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Dipl.-Ing. Freier Architekt (AKH)
Dieter Faulenbach da Costa

Dieter Faulenbach da Costa - Stadt- und Regio-
nalplaner - hat im Bereich der Flughafenplanung
mehr als 24 Jahre nationale und internationale
Berufserfahrung, insbesondere in den Bereichen
der Flughafenentwicklungsplanung, der Di-
mensionierung der flugbetrieblichen Anlagen,
der Kapazititsanalysen, der Simulationen
mit SIMMOD Plus, der Funktionsplanung von
Flugbetriebsflachen, von Passagier- und Fracht-
abfertigungsanlagen und als Projektleiter,
Gutachter und Berater in Raumordnungs- und
Planfeststellungsverfahren.

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

Dieter Faulenbach da Costa ist seit 1985 als Berater fir Flughafenpla-
nung fir deutsche und auslandische Flughafen, Baufirmen, Ingenieur-
blros, Investitions- und Finanzierungsinstitute und Entwicklungshilfeor-
ganisationen tatig und war in der Zeit von 1985 bis 1992 Senior Archi-
tekt der Abteilung Airconsult der Flughafen Frankfurt Main AG (heute
Fraport AG).
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Countries of work
experience:

Albania
Angola
Austria
Barbados
Bulgaria
Cambodia
Cameroon
Cape Verde
Chile

China
Croatia
Gaza
Germany
Ghana
Great Britain
Greece
Guinea Equatorial
Hungary
Island
Japan
Kuwait
Malaysia
Maldives
Nigeria
Malta
Norway
Pakistan
Philippines
Poland
Portugal
Rumanian
Russia
Senegal
Singapore
South Africa
St. Vincent and the
Grenadines
Ukraine

United Arabian Emirates

USA
Zambia

and others.
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Abkiirzungsverzeichnis

a Jahr

ADV Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughdfen
AG Aktiengesellschaft

AKH Architektenkammer Hessen

BB Brandenburg

BBI Drei Letter Code fur den Flughafen Berlin Branden-

burg Internationale

BMVBS Bundesminister fir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung

BvVBB Blrgerverein Brandenburg Berlin e.V.

BVerwG Bundesverwaltungsgericht

CGN Drei Letter Code fir den Flughafen

DFS Deutsche Flugsicherung

e.V. eingetragener Verein

etc. et cetera

EU Europaische Union

FAA Federal Aviation Administration

FBS Flughafen Schénefeld GmbH

Fbw Flugbewegung

fdc Faulenbach da Costa Airport Consulting

ff fortfolgend

FRA Drei Letter Code fir den Flughafen

ggf. gegebenenfalls

HHN Drei Letter Code fir den Flughafen

ICAO International Civil Aviation Organization

ITP Intraplan GmbH

JAR Joint Aviation Regulations

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

Kfz Kraftfahrzeug

kg Kilogramm
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LCC Low-Cost-Carrier

Ldtg Landtag

LE] Drei Letter Code flr den Flughafen Leipzig

LEP FS Landesentwicklungsplan Flughafenstandort

LGA Drei Letter Code fir den Flughafen New York La Gu-
ardia

LuftvO  Luftverkehrsordnung

m Meter

Mio. Million

Pax Passgier

PFB Planfeststellungsbeschluss

S. Seite

Rnd Randnummer

TP Themenpapier

VE Verkehrseinheit

VGH Verwaltungsgerichtshof

z. B. zum Beispiel
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Vorbemerkung

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

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

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

Der vorgelegte Fragenkatalog legt die Widerspriichlichkeit
der gesamten gegenwartigen Diskussion offen.

»2.2.6 Entwicklung nach Abschluss des Ausbaus

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

(PFB, S. 334)

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

~Szenario 20XX (Endausbauszenario): Dieses Szena-

rio beschreibt die Situation zu dem Zeitpunkt, an

dem das Passagieraufkommen die geplante Endkapa-

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

»5.2 Entwicklung der raumordnerischen und landes-
planerischen Festlegungen

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

(PFB, S. 367)

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

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

(PFB, S. 375)

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

(PFB, S. 403)

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

~... €in GroBflughafen ... agglomerationsfern angemessen ..."
(LEPFS, S. 18)

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

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

Personliche Anmerkung

Die deutsche Luftverkehrswirtschaft kann als die erfolg-
reichste Lobbygruppe bei der Wahrnehmung ihrer Interessen
angesehen werden. Kein anderer Wirtschaftszweig in Deutsch-
land hat so unmittelbaren Einfluss auf die Gesetzgebung, die
Genehmigungsverfahren und die Beeinflussung der 6ffentlichen
Meinung. Kein anderer Wirtschaftszweig versteht es, seine
Leistungen als offentliche Daseinsvorsorge darzustellen, die
negativen Folgen seines Handelns und die Betriebsverluste zu
vergesellschaften und gleichzeitig mégliche Gewinne zu privati-
sieren. Vergleichbar erfolgreich waren bisher nur die Atom-
industrie, die Banken und die Versicherungswirtschaft.

