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Sohr geehrter Ho.-r~

vieler Dank fur thren Brief vom 20. Okt. dieses Jahres.
Zum Thema Flughafen noch folgenden Standpunkt:

* Mit der Deutschen Bank hat das alles nichis zu tun. Wir sind an der
Finanzierung nicht beteiligt, zumal ja auch viele Fragen noch offen sind.

e Wir hatten 8in privatwirtschaftliches Projekt Sperenberg ais Drehkreuz
ferlig, an dem sich unter unserer FUhrung die GroBuntarnehmen
Deutschiands, wie Siemens, Daimier, Lufthansa und Grobanken beteiligt
hétten. Bersits haute wiiren die ersien Flugzeuge gelandet.

Vorausgegangen war aine Analyse der 10 groiiten Drehschaiben
hinsichtlich Aufwand/Nutzen, Beschaftigung und Stsuerautkommasn.

Nach der geschelterten Landerehe Berlin/Brandenburg wurde des Projekt
durgh Bund und Land (Wissmann, Dlepgen) aus politischen Griinden
abgelehnt und man entschied sich fur Schoénefeld. Brandenburg war da
allein zu schwach. Damit begann die Flickschusterei.

» Schonefeld kann kein Drehkreuz werden. Hoéchstens ein groRerer
Flughafen. Auch eine Vernetzung in Berlin oder mit Lelpzig 1ost das
Problem nicht, auch wann man da noch vieles verbessern kénnte unag
solite. Bereits heute ist diese Situation fur die Reglon ein Standertnachteil,
der Arbeitspléize und Steusraufkommen kostet. Deshalb bin ich for
schrelle Lésungen. Die ndrdliche europtiische Halbkuge! wird ein
Drehkreuz bakommen, aber wahrscheinlich woht nicht mehr Deutschland.

Mit freundiichen Grossen
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Der BER — Viel zu spat, viel zu teuer, aber vor allem:
zu klein!

,,Ohne Pandemie wiirde der BER sofort im Chaos versinken.

Hans Rudolf Wohrl am 29.10.2020

VORWORT

Unser Bericht wird erst in der Zukunft seine eigentliche politische Relevanz erfahren und ist
insofern mehr ein Dokument, das erst in der kommenden Legislaturperiode volle Aussagekraft
entfalten und verstandige Leser finden wird. Denn erst 2022, 2023 und 2024 wird das Ergebnis
unseres Untersuchungsergebnisses deutlich und offen zutage treten, ndmlich dass der Flughafen
BER zu klein geraten ist, um die Nachfrage nach Luftverkehr von und zur Hauptstadt- und
Metropolregion Berlin-Brandenburg in der Zukunft bequem und angemessen befriedigen zu
kdnnen.

Unser Mantra, der Hauptstadtflughafen BER kommt nicht nur viel zu spét und viel zu teuer,
sondern ist zu klein geplant und gebaut, wurde durch den Nachfragezusammenbruch nach
Flugreisen im Kontext der Corona-Krise bzw. der politischen Reaktion auf sie, vollstandig
uberlagert.

Die allzu verspatete Inbetriebnahme des BER im Oktober 2020 konnte durch das beinahe
komplette Erliegen des Flugverkehrs durch die politisch verordneten Lockdowns stattfinden,
ohne dass es zu dem erwartbaren Chaos gekommen waére, wenn der Terminal 1 unter normalen
Bedingungen gestartet wire. Die Evidenz der Uberlastung am Tag eins der Inbetriebnahme fand
nicht statt. Die Uberlastung und das operative Chaos am BER Flughafen wird allerdings
kommen, wenn sich der Menschheitstraum vom Fliegen nach Corona erneut bahnbricht, und
sowohl die Menschen aus aller Welt als auch die reiselustigen Berliner — also die Hauptstadter
des Tourismusweltmeisterlandes Deutschland - wieder in die Luft abheben werden.

Die AfD-Fraktion wollte anstatt eines Untersuchungsausschusses eigentlich einen
,,Sonderausschuss fur ein nachfragerechtes Flughafensystem in der Metropolregion Berlin-
Brandenburg unter Einschluss von BER und TXL ", um mit Experten die aus unserer Sicht
verfehlte Flughafenpolitik des Senats parlamentarisch zu begleiten und um Auswege aus dem
Dilemma eines zu kleinen Hauptstadtflughafens zu erarbeiten, wenn der Flughafen Berlin-
Tegel als komplementires Ubergangsangebot bis zur notwendigen Kapazitatserweiterung des
Hauptstadtflughafens BER durch den Senatsbeschluss, Tegel zu schlie3en, wegfallen wiirde.

Viel wichtiger fur die AfD-Hauptstadtfraktion war und ist die tatsdchliche Realisierung eines
angemessenen und zukunftsfesten Flughafensystems fur Berlin als eine rickwértsgewandte
Nachschau im Rahmen eines 2. Untersuchungsausschusses, der ohnehin politisch folgenlos
bliebe. Denn nach wie vor gibt es keinerlei politische Haftung fir Managementfehler der
Politik. Ohne Sanktionsméglichkeiten mit Bezug auf Steuerverschwendung von Amtstragern



bleibt ein Untersuchungsausschuss ein stumpfes, weil letztlich im Sinne der Haftung
folgenloses Schwert.

Dennoch haben wir dem Untersuchungsausschuss zugestimmt und als erste Fraktion
fristgerecht entsprechende Beweisbeschliisse eingebracht, die dann von CDU und FDP
ubernommen wurden. Dir AfD-Fraktion hat sich vor allem von dem Erkenntnisinteresse zur
Schlisselfrage leiten lassen, wie es dazu kommen konnte, dass der BER zu klein realisiert
wurde und die Berliner hinsichtlich des Volksentscheids zum Weiterbetrieb des Flughafens
Berlin-Tegel vom Senat hinters Licht gefuhrt wurden.

Da die AfD-Fraktion als einzige der in der 18. Legislaturperiode im Berliner Abgeordnetenhaus
vertretenen sechs Fraktionen im Gesamtbetrachtungszeitraum von 30 Jahren von der ersten
Planung bis zur Inbetriebnahme keine Verantwortung im Rahmen der Realisierung des BER
trug, konnten wir ohne jede Scham ans Werk gehen ohne dabei politische Rucksichten auf
involviertes Personal nehmen zu miissen. Das unterscheidet unsere Herangehensweise von den
anderen Fraktionen erheblich, denen es im Wesentlichen darum gehen musste, in den diversen
Mitregierungsphasen vom eigenen Versagen abzulenken.

Waéhrend es der Koalition im Untersuchungsausschuss wesentlich darum ging, den mit den
aufgrund der diversen Fertigstellungsterminverschiebungen erforderlich gewordenen
Nacharbeiten betrauten Unternehmen Versdaumnisse und Fehler nachzuweisen, legten wir den
Fokus auf die tatsachlich im politischen Raum zu verortenden Grundfehler des Projekts, die
bereits im 1. Untersuchungsausschuss der Vorlegislaturperiode festgemacht werden konnten
und auf den daher des Ofteren noch systematisch Bezug genommen wird.

Denn auf die erste politische Fehlentscheidung, die falsche Standortwahl, folgten sachlogisch
—wie in der Einleitung nochmals die ungliickliche Entwicklungslinie des Projekts in Erinnerung
gerufen wird, die nachsten bis hin zu dem Punkt, an dem das Projekt so verkorkst war, dass ein
Reset mit verbundenem Neustart weder wirtschaftlich noch politisch durchhaltbar erschien. Da
hiel8 es nur noch, Augen zu und durch, koste es, was es wolle.

Den Versuch der Koalition, das finanzielle und infrastrukturelle BER-Drama, das die Politik zu
verantworten hat, im Nachgang im Wesentlichen den am Bau beteiligten Unternehmen
zuzuschieben, lassen wir ihr, aber auch CDU und FDP nicht durchgehen!

