erfahrungen anderer Flughafen des Luftverkehrsseg-
ments Low-Cost belegen, dass die Nutzer dieses Ver-
kehrssegments, langere Anfahrtzeiten und geringere
Servicequalitaten flr niedrige Flugpreise in Kauf neh-
men.
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Ohne zusatzliche kapazitive MaBnahmen auBerhalb des
Flughafenstandorts BER wird eine hochwertige Luftver-
kehrsinfrastruktur zum Desaster. Neben dem weiteren
voribergehenden Betrieb der Anlagen des Flughafens
SXF sind zusatzliche Kapazitatsangebote erforderlich.
Dazu bieten sich die beiden Regionalflughafen Neuhar-
denberg und Cottbus-Drewitz an. Beide Flugplatze ver-
figen Uber eine ausreichende Infrastruktur flr das Ver-
kehrssegment Low-Cost. Beide Flughafen kdnnen mit
einem Negativattest der Luftverkehrsbehdrde die not-
wendigen Sanierungs- und ErweiterungsmaBnahmen
umgehend beginnen.

Bei zlUigiger Bearbeitung durch die zustandigen Behor-
den steht der Erdffnung eines kapazitatsgerechten und
zukunftsorientierten Luftverkehrsmarkts in Berlin Bran-
denburg nichts entgegen.

Gesamtergebnis

Der Flughafenstandort BER wird zum Zeitpunkt der In-
betriebnahme im Oktober 2013 eine hdhere Nachfrage
aufweisen als mit der neu errichteten Infrastruktur
unter guten Servicebedingungen abgefertigt werden
kann. Dies wird dazu fuhren, dass hdéhere Entgelte als
im bisherigen Flughafensystem TXL/SXF und hdhere
Einnahmen am neuen Standort nicht erzielt werden
kdnnen. Gleichzeitig werden aber mit den neuen Anla-
gen erheblich héhere Betriebskosten eintreten. Damit
drohen hohe betriebswirtschaftliche Defizite aus dem
Flughafenbetrieb.

Weiterhin verflgt der Flughafen BER Uber keine Kapazi-
tatsreserven und damit Uber kein Wachstumspotenzial.
Notwendige Erweiterungsbauten mussten nicht nur im
laufenden Betrieb, sondern in einem Uberlastbetrieb
stattfinden. Dies flhrt zu weiteren Einschrankun-
gen/Reduzierungen des laufenden Flugbetriebs, der
Servicequalitat und damit der Einahmen. Weiterhin zei-
gen Erfahrungen, dass BaumaBnahmen unter Betrieb zu
héheren Baukosten flihren und BaumaBnahmen unter
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Volllastbetrieb diese Baukosten nochmals deutlich erhé-
hen. Die vorstehende Bewertung hat auch gezeigt, dass
ErweiterungsmaBnahmen am Standort BER frihestens
ab 2017/2018, dazu noch in unzureichendem MalB3e, zur
Verfligung stehen werden.

Bei diesen Erkenntnissen scheint es dringend geboten,
Problemldsungsstrategien zu entwickeln, die kurzfristige
Entlastungen ermdéglichen.

Von der Vielzahl mdglicher Problemlésungen wurden
drei Modelle untersucht und bewertet:

a) Weiterer gemeinsamer Betrieb des Flughafens BER
mit dem Flughafen SXF ohne Umsetzung von Erwei-
terungsmaBnahmen am Standort BER.

Nach den ersten einfachen und temporaren Erweite-
rungen von 2013 sind keine weiteren kapazitiven
AusbaumaBnahmen vorgesehen. Dies flhrt zu einem
schlechten Service Level. Die Ertragssituation wird
dies dauerhaft belasten. In den ersten zehn Be-
triebsjahren des Flughafens BER ist mit einer jahrli-
chen Unterdeckung zu rechnen. Ein dauerhafter, zu-
kunftsfahiger und betriebswirtschaftlich, mit guten
Servicebedingungen, erfolgreicher Flughafenbetrieb
wird am Standort BER nicht mdglich sein. Es wird
deshalb empfohlen, sofort mit der Planung eines al-
ternativen und zukunftsfahigen Flughafenstandort zu
beginnen, der etwa 2030/2035 in Betrieb gehen soll-
te.