Beantwortung der gestellten Fragen

1. Frage

~Welche wirtschaftlichen Auswirkungen hétten

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

b) ein Nachtflugverbot von 23.00 Uhr bis 05.00 Uhr
oder

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

fdc Antwort zur 1. Frage

Siehe hierzu auch TP47 von fdc zum Nachflugbedarf.

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

Wichtig:

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

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

! Im Auftrag der FBS haben IfV Kéln und KE-Consult mit einem Gutachten vom 20.06.2007
die regionalwirtschaftlichen Effekte eines Nachtflugverbots bewertet. Dabei gehen die Gutach-
ter von einem restriktionsfreien Referenzszenario mit 360.000 Fbw/a und 30 Mio. Pax/a aus
und betrachten weiter die Szenarien w-1 mit nur noch 236.000 Fbw/a und 25 Mio. Pax/a und
einem Szenario w-2 mit 265.000 Fbw/a und 22 Mio. Pax/a in 2023 und einem Nachtflugver-
bot. Die Gutachter ermitteln neben den direkten Beschaftigungsverhaltnissen am Flughafen
auch die indirekten, die induzierten und die katalytischen Beschaftigungseffekte. Dabei wird
im Schnitt unterstellt, dass jeder Arbeitsplatz am Flughafen etwa 1,6 Arbeitsplatze auBerhalb
des Flughafens bewirken wird. Da die Gutachter ihre Ergebnisse in Bezug zum Verkehrsauf-
kommen auf dem Flughafen aufbauen, und ungewdhnlich hohe externe Effekte unterstellen
sind die dann folgenden Ergebnisse der Arbeitsplatzwirksamkeit nicht mehr verwunderlich. In
Tabelle 26, S. 74 kommen die Gutachter, in Abhdngigkeit zum betrachteten Szenario, zu
unterschiedlichen Beschaftigungseffekten. Flr das Referenzszenario (30 Mio. Pax/a) wird eine
Gesamtbeschaftigung von 79.100, fir das Szenario w-1 (25 Mio. Pax/a) nur noch 66.000 Be-
schaftigte und fir das Szenario w-2 (22 Mio. Pax/a) nur noch 60.800 Beschaftigte angegeben.

Anmerkung:

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

Der Nachtflugbedarf und damit auch die mdglichen
Einschrankungen missen, wie flir den Gesamtbetrieb
standortspezifisch hachgewiesen werden.

Fakt ist, dass interkontinentaler Linienverkehr keinen

Nachtflugbedarf auslost.

Fakt ist, dass Umsteigeverkehr an einer deutschen

Drehscheibe keinen Nachtflugbedarf auslost.

Fakt ist, dass Nachtflugbedarf im Regionalverkehr

(Europaverkehr) nur bei Ferienfluggesellschaften und

Low Cost Carrier durch die Umlaufplanung der Flug-

zeuge ausgelost wird.

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

Betriebsbeschrankungen der Tagesrandzeiten (18 Uhr
bis 22 Uhr und 6 Uhr bis 8 Uhr) sind nach Kenntnis des
Autors nicht geplant; entsprechende Forderungen werden
auch nicht aufgestellt.

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

achten in der Nacht dagegen extrem niedrig. In 2008 gab es im Berliner Flughafensystem 820
Arbeitsplatze je 1 Mio. VE. Die lineare Fortschreibung ergibt fiir 2023 eine Arbeitsplatzwirk-
samkeit von 658 Arbeitsplatzen je 1 Mio. VE. Die Gutachter des regionalwirtschaftlichen Gut-
achtens gehen im unbeschrankten Szenario fir 2023 von 1033 Arbeitsplatzen je 1 Mio. VE
aus. Eine Relation die im Berliner Flughafensystem nie erreicht und seit 1993 immer deutlich
unterschritten wurde.
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bedient werden kann und damit modégliche negative
volkswirtschaftliche Auswirkungen durch Nachtflug-
betrieb oder Nachtflugbeschrankungen vermieden
und die positiven/negativen betriebswirtschaftlichen
Auswirkungen nur auf einen anderen Verkehrstrager
verlagert werden. Da die Befriedigung der Verkehrs-
nachfrage eine 6ffentliche Daseinsvorsorge ist, sollte
bei einer bloBen Verlagerung auf einen anderen Ver-
kehrstrager die Betrachtung betriebswirtschaftlicher
Auswirkungen auf einen Verkehrstrager nachrangig
sein. Im Vordergrund der Betrachtungen sollte die
O0ffentliche Daseinsvorsorge der Bedarfsbefriedigung
der Transportnachfrage stehen. Danach der Ver-
gleich der internen und externen Folgekosten des
jeweiligen Verkehrstragers stehen. Die externen Fol-
gekosten wurden in einer Studie des Regionalen Dia-
logforums ansatzweise untersucht.