Die AfD-Fraktion hat sich daher in ihrem Sondervotum auf folgende Punkte des
Untersuchungsauftrages konzentriert:

- Finanzierung

- Kapazitatsplanung/Kapazitatserweiterung

- Inbetriebnahme/Verschiebungen

- Personal/Aufsichtsrat/Kontrollfunktionen des Landes Berlin

Mit dem sprichwortlichen Mut zur Wahrheit zeigen wir schonungslos die Fehlentwicklungen
auf, die mit dem verkorksten BER Hauptstadtflughafen dazu gefiihrt haben, dass die GroRe
Koalition von SPD und CDU und Rot-Rot-Gruin der Hauptstadt- und Metropolregion Berlin-
Brandenburg kunftige Entwicklungs- und Wachstumschancen genommen haben.

Die Leser unseres Sondervotums sollen wissen, wer fir diese 30 Jahre Planungs- und
Bauodyssee politisch die Verantwortung tragt bzw. tragen misste. Am Ende ist es der Leser als
Wiahler, der alleine sanktionieren kann: Durch Abwahl der politisch VVerantwortlichen.



Kernaussagen des Sondervotums

e Planung und Bau des neuen Grol3flughafens stellen einen 30-j&hrigen Berliner
Politikskandal dar. Das Versagen begann bereits in den 1990-er Jahren mit der
Standortwahl. Berlins Landespolitik hat neben dem Bund einen entscheidenden Anteil
daran, dass mit Schonefeld ein Standort ausgewahlt wurde, der keinen 24-Stunden-
Flugbetrieb zuldsst. Ein Berliner Luftfahrtdrehkreuz war damit obsolet (S. 7 ff.).

e Als ehemaliger Ristungsstandort hat Schonefeld massive Munitionsaltlasten (S. 9 ff.).

e Der Standort Schonefeld weist problematische hydrogeologische Besonderheiten auf
(S. 16 ff. und Anlagel, Gutachten Hydrosond).

e Hauptverantwortlich fur die Kostenexplosion beim Hauptstadtflughafen BER und fur
die spate Eroffnung waren weniger die Unternehmen, die am Bau beteiligt waren, als
vielmehr von Anfang an politische Entscheidungen der Aufsichtsrate der Gesellschafter
der drei 6ffentlichen Hande Berlin, Brandenburg und Bund (Kap. V und V1).

e Berlin wurde zur Hochburg der Billigfliegerei. Dies bringt zwar Passagierrekorde, aber
keine Gewinne, sondern vielmehr permanente Verluste (S. 21 ff.).

e Der BER ist von Anfang an zu klein konzipiert und wird die kinftige Nachfrage nach
Luftverkehr von und zur Hauptstadt- und Metropolregion Berlin-Brandenburg nicht
bequem und angemessen befriedigen kénnen (Kap. I11).

e Durch die SchlieBung des Flughafens Berlin-Tegel ist der Luftfahrtstandort Berlin auf
Gedeih und Verderb auf den politisch so gewollten Single-Airport BER angewiesen,
der dem kunftigen Nach-Corona-Passagierwachstum kapazitatsméafiig nicht gewachsen
sein wird! (Kap. IV).

e Der Senat hat im Rahmen seiner Stellungnahme zum Volksentscheid wesentliche
Zahlen und Fakten verzerrt oder weggelassen und das PwC-Gutachten, das zu anderen
Entscheidungen hatte fihren kdnnen, unter Verschluss gehalten. Die Missachtung des
Waéhlerwillens beim positiven Volksentscheid zur Offenhaltung des Flughafens TXL
hat der Demokratie geschadet und die Politikverdrossenheit zusatzlich geférdert (S. 36
f.).

e Die SchlieBung von TXL ist ein unwiderruflicher Verlust an dringend erforderlicher
Infrastruktur. Der Parallelbetrieb zum BER war trotz gegenteiliger Verlautbarungen des
Senats  wirtschaftlich  mdoglich! Die SchlieBung fiihrt auch zu einem
volkswirtschaftlichen Schaden durch Berlin entgehender Stadtrendite (Kap. 111 und 1V).

e Die prekare Finanzlage der FBB GmbH kann nur durch eine radikale Entschuldung auf
Basis eines umsetzbaren Sanierungskonzeptes behoben werden, die der amtierende
Senat zu verantworten hat und die er VOR den Wahlen auf den Weg bringen muss (Kap.
VI).



|I. BER: der falsche Standort

Am 19. Januar 1990 vereinbarten die Vorstande der deutschen Fluggesellschaft Lufthansa und
der staatlichen Fluggesellschaft der ehemaligen DDR Interflug, Heinz Ruhnau und Klaus
Henkes, ,,die Bildung einer Vertragsgemeinschaft und die Vorbereitungen fiir den Bau eines
neuen GroRflughafens fir die Region Berlin-Brandenburg*. Dazu beschloss am 12. Juli 1990
,,eine deutsch-deutsche Arbeitsgruppe Berliner Flughéfen, die Suche nach einem Standort flr
einen neuen Flughafen einzuleiten.*

Im Mai 1991 gab der damalige Umweltminister des Landes Brandenburg, Matthias Platzeck,
bekannt, dass sich ,,Berlin und Brandenburg einig seien, Schonefeld-Siid, die Genshagener
Heide und Sperenberg in die engere Wahl zu ziehen.*?

Nach Angaben des damaligen brandenburgischen Verkehrsministers Jochen Wolf sollte das
Raumordnungsverfahren 1991 eroffnet werden®. Am 28. Dezember 1991 sprachen sich die
Fachleute der Berliner CDU fir den Standort Schonefeld-Sid aus®. Im Januar 1992
beschlossen dann ,,die Umwelt- und Verkehrsminister Berlins und Brandenburgs, dass die
Entscheidung Uber den Standort fur den BBI im Friihjahr 1993 fallen solle.“® Das
Raumordnungsverfahren wurde dann im Februar 1994 eroffnet.

Zum Ergebnis des Raumordnungsverfahrens stellte in der 17. Wahlperiode der
1. Untersuchungsausschuss des Abgeordnetenhauses von Berlin in seinem Abschlussbericht
folgendes fest:

,In der Frage, welches der geeignete Single-Standort fir den Flughafenneubau sei,
wurden Jiterbog-Ost und Sperenberg gleichrangig beurteilt. Beide Standorte seien
grundsatzlich fur die Errichtung und den Betrieb des Flughafens geeignet. Der Standort
Schonefeld hingegen wurde aus landesplanerischer Sicht abgelehnt. Grund hierfur war
vor allem die hohe Larmbelastung sowie die Tatsache, dass Schonefeld als stadtnaher
Standort dem Grundsatz der Dezentralen Konzentration widerspreche. ®

Am 7. November 1994 warf Berlins damaliger Wirtschaftssenator Norbert MeiRRner (SPD)
,,dem Regierenden Biirgermeister Diepgen vor, er gefdhrde mit seinem Pladoyer fiir Schonefeld
das gesamte Projekt BBL.“’ Zwei Jahre spiter, im Jahr 1996 legten sich dann die Lander Berlin
und Brandenburg sowie der Bund im sogenannten Konsensbeschluss auf Schonefeld als
Standort fest.

Der Abschlussbericht des 1. Untersuchungsausschuss des Abgeordnetenhauses von Berlin
enthalt auch Einschatzungen von Zeugen, welche Rolle die damalige Bundesregierung auf dem
Weg zum sogenannten Konsensbeschluss hatte. Im Abschlussbericht heifl3t es:

! Hans von Przychowski, Fehlstart oder Bruchlandung: Zehn Jahre Berlin-Brandenburger Flughafenpolitik
1990 - 2000, Berlin 2001, Seite 136.

2 Ebd.

3vgl. ebd.

4vgl.a.a. 0., S. 136.

A.a.0,S.137.