b) Der Flughafen BER wird im Oktober 2013 mit erfolg-
ten temporaren baulichen ErweiterungsmaBnahmen
in Betrieb genommen. Die betriebliche Kapazitat des
Standort BER wird von etwa 17 Mio. Pax/a auf 26
Mio. Pax/a und 290.000 Fbw/a erweitert. Zusatzlich
mit den 7 Mio. Pax/a und 70.000 Fbw/a wird der
Standort SXF betrieben. Zusammen weisen die
Standorte BER und SXF ab 2014 eine Gesamtkapazi-
tat von 33 Mio. Pax/a und rund 360.000 Fbw/a aus.
Damit kann die vorhandene Nachfrage vorlberge-
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hend, bis etwa 2020, gedeckt werden. Im Laufe der
Jahre wird das Flughafensystem bei zunehmendem
Verkehrsaufkommen wieder der Vollkoordination
unterliegen. Aufgrund dieses Kapazitatsdefizits kon-
nen die mit der neuen Entgeltordnung beabsichtig-
ten Ertrage nicht erzielt werden. Der Betrieb erfolgt
im Engpassbetrieb. Die notwendigen baulichen Er-
weiterungen schranken die Kapazitat weiter ein, ver-
teuern die BaumaBnahmen und flihren zu einem er-
heblichen negativen betriebswirtschaftlichen Ergeb-
nis.

Wegen der Gleichzeitigkeit von Premium- und Low-
Cost-Verkehr am gleichen Flughafenstandort mit
derselben Infrastruktur sind positive betriebswirt-
schaftliche Ergebnisse so gut wie ausgeschlossen.
Die Bereitstellung und Vorhaltung hochwertiger In-
frastruktur fur Low-Cost-Verkehr wird dauerhafte
negative betriebswirtschaftliche Ergebnisse bedin-
gen. Ein Low-Cost-Passagier leidet nicht unter
schlechter Servicequalitdt. Bei einem Premium-
Verkehr von Netzwerkcarriern wird Qualitat und ein
hoher Servicestandard erwartet. Dieser permanente
Widerspruch zwischen ,Leidensfahigkeit" der Passa-
giere des LCC-Verkehrs und den hohen Ansprichen
der Passagiere der Netzwerk-Carrier kann innerhalb
eines Flughafenstandorts kaum und in einem Passa-
gierterminal nicht Gberwunden werden. Die Folge
eines gemeinsamen Betriebs ware, dass sich Service
und Erlése auf niedrigem Niveau einpendeln werden.

Da der Flughafen dauerhaft mit kapazitiven Proble-
men zu kampfen haben wird, wird angenommen,
dass sich der Premiumverkehr aus dem Flughafen-
standort BER zuriickziehen wird und dauerhaft nur
noch die Ferienflug- und Low-Cost-Verkehrs-
Segmente am Standort BER verkehren. Dies wird zu
einer dauerhaften Subventionierung des Flughafens
durch die Anteilseigner fihren. Ein Drehkreuzver-
kehr kann damit nicht entwickelt werden.
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c) Die dritte Alternative ist der Versuch mit einem vo-
ribergehenden Flughafensystem der Flughafen BER
und SXF, sowie dem dauerhaften betrieb von zwei
Satelliten-Airports die kapazitiven Probleme des
neuen Flughafens BER zu l6sen und gleichzeitig so-
wohl ein besseres betriebswirtschaftliches Ergebnis
als auch einen langeren restriktionsfreien Betrieb am
Standort zu ermdglichen. Nach ausreichender Erwei-
terung des Standort BER (2017/2018) wird der defi-
zitare Standort SXF geschlossen.

Durch den Betrieb der Satelliten-Airports Neuhar-
denberg und Cottbus-Drewitz werden moégliche ka-
pazitive Probleme der Flugbetriebsflachen des Flug-
hafens BER auf die Zeit nach 2030/2035 verscho-
ben. Bei stabiler Verkehrszunahme des Luftverkehrs
am Standort Berlin Brandenburg kénnen die Satelli-
ten-Airports zuerst der Verkehrsentwicklung ange-
passt werden. Mit der absehbaren Erweiterung die-
ser Satelliten-Airports kann die verkehrliche Er-
schliessung und Anbindung des Kernraums rechtzei-
tig verbessert werden. Dies ermoglicht, auch andere
Verkehrsangebote wie z.B. Fracht, an einem der
Standorte zu entwickeln. Der Ausbau des Drehkreu-
zes erfolgt unter optimalen Bedingungen.

Empfehlung

Aus fachplanerischer Sicht wird dringend empfohlen,
dass Szenario C mit dem Flughafensystem BER/SXF
und den zwei Satelliten-Flughafen in Betrieb zu gehen.
Die rechtlichen Hindernisse zum Betrieb der beiden Sa-
telliten-Flughafen Neuhardenberg und Cottbus-Drewitz
sollten zligig beseitigt werden. Zustandig sind die Ge-
meinsame Landesplanung und die Gemeinsame Luft-
verkehrsbehdrde. Nur so wird es madglich sein, den
neuen Flughafen BER im Herbst 2013 in Betrieb zu
nehmen und unter sehr guten Betriebsbedingungen zu
betreiben. Der Standort BER sollte ausschlieBlich als
Qualitatsairport fur Netzwerkcarrier, Ferienflugverkehr,
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Werkverkehr und Allgemeine Luftfahrt angeboten wer-
den.

. Panless b, Dl WAL

(Dieter Faulenbach da Costa)
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