2. Frage

~Welche Varianten der Einschrdnkung von Flugbewegungen
und damit L&rmemissionen wéren Uber die jetzt bestehen-
den Bedingungen bei Nachtflug méglich und denkbar?"

fdc Antwort zur 2. Frage

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

Eine nachhaltige Begrenzung oder sogar Reduzierung der
im Planfeststellungsverfahren ermittelten Emissionen,
(Larm und Luftschadstoffe) lasst sich nur Uber eine Be-
grenzung des Flugbewegungsaufkommens auf den in der
Planfeststellung prognostizierten Umfang des Flugbewe-
gungsaufkommens und des Flottenmixes erreichen. Hohe-
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re Bewegungszahlen fihren zwangslaufig zu einer Kredi-
tierung der Larmminderung zugunsten der Luftverkehrs-
wirtschaft. Mdglichkeiten des aktiven Schallschutzes unter
der MaBgabe der Bewegungszahlen der Planfeststellung
habe ich in einem Gutachten flr die Stadt Ludwigsfelde,
die Gemeinde GroBbeeren, die Schutzgemeinschaft Flug-
hafen Schonefeld e.V. und den Blirgerverein Brandenburg
Berlin e.V. erstellt.

3. Frage

~Wie werden die Méglichkeiten der Einschrédnkung der
Nachtfliige auf bestimmten Flugrouten und -zeiten einge-
schatzt? Welche Vergleiche kénnen diesbezlglich mit ande-
ren GroBflughdfen wie Frankfurt/Main oder Miinchen gezo-
gen werden?"

fdc Antwort zur 3. Frage

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

Generell gilt fur ein Drehkreuz mit der Lage Berlins
innerhalb der Zeitzonen folgende Knotenstruktur?:

Flige von und nach Nord-, Mittel- und Sitdamerika

finden in der Regel am Vormittag statt.

Flige von Afrika kommen am Vormittag an und fliegen

am spaten Tagesrand (vor 22 Uhr) nach Afrika.

2 Bei diesen Betrachtungen wird davon ausgegangen, dass regionaler Luftverkehr Verkehr bis
zu einer Entfernung von 3.500 km (also auch Nordafrika umfasst) und interkontinentaler Luft-
verkehr ab 6.000 km durchgefihrt wird. Der Verkehr zwischen 3.500 km und 6.000 km wird
als internationaler Luftverkehr definiert.
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Flige von und nach Nahost, Mittlerer Osten kommen
am frihen Nachmittag und fliegen am spaten Nach-
mittag zurtck.

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

Innereuropadische Flige bilden ein kontinuierliches
Drehkreuz (Gleichverteilung Uber den Tag) und garan-
tieren so den Feeder flr die Interkont-Fllge.

4. Frage

~Wie hoch wird der Bedarf an unabweisbaren Nachtfliigen
(Verspédtungen, Notfélle, usw.) eingeschatzt? Wie stark ist
dartber hinaus der nach dem derzeitigen Festsetzungsbe-
schluss zuldssige Nachtflugverkehr? Durch wen und fir
welche Zwecke sollen Starts- und Landungen zwischen
22:00 Uhr und 6:00 Uhr in Anspruch genommen werden?"

fdc Antwort zur 4. Frage

Zuerst die unabweisbaren Flige in der Zeit von 22 Uhr
bis 6 Uhr: Vermessungsfliige der DFS! Darlber hinausge-
hende unabweisbare Flige gibt es nicht. Es gibt lediglich
politisch gewollte Ausnahmen.

Verspatungen/Verfriihungen

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

Notfalle

Flr jeden Flug sind nach den internationalen Regeln
(FAA und EU-JAR) flr Notfalle Ausweichflughdfen auf der
Strecke und zum Zielflughafen einzuplanen. Im Notfall
mussen die Flugzeuge nicht unmittelbar auf dem nachsten
Flughafen landen. Sollte dies doch der Fall sein, handelt
es sich nicht mehr um einen Notfall, sondern einen Unfall.
Beispielhaft mag das Verfahren der havarierten A380 in
Singapore beschrieben werden: Wenige Minuten nach
dem Start in einer H6he von 2286 m meldet sich der Pilot
bei der Flugkontrolle und sprach von einem Problem. Er
bat darum, den Kurs andern und die Flughdhe beibehalten
zu durfen. Bereits funf Minuten nach dem Start wurde das
betreffende Triebwerk stillgelegt. Trotz der 58 Stérmel-
dungen flog die Crew noch eine Stunde und 45 Minuten
Warteschleifen, um die Stérmeldungen abzuarbeiten und
um Flugbenzin zu verfliegen. Trotz immer noch zu hohem
Landegewicht erfolgte dann die Landung. Laut Meldung
kam das Flugzeug, trotz der komfortablen Lange der Lan-
debahn von 4.000 m, erst kurz vor dem Ende der Piste
zum Stehen. Ohne die Zeit im Warteraum ware das Flug-
zeug vermutlich mit nicht absehbaren Folgen (ber das
Ende der Landebahn hinausgeschossen (Flug Revue
01/2011). Diese Ausfuihrungen in der Flug Revue machen
deutlich, den Notfall, der eine sofortige Landung erfor-
derlich macht, gibt es nicht.
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Hilfs- und Rettungsfliige