6 Bericht des 1. Untersuchungsausschusses des Abgeordnetenhauses von Berlin, 17. Wahlperiode, Drucksache
17/3000 Band I, Seite 57

"A.a. 0., S.139.



,Die Bundesregierung positionierte sich zugunsten des Standortes Schonefeld. Ohne sich in der
Frage der Eignung der beiden Standorte festzulegen, problematisierte der Bund von Anfang an
die Finanzierung des Standortes Sperenberg. Dies betraf insbesondere die Kosten der
Verkehrsanbindung. Die Zeugen Diepgen und Boger erkliarten das mangelnde finanzielle
Engagement des Bundes damit, dass die Bundesregierung kein starkes Interesse daran hatte,
ein Luftverkehrsdrehkreuz zu schaffen, das in Konkurrenz zu den Flughédfen Frankfurt und
Miinchen treten konnte. Dies sei wiederum auf die Einflussnahme durch die Lufthansa
zuriickzufiihren, die sich mit einem Engagement in Berlin zuriickhielt.“ 8

Wortlich sagte der Zeuge Klaus Boger bei seiner Befragung durch den 1. Untersuchungs-
ausschuss:

,Ich glaube, dass relativ klar der Bund gesagt hat: Wir bezahlen nicht die Anbindung,
das ist zu teuer. Ich glaube, dass dahinter, das wusste ich vielleicht damals nicht so genau,
aber heute glaube ich, dass es ziemlich sicher ist, dass dahinter auch eine
Prioritatenentscheidung stand dergestalt, dass Frankfurt einerseits und Miinchen
andererseits parallel ausgebaut als Umsteigeflughafen fur Deutschland ausreichen und
dass sich insbesondere die Lufthansa entsprechend vereinbart hatte, es gab und gibt
natlrlich immer Verbindungen zwischen Lufthansa und Bundesverkehrsministerium,
dass man das deutlich gemacht hat.“ — ,,Der Bund, der argumentiert hat: Wir konnen das
nicht finanzieren, hat im gleichen Mai 1996 eine Finanzierungszusage fiir den Transrapid
von Berlin nach Hamburg gegeben. Also kann unbedingt die Frage der Finanzierung nicht
ganz den Ausschlag gegeben haben. [...] Daraus schlussfolgere ich, dass das Argument,
zu sagen: Wir konnen nicht die Anbindung Sperenberg leisten, nicht ein Argument ist,
das sozusagen objektiv bestand, sondern eben aus der regionalpolitischen Perspektive,
dass man nicht wollte, dass dort ein solcher Flughafen entsteht mit einer Perspektive, dass
er sich zu einem Hub entwickeln konnte, weil das den brigen Entscheidungen fur
Frankfurt und Miinchen zuwider sprach.*®

Ahnlich 4uBerte sich der Zeuge Eberhard Diepgen:

,,Wir waren natiirlich in der Konkurrenz. Die Konkurrenz war in Deutschland zu
Frankfurt, zu Minchen, zu Dusseldorf. Ich darf darauf hinweisen, dass damals der
Billigflieger noch nicht in dem MaRe entdeckt worden war. Und wir mussten uns dabei
jaauch ein wenig auseinandersetzen mit dem, was die Lufthansa an Politik betrieben hat.
Ein Vertreter der Lufthansa wird jetzt das, was ich hier sage, mit Abscheu zuruckweisen
— will ich Sie gleich drauf hinweisen. Aber trotz der Tatsache, so meine Einschatzung,
dass die Lufthansa immer behauptet hat, sie sei mit allem, mit Herz und Blut fur
Sperenberg und einen grofRen Flughafen: Das entsprach nicht in Wirklichkeit ihrer
Interessenlage. Sie hatte die Verantwortung in Mdunchen, in Frankfurt, sie hatte die
Verantwortung auch vor dem Hintergrund des Flugverkehrsaufkommens in Disseldorf.
Sie hatte die Einbindung in ihre internationalen Vereinbarungen mit anderen
Fluggesellschaften.*°

8 Bericht des 1. Untersuchungsausschusses des Abgeordnetenhauses von Berlin, 17. Wahlperiode, Drucksache
17/3000 Band I, S. 59.

® Ebd. S.59.

10 Ehd. S.59.



Die politische Festlegung auf den kompliziertesten und kostenintensivsten Standort durch den
Konsensbeschluss von 1996 fuhrte schlie3lich zwangslaufig dazu, dass ein mégliches zweites
Luftfahrtdrehkreuz Deutschlands an den alternativen Standorten Sperenberg oder Jiiterbog
nicht realisiert werden konnte. VVon dieser fachlich falschen Entscheidung profitierte Minchen.
Da der Standort Schonefeld wegen des Nachtflugverbots auch fur den Frachtflugverkehr
ungunstige Bedingungen bietet, war auch die Entscheidung des Logistikkonzerns DHL fur den
Flughafen Halle/Leipzig nahezu programmiert.

a) Die Munitionsaltlasten

Ein Jahr vor der Er6ffnung des BER wurde am 29.11.2019 am Flughafen Schoénefeld ,,bei
Bauarbeiten eine 250-Kilo-Weltkriegsbombe entdeckt [...] Die Weltkriegsbombe sei bei
Bauarbeiten an einem Rollweg entdeckt worden. Danach wurde sofort der Betrieb eingestellt

[,

Anlésslich  dieses Vorfalls wurde Flughafenchef Litke Daldrup im BER-
Untersuchungsausschuss befragt:

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Vollig klar. — Ich wirde gerne noch mal bei Altlasten
bleiben, allerdings nicht die finanziellen, sondern in Bezug auf die Flugsicherheit. Am
29. November 2019 wurde am Flughafen Schonefeld eine 250-kg-Bombe aus dem
Zweiten Weltkrieg gefunden und erfolgreich entschéarft. Gab es schon mehrere
Bombenfunde auf dem Flughafengeldnde? Oder grenzen wir die Frage mal ein: Wie viele
Bomben und Munitionskorper wurden in lhrer Zeit als Geschéftsfuhrer geborgen und
entschérft? Haben Sie da eine gewisse Vorstellung?“

Zeuge Dr. Engelbert Litke Daldrup: ,,Ich kann Ihnen das wohl nicht beantworten. Den
spektakuldren Fall, den Sie ansprechen, kenne ich sehr gut, weil wir da auch den
Flugbetrieb natdrlich im Blick hatten. Wir haben in Schonefeld eine Altlastensituation,
die auf die Henschel-Flugzeugwerke des Zweiten Weltkrieges zurtickgeht. In den
Flugzeugwerken der Firma Henschel sind bereits Flugzeuge gebaut worden, die sogar
schon im Spanischen Birgerkrieg eingesetzt wurden, also Mitte der Dreiligerjahre. Es
gab in dem Bereich auch Arbeitslager, wie wir wissen. Wir lassen gerade unsere Historie
in dem Bereich auch wissenschaftlich-historisch aufarbeiten, weil das ein Teil der
Geschichte ist, den man nicht negieren darf, und der uns auch immer wieder begegnet.
Bei jeder BaumaRnahme, die wir dort durchfuhren, finden wir zugeschobene Keller und
finden wir manchmal auch Bomben. Das war auch ein Gegenstand von Bombardements,
weil die Flugzeugproduktion ein militarisches Ziel war.