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

Regierungsfliige

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

Wartungs- und Uberfiihrungsfliige

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

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

Bereitstellungsfliige

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

Fracht- und Postfliige

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

Bedarf laut Planergdanzung

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

5. Frage

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

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

fdc Antwort zur 5. Frage

Hierzu verweise ich auf mein Themenpapier TP 47.
Darin wird nachgewiesen, dass es keinen generellen
nachtlichen Betriebsbedarf an allen Flughafenstandorten
in Deutschland gibt. Weiter wird belegt, dass es der Luft-
verkehrswirtschaft nicht um die Befriedigung eines nach-
gewiesenen nachtlichen Bedarfs geht, sondern ausschlie3-
lich darum entgegengesetzte Belange zurlckzudrangen.
Seitens der Luftverkehrswirtschaft wird die Forderung
aufgestellt, dass Nachtflugbetrieb generell zulassig ist und
keines Nachweises bedarf. Mit dieser Forderung sollen die
Grundlagen unseres Rechtssystems ausgehebelt werden.
Noch gilt, dass es bei Eingriffen in die Belange Dritter des

C:\Daten\BBI\Landtag-Anhorung\TP65-Ldtg-BB-Final-C.doc/Zuletzt gedruckt 06.04.2011 15:17



21

Bedarfsnachweises, der Abwagung und der Genehmigung
bedarf. Sollte diese Reihenfolge aufgegeben werden, be-
nétigen zuklnftig alle GroBprojekte nur noch der Bedarfs-
anforderungen des Vorhabentragers zur Realisierung.

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

7. Frage

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

fdc Antwort zur 7. Frage

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

3 http://www.initiative-luftverkehr.de/
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ist? Der Bedarf ist generell nicht vorhanden. Der Bedarf
an Starts und Landungen in der Nacht kann durch wenige
Flughafen in Deutschland gedeckt werden, ohne dass Fle-
xibilitat und Kapazitat des Luftverkehrs eingeschrankt
werden. Die Durchfuhrbarkeit von Starts und Landungen
an einem bestimmten Standort sollte zuerst durch eine
raumordnerische Konfliktbewertung erfolgen, ggf. sollte
diese Konfliktbewertung bei der Standortauswahl aus-
schlaggebend sein. Starts und Landungen an einem be-
stimmten Standort kénnen jederzeit, ohne Nachteile, auch
am Tage abgewickelt werden.

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

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

8. Frage

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

fdc Antwort zur 8. Frage

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

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

11. Frage

~Welche Auswirkungen hétte ein generelles Nachtflugver-

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

geltenden Planergdnzungsbeschluss in Bezug auf

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

b) das verkehrliche Angebot (z. B. Interkontinentalfliige,
Drehkreuzfunktion)

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

fdc Antwort zur 11. Frage

ZuU a)
Arbeitsplatze an Flughafen werden definiert und er-
mittelt Uber Verkehrseinheiten (VE). Eine VE wird repra-
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sentiert durch einen Passagier (inkl. Gepack) oder 100 kg
Fracht. Eine bundesweite Auswertung durch fdc zeigt fol-
gende Spannbreite der Arbeitsplatze je 1 Mio. VE in Ab-
hangigkeit vom Schwerpunktaufkommen des jeweiligen
Flughafens:

1300

1200

1100

1000

900

800

700
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600

500

Flughafenarbeitsplatze pro 1 Mio. VE
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Touristik
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Sonstige

D (mit HHN )

D (ohne HHN)

Anmerkung: Die gelben Punkte stellen den Durchschnitt (925 Arbeitsplatze pro 1 Mio.
VE) aller deutschen Flughafen dar. Der Trend fir BBI (blau punktierte
Linie) fir 2023 liegt bei 650 Arbeitsplatze pro 1 Mio. VE.

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

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

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

wicklung am Flughafenstandort am unteren Ende der Ska-
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la liegen wird. Die weiterhin von den Flughafengutachtern
geschatzten indirekten, induzierten und katalytischen Ef-
fekte beschreiben bestenfalls die Bruttoeffekte einer Flug-
hafenentwicklung®. Die negativen Effekte - Abbau von
Arbeitsplatzen im sekundaren Bereich und deren Verlage-
rung in Billiglohnlander, Vernichtung des Berufszweigs des
Reisebirokaufmanns, der Reisebirokauffrau durch die
Buchungssysteme der LCC oder Hybrid-Fluggesellschaften
- bleiben bei den Bruttobetrachtungen der Luftverkehrs-
wirtschaft unbertcksichtigt.
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1.800,00 4
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Anmerkung: Die Abbildung zeigt, dass die Wachstumsraten des Verkehrsaufkommens
oberhalb der Wachstumsraten der Arbeitsplatzeffekte liegen. Anders
formuliert: Die mdglichen Rationalisierungseffekte bei den Arbeitsplatzen
sind hoher als das Wachstum des Verkehrsaufkommens.

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

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

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

Zu b)

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

ZU C)
Keine fachplanerische Bewertung.

12. Frage

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

fdc Antwort zur 12. Frage

Nach Analyse des Planerganzungsbeschlusses und
dem den Planerganzungsbeschluss stlitzenden Gutachten,
liegen keine Nachweise fur einen Nachtflugbedarf vor. Der
Gutachter Intraplan fihrt selbst aus, dass seine Verkehrs-
zahlen fir 2020 Hochrechnungen des Status quo gegen-
Uber 2008 seien. Der Status quo 2008 am Flughafen
Schonefeld ist ohne Nachtflugbeschrankungen. Es ist we-
der begrindbar noch nachvollziehbar, dass der Gutachter
Intraplan bei der Nachtflugprognose von den bisher ange-
nommenen Stutzjahren abweicht und nicht das Jahr 2005
als Ausgangsbasis nimmt. Zumal der Gutachter beim neu
gewahlten Ausgangsjahr das Planungszieljahr hatte ver-
andern mussen. Die vom Gutachter Intraplan gewahlte
Vorgehensweise und fehlende Einstellung von Planungs-
stitzjahren stellen sicher, dass die Ergebnisse nicht nach-
vollziehbar und mit friheren Prognosen auch nicht ver-
gleichbar sind.
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Eine Analyse der von der FBS vorgelegten Entgeltord-
nung, wurde nicht vorgenommen. Aufgrund der langjahri-
gen Erfahrungen am Flughafen Frankfurt kann zu den
larmabhangigen Landentgelten folgende Anmerkung ge-
macht werden:

Larmabhdngige Landentgelte flr nachtliche Starts und

Landungen sind die am wenigsten geeigneten Rege-

lungsinstrumente zur Larmvermeidung / Larmreduzie-

rung.

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

13. Frage

,Fur welche Fliige besteht auch in Nachtrandzeiten ein
wirtschaftlicher Bedarf?!

fdc Antwort zur 13. Frage

Nachtrandzeiten sind zu definieren. Es kénnten die
Zeiten von 22 bis 23 Uhr und 5 bis 6 Uhr, oder von 22 bis
24 Uhr und 5 Bis 6 Uhr sein.
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Der wirtschaftliche Bedarf ist eine unbestimmte Gro-
Be. Betriebswirtschaftlich ist ein moéglichst langer Umlauf
fur jedes Flugzeug flr die Luftverkehrslinien von Bedeu-
tung (jedes Wirtschaftsunternehmen wird eine madglichst
lange Laufzeit der Maschinen anstreben). Die Umlaufzeit
der Flugzeuge der Luftverkehrsgesellschaften hat aber
nichts mit den Betriebszeiten eines Flughafens zu tun. Ich
gehe davon aus, dass die Fragesteller mit ihrer Frage die
Betriebszeiten des Flughafens meinen. Generell kann dazu
gesagt werden, dass der Luftverkehr bei der Lage Mittel-
europas - innerhalb der Zeitzonen - insgesamt nur einen
geringen nachtliche Betriebsbedarf bei den Flughafen ge-
neriert. Hinzuweisen ist darauf, dass nachtliche Betriebs-
zeiten bei Flughafen nicht kostendeckend betrieben wer-
den koénnen. Nachtliche Betriebszeiten von Flughafen
mussen immer durch Tageseinnahmen quer subventio-
niert werden.

14. Frage

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

fdc Antwort zur 14. Frage

Bei Betriebsbeschrankungen geht es auch in den Luft-
fahrthandbichern immer nur um o6rtliche Beschrankungen
von Starts und Landungen auf dem betreffenden Flugha-
fen. Selbst bei einer vollstdndigen Betriebsbeschrankung
(Start- und Landverbot) in der Zeit von 22 Uhr bis 6 Uhr
stehen alle Anlagen des Flughafens mindestens 16 Stun-
den zur Verfugung.

Aus fachplanerischer Sicht sind keine Anlagenteile des
Flughafenbetreibers und seiner Gesellschafter an einem
Flughafen ausschlieBlich deshalb notwendig, weil nachtli-
che Starts- und Landungen zugelassen werden sollen. Es
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ist nicht erkennbar, welche Investitionen privater Unter-
nehmen, unter dem Gesichtspunkt nachtlicher Starts- und
Landungen erfolgten. Selbst bei einem Betriebsverbot von
22 bis 6 Uhr kénnen Flugzeugwartungsanlagen unbe-
schrankt und ohne wirtschaftliche EinbuBen betrieben
werden. Alle anderen Anlagen (primédre und sekundare®)
sind, unabhangig von den Betriebszeiten des Flughafens,
notwendige Einrichtungen zum Betrieb des Flughafens.

15. Frage

~Welche méglichen finanziellen und rechtlichen Risiken be-
stehen fir das Land, wenn es im Vorgriff auf das erwartete
Urteil des Bundesverwaltungsgerichts zum Planergén-
zungsbeschluss ein Nachtflugverbot von 22 Uhr bis 6 Uhr
verordnet? Wie ist die Rechtslage einzuschdtzen, wenn
Fluggesellschaften gegen eine solche Entscheidung klagen
wirden?"

fdc Antwort zur 15. Frage

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

Die Folge eines dominierenden LCC-Verkehrs ist die
dauerhafte Unterdeckung der Betriebskosten des Flugha-
fens. Da Genehmigung und Kontrolle von Luftverkehrsan-
lagen in Auftragsverwaltung wahrgenommen werden,
kdnnte eine Weisung des Bundes landespolitische Absich-
ten wirkungslos werden lassen. Im Rahmen des Revi-