Das heit, wir machen immer, wenn wir BaumaBnahmen durchfiihren,
Altlastenerkundungen und finden auch immer was. Aber groe Bomben — das ist die
einzige, von der ich in meiner Geschéftstatigkeit Kenntnis bekommen habe, aber man hat
auch alles moglich anderes wéhrend der Zeit gefunden, das weif3 ich.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Hat der Flughafen eine im Land Brandenburg iibliche
Munitionsfreiheitsbescheinigung? Zur Erklarung: Im Land Brandenburg gibt es nur dann
eine Baugenehmigung, wenn eine Munitionsfreiheitsbescheinigung vorliegt.*

11 taz* vom 2.12.2019.
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Zeuge Dr. Engelbert Lutke Daldrup: ,,Das kann ich Ihnen nicht im Detail beantworten.
Ich weil3 nur, dass wir bei BaumaRnahmen, die wir durchgefihrt haben, teilweise mit
dieser Thematik noch mal befasst waren. Wahrscheinlich ging es um die Bescheinigung,
aber ich kann das nicht im Detail sagen.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Wie ist die Versicherungssituation auf dem Flughafen,
falls ein Flugzeug durch einen punktuellen Kontakt mit einer Weltkriegsbombe mal — —
Wenn da mal was passieren sollte?*

Zeuge Dr. Engelbert Lutke Daldrup: ,,Das weif3 ich im Detail nicht, aber wir haben
relativ umfassende Versicherungen.

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Das ist schon, dass Sie die Thematik der Henschel-
Werke angesprochen haben, weil ich hier ein Schreiben vom damaligen Chef der Interflug
vom 08.11.88 habe — lange vor unserer Zeit hier in Berlin —, der das katastrophale Ausmaf}
der Munitionsverseuchung auf dem Flughafen Schonefeld beschreibt. Da wurde im
Juni/Juli/August 88 wahnsinnig viel gefunden. Sie sagten selber, da ist latent einiges im
Boden. Wie gehen Sie damit um? Was machen Sie mit dieser — —

Zeuge Dr. Engelbert Litke Daldrup: ,,Soweit ich mich erinnern kann, haben wir fiir
den neuen BER eine komplette Sondierung durchgefihrt. Die Kriegseinwirkungen haben
sich im Wesentlichen nicht auf Neubaufeld des BER bezogen, sondern auf die
Altbausubstanz in Schonefeld, und zwar den Altbaubestand der Henschel-Werke. Wir
machen das nach den Regeln, die es gibt. Wenn es Sondierung erforderlich sind, machen
wir die natdrlich, wir machen sowieso Altlastensondierungen, vor allem auch vor dem
Hintergrund, dass wir hdufig kontaminierte Boden antreffen. Ich weill aus den
Schonefelder BaumafRnahmen, dass ein erheblicher Kostenfaktor immer durch
kontaminierte  Boden  entstent, und deshalb machen wir umfassende
Altlastensondierungen. Wir haben im Bereich der Ramp 2, wo der Bund bauen wird, ein
bekanntes Tanklager, das wir sanierungsmafiig zurzeit vorbereiten. Wir sind da in den
Themen der Sondierung und Eruierung der Vergangenheitstatbestande ziemlich intensiv
unterwegs, weil wir die Problematik sehr gut kennen.“!2

Die unklare Antwort des Zeugen auf die Frage nach der Munitionsfreiheitsbescheinigung
offenbart, dass die Flughafengesellschaft dieses Thema mdglichst unter Verschluss halten
maochte und mit der Problematik fahrlé&ssig umgeht.

Auf faktisch jedem Quadratmeter wurde Munition gefunden

Bis zum Ende des 2. Weltkrieges war die Ristungsindustrie mit den Henschelwerken in
Schonefeld angesiedelt. Damit gab es dort einen konzentrierten Beschuss und Bombardements
seitens der Alliierten sowie Flakabwehrstellungen. Seitdem ,,schlummern® im Boden dieses
Flughafens zehntausende Munitionskdrper, so genannte Blindgénger, die jederzeit detonieren
konnten. Um diese Altlasten wissend versuchte die staatliche Fluggesellschaft der ehemaligen
DDR, Interflug, die Munitionskorper auf dem Flughafen Schonefeld bis Ende der 80-er Jahre
zu berdumen. Der damit befasste Stab kam zu dem Schluss, dass in diesem Fall der gesamte
Flughafen geschlossen und die Munition Schicht fur Schicht vor Ort unschadlich gemacht
werden musste. Dieser Vorschlag wurde abgelehnt, der Flughafen nicht geschlossen und die
Munition nicht berdumt.

12 Frank-Christian Hansel (AfD) und Zeuge Prof. Dr. Litke Daldrup, Wortprotokoll der VVernehmung vom
19.02.2021, WP 18/36, S. 22 f.
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Auch nach der deutschen Wiedervereinigung 1990 und der Liquidation der Interflug wurde der
Flughafen weder geschlossen noch die Munition flachendeckend berdumt. Spéatestens vor dem
Baubeginn des neuen Hauptstadtflughafens hatte dies jedoch geschehen miissen. Das Baurecht
des Landes Brandenburg sieht vor, dass jedes Bauvorhaben eine Munitionsfreiheits-
bescheinigung benotigt. Ohne Prifung und gegebenenfalls Beraumung des Gelédndes wird keine
Munitionsfreiheitsbescheinigung und demzufolge auch keine Baugenehmigung erteilt.
Folgerichtig wurde auch der Flughafengesellschaft eine Munitionsfreiheitsbescheinigung
verweigert.

Welche Belastungen der Standort Schonefeld mitbringt, verdeutlicht ein Schreiben an den
Interflug-Generaldirektor vom 8. November 1988.
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INTERFLUG Berlin, den 8.11.1988
Schutz und Sicherheit 1-3/07/g0-si/3020/ /36
Bestatigt:
Dr. Henkes

Generalleutnant
Generaldirektor

Sachstandbericht zum Einsatz des Munitionsbergungsdienstes

Werter Genosse Dr. Henkes!

Auf der Grundlage des von Ihnen und von Genossen Generalleutnant Rausch bestétigten
MalRnahmeplans vom 7.7.1988 werden die Arbeiten des Munitionsbergungsdienstes
planmé&Rig fortgesetzt.

Die derzeitige Suche nach Munition und Sprengkdrpern erfolgt auf der Basis des
Investitionsgeschehens sowie nach Schwerpunkten, die aus der Erkenntnis der
Forschungsarbeit dem Kabinett flir Betriebsgeschichte zu Anlagen der enhemaligen Henschel-
Werke sowie der Fliegererprobungsstelle des Reichsministeriums resultieren.

Dabei wird immer deutlicher, dass die generelle Freimachung des Flughafens Berlin-
Schonefeld entsprechend der Vereinbarung vom 2. 5. 1988 zwischen lhnen und dem
Prasidium der Volkspolizei Berlin nicht durchfuhrbar ist.

Auf faktisch jedem Quadratmeter aufgenommen Boden wird Munition gefunden.

Die Fundraten der letzten Monate:
Juni 1988 113 Granaten
4 Brandbomben
36 Bruchstiicke
Juli 1988 1.177 Granaten
5 Brandbomben
524 Bruchstlicke
August 1988 2.716 Granaten (beschussfahig)
6 Brandbomben
545 Bruchstlicke
7 Handfeuerwaffen
September 1988 173Granaten
2 Brandbomben
67 Bruchstlicke
16 Handfeuerwaffen
2 lange Waffen.........

Auch bei Einsatz weiterer Krafte und Technik durch den Munitionsbergungsdienst ist der
Flughafen nicht komplett zu berdumen [......]

Die Verstarkung der Krafte des Munitionsbergungsdienstes ware ab 1989 in jedem Fall
erforderlich.