> Primére Anlagen sind: Flugbetriebsflachen, alle Passagier- und alle Frachtterminals. Sekun-
dare Anlagen sind: Air Traffic Control, Betankungsanlagen, Feuerwehr, Rettungswesen, Flug-
zeugwartung, Betriebswerkstatten etc.
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sionsverfahrens des Landes Hessen vor dem Bundesver-
waltungsgericht zum Nachtflugbetrieb auf dem ausgebau-
ten Flughafen Frankfurt Main geht es um die Frage, ob
landesplanerische Entscheidungen in der Frage von
Nachtflugbeschrankungen zuldssig und einzuhalten sind -
so die Meinung des VGH-Kassel - oder die originare Zu-
standigkeit des Landes raumordnerische Konflikte Uber
Ziele der Raumordnung zu regeln, durch die Fachplanung
des Bundes Uberwunden werden kann, weil die Fachpla-
nung in die Bundeszustandigkeit falle. Abhangig von der
Entscheidung des BVerwG kénnte das Land nur lber den
Weg der Raumordnung, ein Nachtflugverbot durchsetzen.

16. Frage

~Welche gesundheitlichen Risiken im Hinblick auf Fluglarm
und weiteren Verkehrslarm zwischen 05:00 und 6:00 und
22:00 und 24:00 Uhr wurden bisher nachgewiesen und
wie kénnen diese Risiken mit dem Mobilitdtsbedirfnis der
Blrger und den wirtschaftlichen Interessen des Flughafens
und der Fluggesellschaften vereinbart werden? Wie wird
diesbezulglich die Wirkung mdéglicher flugtechnischer Vor-
kehrungen wie steilerer Abflugwinkel, segmentierte Anfli-
ge und gesonderte Startbahnzuweisungen eingeschitzt?"

fdc Antwort zur 16. Frage

Die gesundheitlichen Risiken durch Fluglarm kénnen
fachplanerisch nicht eingeschatzt werden. Die Frage zeigt
jedoch auf, dass Flugverkehr und in dessen Folge der
Fluglarm und der SchadstoffausstoB externe Folgekosten
verursacht. So wie die Luftverkehrswirtschaft die positi-
ven externen Arbeitsplatzeffekte bestandig herausstreicht,
ist es zur Betrachtung der volkswirtschaftlichen Kosten er-
forderlich, eine umfassende Analyse aller Kosten zu er-
stellen. Die vorliegenden Gutachten der FBS zu den regio-
nalwirtschaftlichen Effekten geben nur Teile der gesamten
Auswirkungen des Flughafenbetriebs wieder. Flr die Be-
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wertung der regionalwirtschaftlichen Effekte sind die Gut-
achten der FBS ungeeignet.

Mit der Frage werden auch weitere externe und durch
Dritte zu erbringende Kosten des Flugbetriebs - der pas-
sive Larmschutz in der Tag-Schutzzone 2 - thematisiert,
ohne diese jedoch zu erfassen. Die zur Larmminderung
moglichen und nicht vollstéandig aufgezeigten flugtechni-
schen MaBnahmen sind nur dann nachhaltig wirksam,
wenn diese MaBnahmen mit der Begrenzung des Flugbe-
wegungsaufkommens einhergehen.

Steilere Abflugwinkel - nach LuftVO vorgeschrieben -
wirken nur im unmittelbaren Flughafenumfeld - bis etwa
10 km. Segmentierte Anflugverfahren bedirfen einer de-
taillierten Analyse. So wie diese Verfahren am Flughafen
Frankfurt angelegt sind, sind sie nur kapazitiv eng be-
grenzt einsetzbar. Eine Analyse am Flughafen Frankfurt
zeigt, dass knapp 5% der Landungen zwischen 22 und 6
Uhr im segmentierten Verfahren stattfinden. Dies ent-
spricht pro Betriebsrichtung durchschnittlich weniger als
zwei Landungen pro Nacht, die nach diesem Verfahren am
Standort Frankfurt geflogen werden.

17. Frage

~Mit welchen wirtschaftlichen Auswirkungen wéare im Falle
eines umfassenden Nachtflugverbots von 22.00 bis 06.00
Uhr zu rechnen, im Vergleich zur aktuellen Regelung im
Planergédnzungsbeschluss ' Ldrmschutzkonzept BBI " ?"