Gez. Glnther
Leiter der Arbeitsgruppe



13

Die gescheiterte Berdumung des hochgradig munitionsbelasteten Flughafens bestatigt
auBerdem ein Schreiben des staatlichen Munitionsbergungsdienstes an das Ministerium fiir
Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr vom 12. November 2003:

»Aus der Zahl der bisher gefundenen Kampfmittel auf die Menge noch zu bergender
Kampfmittel zu schlieBen, ist nicht moglich [...]. Auf Grund von Kriegseinwirkungen
und der militarischen Nutzung dieser Flachen geht vom Flughafengelénde ein allgemein
héheres Risiko durch eine mogliche Kampfmittelbelastung aus, als dies landesweit durch
das im Land Brandenburg immer und uberall vorhandene Grundrisiko anzunehmen ist.
Die Ausfertigung von pauschalen Munitionsfreiheitsbescheinigungen fur Baugenehmi-
gungsverfahren ist daher nicht moglich.«!3

Wahrend die Experten im Jahr 1988 aufgrund des immensen Ausmal3es der Munitionsbelastung
zu der Einschatzung kamen, dass der Flughafen Schonefeld nicht vollstandig berdumt werden
kann, hat sich die Bergungstechnik mittlerweile so weiterentwickelt, dass der staatliche
Munitionsbergungsdienst dies in 2003 durchaus fiir moglich halt.

,Die aus einem Sachstandsbericht vom 08.11.1988 [Anlage 4] zum Einsatz des
Munitionsbergungsdienst zitierte Feststellung, dass der Flughafen nicht komplett von
Kampfmitteln zu berdumen ist, kann fir das Jahr 2003 nicht angewendet werden. Es ist
technisch heute kein Problem, alle Kampfmittel schadlos zu beseitigen.“**

Naheliegend ist damit die Frage, warum eine Beraumung unterblieb.

,In der aus Anlass des Inkrafttretens der Kampfmittelverordnung vom Ministerium des
Innern des Landes Brandenburg am 28.12.1998 herausgegebenen Pressemitteilung
[Anlage 5] wird auf die wegen ihres Alterns extreme Gefahrlichkeit von Fundmunition
hingewiesen. Schon bei der geringsten Beriihrung konnte eine Explosion ausgelost
werden.“®

Im Rahmen der Beantwortung von zwei Kleinen Anfragen des Abgeordneten Freke Over (PDS)
aus dem Jahr 2004 zu militarischen Altlasten 15/11163 und 15/11464 bestétigt die
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung das Vorhandensein hochstgefahrlicher Munition auf
dem Flughafen Schonefeld:

,Diese mittlerweile 60 Jahre alte verrottende Munition auf dem Flughafengeldnde ist
sogar so gefahrlich, dass immer wieder auf die wegen ihres Alters extreme Geféhrlichkeit
[...] hingewiesen [wurde bzw. wird]. Schon bei der geringsten Beriihrung kénnte eine
Explosion ausgelost werden. Bei im Erdboden liegender Munition, deren
Zindmechanismen also nicht beruhrt werden konnen, ist eine Detonation nahezu
unwahrscheinlich. Auch die von startenden und landenden Flugzeugen ausgehenden
Bodenwellen sind wenig geeignet, die meisten Munitionskorper zur Detonation zu
bringen. 18

Auch wenn die Senatsverwaltung bei ihrer Beantwortung bemuht ist, das auRerordentlich hohe
Sicherheitsrisiko auf dem Flughafen gering erscheinen zu lassen, so kann sie die Gefahr nicht

13 Schreiben des staatlichen Munitionsbergungsdienstes an das Ministerium fiir Stadtentwicklung, Wohnen und
Verkehr vom 12.11.2003.

14 Ehd.

15 Ehd.

16 Siehe Kleine Anfrage 15/11464.
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verneinen. Denn die Detonation nur eines verrotteten und hochexplosiven Munitionskérpers
durch von startenden und landenden Flugzeugen ausgehenden Bodenwellen zum falschen
Zeitpunkt kdnnte verheerend sein. Daneben kann eine explodierende Bombe mit ihren Splittern
einen auf Hunderte Meter entfernten Tank eines startenden Flugzeuges zerfetzten. Weitere
Gefahren gehen von der Wucht einer detonierenden Bombe aus, die weitere Munitionskorper
ebenfalls zur Detonation bringen kann. Insbesondere steigt die Detonationswahrscheinlichkeit
und Selbstauslésung von Munition um ein Betrachtliches durch den Verrottungsprozess.
Munitionsexperten warnen davor, dass in Deutschland schon jetzt jahrlich Bomben auf diese
Weise explodieren.

Wihrend sich die Senatsverwaltung lediglich auf die Flugbetriebsflachen des Flughafens
Schonefeld konzentriert, verkennt sie, dass auch von Munition im Umfeld des Tanklagers, das
sich auf einer Nichtflugbetriebsflache befindet, ein erhdhtes Sicherheitsrisiko ausgeht. In der
Antwort auf die siebente Frage wird vor diesem Hintergrund lediglich festgestellt, dass ,,[...]
eine pauschale Munitionsfreiheitsbescheinigung fur das gesamte Gelande weder erforderlich
noch zweckmaBig* sei.!’

Auch wenn der Tréger des VVorhabens, die Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH (FBS), bei der
Anhorung zum Planfeststellungsverfahren vom 14. Juni 2002 in einer Stellungnahme darauf
hinweist, ,,dass vor Beginn von BaumaBnahmen die Sondierung und Beseitigung von
Riistungsaltlasten durch den staatlichen Munitionsbergungsdienst erfolgt sein wiirde“!8, ist dies
offenbar nur punktuell geschehen oder findet nur in Ausnahmeféllen statt, da der Senat eine
pauschale Munitionsfreiheitsbescheinigung fiir das gesamte Geldnde ,,weder erforderlich noch
zweckmalig® erachtet.

In einer Antwort auf eine Anfrage des Abgeordneten Frank-Christian Hansel (AfD) vom Marz
2021 widerspricht der Senat jedoch seiner Aussage von 2004:

Zu 4. und 5. ,,.Der Kampfmittelbeseitigungsdienst des Zentraldienstes der Polizei des Landes
Brandenburg hat mit Stellungnahme vom 11.05.2012 die Kampfmittelfreiheit des
Flughafengelandes und die  Erfullung der entsprechenden  Auflagen  des
Planfeststellungbeschlusses bescheinigt. Der Senat schétzt das Risiko einer Selbstdetonation
daher als sehr gering ein.* 1°

Es stellt sich einerseits die Frage, warum der Senat das Risiko einer Selbstdetonation fur
geringhélt, wenn das Flughafengeldande von Kampfmitteln angeblich berdumt wurde.
Andererseits ist das Vorliegen einer belastbaren Kampfmittelfreiheitsbescheinigung statt wie
vorgeschrieben vor Baubeginn in 2006 kurz vor der avisierten Eréffnung des Flughafens BER
in 2012 fragwurdig.

Auf die Frage des Abgeordneten Frank-Christian Hansel (AfD), ob die Bauherrin und heutige
Betreibergesellschaft des BER, die Flughafen Berlin Brandenburg GmbH (FBB),
Dokumentationen oder Gutachten tiber die Kampfmittelsituation auf dem Flughafenareal habe
oder kenne, antwortet der Senat:

17 Siehe Kleine Anfrage 15/11163.

18 Siehe Stellungnahme. Ergebnis der Anhérung zum Planfeststellungsverfahren vom Landesamt fiir Bauen,
Verkehr und StraBenwesen, S. 346.

¥ Antw o rtauf die Schriftliche Anfrage Nr. 18/27033 vom 15. Mérz 2021 iiber Wie bombensicher ist der
Flughafen BER?
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Zu 1.: ,.Die FBB hat keine diesbezuigliche Dokumentation erstellt. In den Jahren 2005 bis ca.
2007 sind im Vorfeld der Errichtung des Flughafens Berlin Brandenburg ,,Willy Brandt®
umfangreiche Vorsondierungen durchgefihrt worden, im Zuge derer auf der gesamten
Flughafenflache alle aufgefundenen Kampfmittel beseitigt worden sind.«?°

Das nicht Vorhandensein einer Dokumentation oder eines Gutachtens fur das gesamte
Flughafengelande und die bloBe Vorsondierung bei den unmittelbaren BaumalRnahmen
bedeutet, dass lediglich punktuell berdumt wurde. Denn nur eine gutachterliche Kartierung der
Munitionsaltlasten ermdglicht eine vollstandige Berdumung. Dementsprechend wurde lediglich
die wahrend der Baumalinahmen gefundene Munition beseitigt. Diese Tatsache bestétigt der
Fund der eingangs erwahnten 250-Kilo-Weltkriegsbombe im Jahr 2019 an einem Rollweg.