fdc Antwort zur 17. Frage

Generell wird auf die Beantwortung der vorhergehen-
den Frage verwiesen. Vordergriindig negative Auswirkun-
gen durch ein nachtliches Betriebsverbot kdnnen nur dann
eintreten, wenn ein solches Verbot zu VerkehrseinbuBBen
fihren wirde. Nach dem vorliegenden Gutachten der
Luftverkehrsbehoérde spricht aber nichts fir diese Annah-
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me. Weiterhin lasst diese Frage weitere wesentliche As-
pekte unbeachtet. Der prognostizierte Nachtbetrieb von
Starts und Landungen stellt lediglich 7% des Jahresbewe-
gungsaufkommens dar. Die Betriebskosten fur die Nacht-
zeit liegen aber deutlich oberhalb der Betriebskosten fur
den Tagbetrieb. Wohingegen die Einnahmen in der Nacht-
zeit deutlich geringer ausfallen - trotz larmabhangiger
Landeentgelte und Nachtzuschlagen - als wahrend der
Tageszeit. Dies macht deutlich, dass ein potenzieller
Nachtflugbetrieb durch den Tagflugbetrieb quer subven-
tioniert werden muss und insgesamt das betriebswirt-
schaftliche Ergebnis des Flughafens negativ beeinflusst.
Weiterhin bleibt die Frage der externen Kosten einer
nachtlichen Betriebsbereitschaft des Flughafens unbeant-
wortet. Entsprechende wissenschaftliche Gutachten liegen
nicht vor. Deshalb ist eine objektive Bewertung der Folgen
nachtlicher Betriebsbeschrankungen am Standort BBI
nicht mdglich.

Klar ist aber auch, dass in Deutschland nachtliche Be-
triebszeiten in einem begrenzten Umfang auf einzelnen
Flughafen erforderlich sein kdnnten, allerdings nicht an
jedem Flughafenstandort. Es ware Aufgabe einer nationa-
len Luftverkehrsplanung diesen Bedarf zu definieren, und
unter Klarung raumordnerischer Konflikte Standorte aus-
zuwahlen, an denen ein Nachtflugbetrieb fiir Deutschland
erforderlich und mdglich ist.

18. Frage

~Mit welchen wirtschaftlichen Auswirkungen wéare im Falle
eines umfassenden Nachtflugverbots von 23.00 bis 05.00
Uhr zu rechnen im Vergleich zur aktuellen Regelung im
Planergénzungsbeschluss Ldrmschutzkonzept BBI ' ?"

fdc Antwort zur 18. Frage
Siehe Antwort zu Frage 17.
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19. Frage

»Sind Regelungen denkbar, die bei mdéglichst geringen
wirtschaftlichen Auswirkungen fir den Flughafen BBI einen
besseren nédchtlichen Ldrmschutz ermdéglichen?"

fdc Antwort zur 19. Frage

Generell wird die Auffassung vertreten, dass ein
Nachtflugbetrieb am Standort BBI mehr negative Auswir-
kungen (betriebswirtschaftlich, regionalwirtschaftlich und
volkswirtschaftlich) verursacht, als ein Nachtflugverbot.
Da die Luftverkehrslobby die hohen Aufwendungen der
Flughafen flir den passiven nachtlichen Larmschutz be-
klagt®, wiirde ein Nachtflugverbot dazu fiihren, diese Auf-
wendungen einzusparen.

22. Frage

~Welche sicherheitstechnischen Unterschiede bestehen bei
Starts und Landungen am Tage, in der Dédmmerung und in
der Nacht?"

fdc Antwort zur 22. Frage

Keine. Der fliegende Pilot schaut auf die Instrumente.
Flr ihn ist es unerheblich ob ,drauBen™ Tag, Dammerung
oder Nacht herrscht. Nur der zweite Pilot schaut aus dem
Fenster.

24. Frage

~Welche wirtschaftliche Bedeutung hat der Flughafen BBI
fir die Wirtschaftsregion Berlin-Brandenburg?"

fdc Antwort zur 24. Frage

Ein Flughafen ist nicht Treiber einer Wirtschaftsent-
wicklung. Ein Flughafen kann Folge aber nicht Vorausset-
zung einer Entwicklung sein. AuBerdem halt der Autor ein
Flughafensystem fir leistungsfahiger, effektiver und an-

6 http://www.adv.aero/laerm.html?&no_cache=1&sword list[]=Nachtflug
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passungsfahiger als einen Single-Standort. Das Berliner
Flughafensystems hat dies wahrend der FuBballweltmeis-
terschaft unter Beweise gestellt. Vergleichbares ware mit
dem Single-Standort Schénefeld nicht méglich gewesen.
Da mit dem Single-Standort Schénefeld die Kapazitaten
des Luftverkehrs in Berlin nicht erweitert, sondern redu-
ziert werden, ist die regionalwirtschaftliche Wirksamkeit -
auch die Wirksamkeit in Bezug auf die Beschaftigungsef-
fekte - des Single-Airports keinesfalls hdher einzustufen
als die des bisherigen Flughafensystems. Durch die Kon-
zentration auf einen Standort werden dagegen Synergie-
effekte wirksam, die zu einer Reduzierung der Arbeits-
platzwirksamkeit fihren.