Der Single-Airport BER birgt mit seinen Munitionsaltlasten ein erhtéhtes Risiko fiir eine
menschliche Tragddie, eine zeitweise SchlieBung und damit einen Stillstand des gesamten
Luftverkehrs in der Metropolregion Berlin Brandenburg.

Schaden aus Munitionsdetonationen sind kein Bestandteil der Versicherungsvertrage

Neben diesen massiven Folgen eines Ernstfalls wiegt auch die wirtschaftliche Komponente fur
die Berliner Flughafengesellschaft und die Eigentimer der Flughafengrundstiicke schwer.
Denn laut Antwort auf die Schriftliche Anfrage besteht ein ,,besonders hohes wirtschaftliches
Risiko, da die mdglichen Schaden aus Munitionsdetonationen kein Bestandteil der
Versicherungsvertrige sind.“?*

Das bestatigt auch die bereits oben zitierte Schriftliche Anfrage von Frank-Christian Hansel
(AfD): Frage 6. Wie ist die Flughafengesellschaft versicherungsseitig abgesichert, falls
Flugzeuge und Passagiere durch explodierende Sprengkdrper zu Schaden kommen?

Zu 6.: ,,Die FBB verfligt Giber eine Haftpflichtversicherung fir Personen- und Sachschaden, die
auch Schdden im Rahmen der Kampfmittelberdumung (Sondieren, Freilegen,
Kenntlichmachung, Bergung, Aufbewahrung) abdeckt. Nicht versicherbar ist ein etwaiger
Schaden durch eine nicht entdeckte Kriegsbombe, falls diese detonieren wirde. Fur
explodierende Sprengkorper im Kontext von Terroranschldgen hat die FBB eine Terror-
Haftpflichtversicherung  (Personen- und Sachschaden Dritter) und eine Terror
Sachversicherung (Sachschiaden am FBB Eigentum) abgeschlossen.« 2

Bemerkenswert ist, dass der Flughafen Schonefeld planungsrechtlich an diesem Standort nur
auf einer fiktiven Genehmigung nach § 71 Luftverkehrsgesetz (LuftVG)? beruht, also ohne
Planfeststellungsverfahren, und das auf diesem ehemaligen Ristungsstandort. Es fand zwar
ein Planfeststellungsverfahren zum sogenannten ,,Ausbau‘ des BER statt, aber die

20 A ntw o rtauf die Schriftliche Anfrage Nr. 18/27033 vom 15. Mérz 2021 iiber Wie bombensicher ist der
Flughafen BER?

2L Ehd.

22 A ntw o rtauf die Schriftliche Anfrage Nr. 18/27033 vom 15. Mérz 2021 Gber Wie bombensicher ist der
Flughafen BER?

23§ 71 LuftVG — Genehmigungsfiktion fiir Flugplatze(1) ‘Ein bis zum 2. Oktober 1990 in dem in Artikel 3 des
Einigungsvertrages genannten Gebiet (Beitrittsgebiet) angelegter Flugplatz, der am 1. Marz 1999 noch betrieben
wird, gilt im Sinne der §§ 6 bis 10 als genehmigt und, wenn er der Planfeststellung bedarf, als im Plan
festgestellt. 2Dies gilt nicht, wenn seit dem 3. Oktober 1990 fir den Flugplatz eine Genehmigung oder eine
Anderungsgenehmigung nach § 6 erteilt oder eine erteilte Genehmigung oder Anderungsgenehmigung
bestandskréftig zuriickgenommen oder widerrufen worden.


http://www.lexsoft.de/cgi-bin/lexsoft/justizportal_nrw.cgi?t=161313237918136687&sessionID=6876112322076739463&source=link&highlighting=off&templateID=document&chosenIndex=Dummy_nv_68&xid=143508,11
http://www.lexsoft.de/cgi-bin/lexsoft/justizportal_nrw.cgi?t=161313237918136687&sessionID=6876112322076739463&source=link&highlighting=off&templateID=document&chosenIndex=Dummy_nv_68&xid=143508,11
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Munitionsaltlasten wurden entsprechend des Planfeststellungsverfahrens im Prinzip
ausgeklammert und nicht systematisch berdumt.

b) Das Grundwasserproblem

Immer wieder traten Vorfalle am Flughafen BER auf, die mit dem Thema Wasser verbunden
waren bzw. sind, obwohl die Niederschldge in dieser Region in den letzten zehn Jahren gering
waren. Im 2. Untersuchungsausschuss BER wurden daher die in unterschiedlichen Facetten
auftretenden Wasserprobleme mehrfach angesprochen. Hierzu gehdrte der Wassereinbruch in
den Kabelschachten an der sidlichen Start- und Landebahn.

Nach den Erkenntnissen des Zeugen Marks stellte ,,mit Sicherheit ein Planungsfehler der
Ursprungsplanung aus dem Jahr 2005% die entscheidende Ursache fiir den Wassereinbruch dar.
Laut Marks seien in dieser Planung die Entwisserungsschichte ,,weggespart* worden. In seiner
Aussage macht der Zeuge auch auf eine Fehleinschatzung der Planung in Bezug auf die
Notwendigkeit einer Entwasserung aufmerksam.?*

Zeuge Jorg Marks: Das war genau diese Thematik, wo damals zum Beispiel auch der
Tunnel weggespart wurde usw., hat man das aus meiner Sicht, nach dem, wie ich jetzt
recherchiert habe, auch weggespart und hat gesagt: Wir haben bis zu 20, 30 Meter vom
Erdreich neu aufgeschichtet, und das ist so viel markischer Sand. Das Grundwasser geht
so weit runter, dass diese Schachte nicht vom Grundwasser betroffen sind.* 2°

Auch bei der Befragung des Zeugen Muhlenfeld als Vorganger des gegenwaértigen
Geschaftsfuhrers  der  Flughafengesellschaft FBB, Liutke Daldrup, spielte die
Grundwasserproblematik eine Rolle:

Christian Graff (CDU): ,,Sind Ihnen Probleme mit dem Grundwasser am BER
bekannt?*

Zeuge Dr. Karsten Muhlenfeld: ,,Ich hatte vorhin schon erwihnt: Die Schéchte sind mir
allgemein bekannt gewesen. Im Jahr 2016 ist das bekannt geworden, dass die Schachte,
die fur die Stromanlage dort existieren an der Sudbahn, volllaufen, und deshalb waren
MalRnahmen dagegen notwendig, aber nicht kurzfristig, weil es keine Sorge gab, dass
kurzfristig dadurch Kurzschliisse entstehen. Das sollte im Rahmen der Masterplanung bis
2023 geéndert werden.*

Christian Graff (CDU): ,,Vielen Dank! — Das meine ich aber explizit nicht, sondern dass
der Grundwasserspiegel auf dem Gelénde insgesamt steigt und damit sozusagen alle
Bauten, nicht nur diese Kabelschachte, betroffen sein kénnten. Ist lhnen davon etwas
bekannt?*

Zeuge Dr. Karsten Mihlenfeld: ,,Mir ist bekannt gewesen, dass der Grundwasserspiegel
gestiegen ist und dass man deshalb zusétzliche Pumpen einsetzen misse — in der Zukunft
—, um den Grundwasserspiegel ausreichend niedrig zu halten. Das war der damalige
Stand.«?5

24 Bericht des 2.Untersuchungsausschusses des Abgeordnetenhauses von Berlin — 18. Wahlperiode, S. 91.

% Ehd., S. 91.

26 Christian Graff (CDU) und Zeugin Dr. Karsten Mihlenfeld, Wortprotokoll der Vernehmung vom 25.01.2019,
WP 18/08, S. 58 f.
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Seit der Anhoérung zum Planfeststellungsverfahren im Jahr 2001, spatestens aber mit dem
Planfeststellungsbeschluss von 2004 muss der Flughafengesellschaft bekannt gewesen sein,
dass der BER-Standort in Bezug auf das Grundwasser einige Besonderheiten aufweist.

Die Bedenken der Planfeststellungsbehdrde im Planfeststellungsbeschluss

Die im folgenden zitierten Auflagen der Planfeststellungsbehdrde belegen, dass die Behorde
dem Vorhabentrager gegenuber mit Skepsis begegnete und Unsicherheiten sah, die mit der
Einstellung der Versickerung des Niederschlagswassers verbunden sein koénnten. Als
Konsequenz hatte das Niederschlagswasser entgegen dem Planfeststellungsbeschluss tber die
Vorflut abgeleitet werden mussen, wodurch es zum beflrchteten Absinken des Grundwassers
kommen wirde. Das sollte verhindert werden. Nach dieser Argumentation wére ein hoher
Grundwasserspiegel einerseits 6kologisch begriiRenswert, andererseits aber fur den Bau und
den Flughafenbetrieb nicht zutréglich.

e 14, Bei der Ausfiihrungsplanung zur Erweiterung des Rotbergbeckens ist eine ggf.
erforderliche Schadstoffsanierungsmalinahme fir den Bereich des bestehenden
Rotbergbeckens entsprechend dem Vorschlag der mit Vertretern des Landkreises
Dahme-Spreewald, des Ministeriums fur Landwirtschaft, Umweltschutz und
Raumordnung (MLUR) sowie des Markischen Abwasser- und Wasserzweckverbandes
(MAWYV) Dbesetzten Projektgruppe zum Vollzug der Haftungsfreistellung zu
berucksichtigen. Fur den Fall, dass die geplante Erweiterung des Rotbergbeckens wegen
der Schadstoffbelastung in der vorgesehenen Weise nicht moglich ist, wird den Tragern
des Vorhabens aufgegeben, geédnderte Plane zur anderweitigen Schaffung
entsprechenden Retentionsraums fiir die Flughafenentwisserung vorzulegen.?’

e ,4) Sollte die angestrebte Versickerungsleistung nicht erreicht werden, bleibt es
vorbehalten, unter Berticksichtigung der Eigentums- und Nutzungsverhaltnisse der
angrenzenden Bereiche die nachtragliche Errichtung von weiteren Rickhalte- und
Versickerungsmdglichkeiten zu fordern.“?

e ,3) In der Untersuchung zum Hochgrundwasserfall wurden maximal zuldssige
Grundwasserstande fur Kontrollpegel im Bereich der Ortschaft Rotberg ausgewiesen.
Diese sind mit den Ergebnissen der verifizierten Modellrechnungen und eingemessener
Sohlhohen anstehender Bebauung zu uberprifen und ggf. anzupassen. Bei Erreichen
bzw. Uberschreitung dieser Grenzwerte ist die Versickerung einzustellen und das
anfallende Wasser aus der Bauwasserhaltung bzw. aus dem Niederschlag Uber die
Vorflut abzuleiten.“?®

e ,10) Die Wassermengen, die nicht zur Versickerung gebracht werden konnen, diirfen
solange in die Oberflachengewadsser eingeleitet werden, wie eine freie Vorflut
gewihrleistet werden kann.*°

27" Siehe Planfeststellungsbeschluss Teil A - Verfiigung Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld 44/1-
6441/1/101, S. 135.

B A a0.,8S. 142.

®A.a 0.,S.160.

%A a 0,8 170.
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LGrundwasser dicht unter dem Erdboden angetroffen*

Bekannt war dieses Problem bereits 1993, als die Arup-GmbH im Auftrag der
Landesentwicklungsgesellschaft fir Stadtebau, Wohnen und Verkehr des Landes Brandenburg
mbH (LEG Brandenburg) fir den damaligen Landkreis Koénigs Wusterhausen eine
,,WassererschlieBungsstudie Flughafen Berlin Schonefeld” erstellte: eine Teilleistung von
sechs Gutachten, die sich mit dem (Zwischen-)Ausbau von Schonefeld fir jahrlich acht bzw.
13 Millionen Passagiere in diesen beiden Szenarien befasste.3! Dort wird festgestellt, dass ,,die
versiegelte Flache im Untersuchungsgebiet von circa 3,2 % auf circa 11,5 % stark [erhoht wird].
Diese Erhohung wird merkliche Auswirkungen auf das Gleichgewicht von einflieBendem und
abflieBendem Wasser in der Gegend haben, wodurch die Grundwasserspiegel wahrscheinlich
beeinflusst werden.*?

Die Planungen fir den BER samt Masterplan sehen allerdings eine Versiegelung der funffachen
Flache und eine Abfertigung von jahrlich 50 Millionen Passagieren vor. Legt man die
Annahmen des Gutachtens zugrunde, ist dementsprechend mit einer massiven Beeinflussung
der Grundwassersituation zu rechnen.

In der Arup-Studie wird zudem hervorgehoben, dass ,wihrend der verschiedenen
Baugrunduntersuchungen [...] das Grundwasser dicht unter dem Erdboden [innerhalb von 2 m]
am westlichen Ende der Hauptlandebahn angetroffen [wurde].“®® Diese damalige
Hauptlandebahn ist die heutige Nordbahn. Bei dem geplanten Neubauvolumen wird es zu
,einer betriachtlichen Senkung des Grundwasserspiegels kommen, wenn keine Anstrengungen
zur Grundwasseranreicherung unternommen werden. Durch das Wachstum der Orte in der
weiteren Umgebung des Untersuchungsgebietes wird diese Situation weiter verscharft.*3

Unter Punkt 6.3 Schlussfolgerungen wird warnend hervorgehoben, dass geeignete
Standorte/Flachen fiir die Grundwasseranreicherung genutzt werden miissen, ,,in denen der
Grundwasserspiegel relativ tief liegt und der Boden ausreichend durchléssig ist, wie z. B. der
1.100 m lange sandige Abschnitt direkt suidlich von Diepensee.*3®

Der Hydrogeologe Prof. Heinz Ho6tzl von der Universitat Karlsruhe hat mit seinem Biro
Hydrosond die hydrogeologische Situation sehr umfassend untersucht. Kapitel 3.5 seiner
gutachterlichen Stellungnahme zu den Themenbereichen: Grund- und Trinkwasser, Altlasten
im Planfeststellungsbeschluss, Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld vom 13. August
2004 Az.:44/1-6441/17101 beschreibt die Gefahren eines fehlerhaften ,,Grundwasser-
management‘ bezogen auf Grundwasserabsenkungen sehr eindringlich und betont die Gefahren
von baugefdhrdenden und bauwerksschadigenden Setzungen des Bodens im Gebiet des
Flughafens BER und seines Umlands. (siehe Anhang, S. 67 ff.)

31 Zwischenausbau per Definition nur im Sinne von ,,Ubergangsweise®, weil damals schon klar war, dass es viel
geeignetere BBI-Standorte als Schonefeld gibt.

32's. 19, Das hier ausgewertete (Teil)Gutachten der Arup-GmbH, wurde im Frihjahr 1994 im Rahmen der
Prasentation des ,,Regionalen Strukturkonzeptes Umland Flughafen Schonefeld” durch den damaligen Landrat
Linke in Kénigs Wusterhausen der Offentlichkeit vorgestellt.

¥A 20,818

%Aa0,8S.20.