25. Frage

~Welche finanziellen und wirtschaftlichen Auswirkungen
hétte eine weitere Verzégerung der Eréffnung des Flugha-
fens BBI fur die Wirtschaftsregion Berlin-Brandenburg?"

fdc Antwort zur 25. Frage

Negative Auswirkungen fir die Wirtschaftsregion
durch eine verzdgerte Inbetriebnahme sind nicht zu be-
firchten. Die luftverkehrliche ErschlieBung der Region ist
gewahrleistet. Die verkehrliche Entwicklung wird durch die
SchlieBung des Flughafensystems und die Inbetriebnahme
des Single-Airports nicht forciert werden. Zumal der neue
Single-Standort - im Gegensatz zum bisherigen Flugha-
fensystem - in erkennbarem Zeitraum seine Kapazitats-
grenze erreichen wird. Die Absicht die absehbaren und er-
forderlichen AusbaumaBnahmen der Flugbetriebsflachen
zeitgerecht in Angriff zu nehmen ist nicht erkennbar. So-
dass der Flughafen BBI, bei weiter zunehmendem Ver-
kehrsaufkommen, schon jetzt erkennbar an seine Kapazi-
tatsgrenzen stoBen wird und bestimmte Verkehre wegen
Kapazitatsproblemen - nicht wegen der Nachtflugbe-
schrankungen - nicht mehr aufnehmen kann.
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Anderungsdienst

Seite 4 Anderungsdienst

Seite 7 2. Absatz, letzter Satz
Da diese Fachplanung nur dann nachvollziehbar ist und nur
Akzeptanz finden kann, wenn sie sich bemuiht objektiv den
Anforderungen des Luftverkehrs und der Raumordnung ge-
recht zu werden, hat sich der Autor in der Flughafenplanung
nicht als Parteigutachter verstanden, sondern immer ver-
sucht, durch die Objektivierung der Kenflikte Fragen zur Pro-
blemldésung beizutragen.

Seite 9 6. Absatz
... €in GroBflughafen ... agglomerationsfern angemessen ..."

(LEPFS, S. 18)

Seite 11 4. Absatz, letzter Satz
Die Beschrankungen / Verbote verhindern nur, dass an dem
Standort flir den diese Regelungen gelten, in der Zeit dieser
betrieblichen Regelungen, keine Starts oder Landungen statt-
finden.

Seite 14 1. Absatz, 2. Satz
Da die Befriedigung der Verkehrsnachfrage eine 6ffent-
liche Daseinsvorsorge ist, sollte bei einer bloBen Verla-
gerung auf den—einen anderen Verkehrstrager die Be-
trachtung betriebswirtschaftlicher Auswirkungen auf
den einen Verkehrstrager nachrangig sein.
1. Absatz, letzter Satz
Danach der Vergleich der internen und externen Folge-
kosten des jeweiligen Verkehrstragers stehen. Die ex-
ternen Folgekosten wurden in einer Studie des Regio-
nalen Dialogforums ansatzweise untersucht.

Seite 20 1. Absatz, letzter Satz
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dass dadurch Verkehrsverluste entstehen wirden (ITP, S.
14).

Letzter Absatz, erster Satz

Im Raumordnungsverfahren fir die 3. Piste am Flughafen
Minchen hat es die entsprechenden Festlegungen gegeben.

2. Absatz, erster Satz

Dies hat schlieBlich dazu gefiihrt, dass der VGH-Kassel diese
landesplanerische Bewertung als ,Ziel® ansah und in seinem
Urteil vom 16-83-2616 21.08.2009 verfiigte, dass in einer
Planergéanzung die betrieblichen Regelungen fiir die Nachtzeit
am Standort neu zu bescheiden sei.

Anmerkung:

Die gelben Punkte stellen den Durchschnitt (925 Arbeitspldtze pro 1
Mio. VE) aller deutschen Flughafen dar. Der Trend fiir BBI (blau punk-
tierte Linie) fir 2023 liegt bei 650 Arbeitsplatze pro 1 Mio. VE)-.

3. Absatz, 1. Satz

Die folgende Abbildung verdeutlicht auch, dass mit zuneh-
mendem Verkehrsaufkommen die Zunahme der neuen
Arbeitsplatze abnimmt.

Anmerkung:

Die Abbildung zeigt, dass die Wachstumsraten des Verkehrsaufkom-
mens oberhalb der Wachstumsraten der Arbeitsplatzeffekte liegen.
Anders formuliert: Die moglichen Rationalisierungseffekte bei den
Arbeitsplatze Arbeitsplatzen sind hoher, als das Wachstum des Ver-
kehrsaufkommens.

1. Absatz, 3. Satz

Im Rahmen des Revisionsverfahrens des Landes Hessen vor
dem Bundesverwaltungsgericht zum Nachtflugbetrieb auf dem
ausgebauten Flughafen Frankfurt Main geht es um die Frage,
ob landesplanerische Entscheidungen in der Frage von Nacht-
flugbeschrankungen zuldssig und einzuhalten sind - so die
Meinung des VGH-Kassel - oder die origindre Zustandigkeit
des Landes raumordnerische Konflikte Uber Ziele der Raum-
ordnung zu regeln, durch die Fachplanung des Bundes Uber-
wunden werden kann, weil die Fachplanung in die Bundeszu-
standigkeit falle.
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Seite 32 3. Absatz, letzter Satz
Dies entspricht pro Betriebsrichtung durchschnittlich weniger
als zwei Landungen pro Nacht, die nach diesem Verfahren am
Standort Frankfurt geflogen werden.

Seite 33 2. Absatz, 1. Satz
Klar ist aber auch, dass in Deutschland eir nachtliche Be-
triebszeiten in einem begrenzten Umfang auf einzelnen Flug-
hafen erforderlich sein koénnten, allerdings nicht an jedem
Flughafenstandort.
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