3 Ebd.
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Salzwasseraufstieg

Das hydrogeologische Gutachten hebt zudem eine weitere Problematik des Standortes
Schonefeld hervor. Gemeint ist eine hier vorkommende geologische Rinne im Untergrund, die
eine Trennung von salzigem Tiefengrundwasser und flachem SuRRwasser bei Druckentlastung
(z. B. bei Entnahmen durch eine Bauwasserhaltung) nicht wie andernorts gewéhrleistet. Als
Folge steigen die salinen Tiefenwasser auf und versalzen das Grundwasser irreversibel. Damit
drohen negative Folgen fir Teile des Berliner Trinkwassersystems. (s. Anhang S. 68 ff)

Der Flughafen — vertreten durch Herrn Dr. Kaden — erwidert auf die Einwendungen eines
Gutachters zur Gefahr des Salzwasseraufstiegs in einem ErQrterungstermin im Rahmen der
Anhorung zum Planfeststellungsverfahren (Protokoll vom 31.05.2001, S. 10):

,Herr Dr. Kaden fiihrt aus, dass die Darstellung von Redner 276 korrekt ist und der im
Band E 10 zur Grundwasserhaltung entspricht. Wegen der potentiellen Gefahrdung durch
den Salzwasseraufstieg wurde die Forderkapazitat des Wasserwerks Eichwalde
reduziert.*

Bei dieser Planfeststellungsanhérung am 31. Mai 2001 war Prof. Hotzl anwesend. Er
prognostizierte zusammenfassend, dass man an diesem Standort keinen Flughafen bauen kann.
Auf die Frage der Planfeststellungsbehorde, warum er zu dem Schluss komme, stellte er
abschlieRend fest:

,Das Projekt wird auf einer Wasserscheide errichtet. Zu diesem problematischen
Standort, dem Bau, wiinsche ich viel Vergniigen.*3®

.dIch weill, dass wir relativ komplizierte hydrologische Verhiltnisse haben*

Die komplizierte hydrogeologische Situation in der Flughafenregion sprach der Abgeordnete
Frank-Christian Hansel (AfD) bei der Befragung des Zeugen Dr. Engelbert Litke Daldrup
am 19. Februar 2021 an:

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Das ist auch der Stand, den wir kennen. — Auf eine
schriftliche Anfrage vom 12.12.18 wurde mir gegenlber geantwortet, dass der
Grundwasserspiegel um 1,12 Meter gestiegen sei, aber man wisse noch nicht, warum das
geschah. Ist nun die Ursache hierfiir bekannt und liegt eine abschlieBende Antwort vor?*

Zeuge Dr. Engelbert Lutke Daldrup: ,,Das kann ich Thnen nicht beantworten.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,Mhm. — Der Zeuge Dr. Mihlenfeld hat in der
Anhorung in der achten Sitzung am 25. Januar 2019 ausgesagt, dass der
Grundwasserspiegel gestiegen ist und noch in seiner Zeit als Geschaftsfihrer zusétzliche
Pumpen geplant waren. Wissen Sie, wie viele zusétzliche Pumpen nun zur Absenkung
des Grundwasserspiegels eingesetzt wurden, und wie viele Pumpen waren vorher in
Betrieb?*

Zeuge Dr. Engelbert Lutke Daldrup: ,,Das kann ich Thnen nicht beantworten, aber
meine Mitarbeiter wissen das bestimmt.*

36 Gedachtnisprotokoll Ferdi Breidbach, zu diesem Zeitpunkt Vorsitzender des BVBB.
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Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Nein, ist klar. Ich will Sie da auch nicht festlegen auf
eine Geschichte. — Ist lhnen bekannt, dass die Versickerungskapazitat fir das
Flughafengeldnde nur sehr gering oder teilweise gar nicht vorhanden ist?*

Zeuge Dr. Engelbert Lutke Daldrup: ,Ich weil}, dass wir relativ komplizierte
hydrologische Verhaltnisse haben, wir auch in der Vergangenheit viel investiert haben in
die Vorflutableitsystematik, Entwasserungssystematik, wir das auch permanent tun. Wir
bauen zurzeit zwei Vorfelder — das Vorfeld E und das Vorfeld A, die sind weitgehend
fertig gestellt. In dem Zug sind erhebliche Versickerungsinvestitionen am Sidrand des
Flughafens getroffen worden, und wir werden, wenn wir im Norden weiter ausbauen, vor
allem wenn der Bund dort seinen Regierungsflughafen errichtet, auch weitere erhebliche
Investitionen in die Wassertechnik machen mussen. Insofern ist es fur uns ein grofRes
relevantes Thema, nur ich habe nicht alle technischen Details prasent.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Dann wiirde ich noch gerne wissen: Warum ist am
Westende der Stidbahn schweres Gerét wie Bagger etc. aufgefahren, zumindest nach mir
vorliegenden Fotos vom 20. Oktober 2020. Zu sehen sind auf diesen Fotos 20 bis 30 sehr
lange frankische Sickerrohre als Drainagesysteme der Firma mit der Farbe Griin und
Schwarz?*

Zeuge Dr. Engelbert Litke Daldrup: ,,Ich weill nicht, was das konkret ist. Keine
Ahnung! Aber wir haben sudlich der Stidbahn, an der stidlichen Grenze des Flughafens,
grolRe Versickerungseinrichtungen traditionell immer schon gehabt, mit der
Erstinvestition BER, und haben diese Versickerungsflachen ausgebaut, weil wir fr das
Vorfeld E weitere etwa zwolf Flugzeugabstellpositionen geschaffen haben, inklusive
zwei groRen Schneerdumdeponien, die wir gerade mal gebracht haben. — Gut das wir sie
hatten. Wir hatten zum ersten Mal wieder richtig Schnee seit Jahren. Da kommen Mengen
zusammen mit den 350 ha, den Schnee zusammenschieben. — Wir haben deshalb groRRe
Versickerungsinvestitionen getatigt. Das haben Sie wahrscheinlich dort vor Ort
beobachtet.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Ich frage mal konkret: Haben diese Drainagesysteme
die Aufgabe, das sich permanent stauende Schichtwasser, auch schwebendes
Grundwasser genannt, von der Sudbahn abzufiihren, weil sonst die Sidbahn
moglicherweise gar nicht genutzt werden konnte?*

Zeuge Dr. Engelbert Lutke Daldrup: ,,Das kann ich Thnen nicht im Detail beantworten.
Ich glaube aber, dass Sie das Uberinterpretieren. Das Wasser wird auf der Bahn nicht
stehen, das glaube ich nicht.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Mir liegt ein Protokoll vom 31.05.2001 von einem
Erdrterungstermin im Rahmen der Anhdrung zum Planfeststellungsverfahren vor,
wonach der Flughafen, vertreten durch Herrn Dr. Kaden, auf die Einwendungen eines
Gutachters zur Gefahr des Salzwasseraufstiegs auf S. 10 erwidert — ich zitiere:

Herr Dr. Kaden fuhrt aus, dass die Darstellungen von Redner 276 korrekt ist und der im
Band E 10 zur Grundwasserhaltung entspricht. Wegen der potenziellen Gefahrdung durch
den Salzwasseraufstieg wurde die Forderkapazitat des Wasserwerks Eichwalde reduziert.
Zitat Ende. — Haben Sie bzw. die FBB neue Erkenntnisse zum Problem des
Salzwasseraufstiegs, was fiir die Region ja keine guten Folgen hétte?*
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Zeuge Dr. Engelbert Litke Daldrup: ,,Also, was Sie heute hier vortragen, hore ich
wirklich zum allerersten Mal. Von Salzwasseraufstieg habe ich noch nie etwas gehtrt am
BER. Wir haben schon die dollsten Probleme gehabt, das ist mir nicht bekannt. Also, ich
habe keine Kenntnis.*’

I1. Berlin: Hauptstadt der Billigfliegerei

,Der BER wird nicht nur den grofien europdischen Drehkreuzen Konkurrenz
machen, sondern sie auch ablosen .38

Prof. Dr. Rainer Schwarz (Sprecher der Geschaftsfiihrung der FBS
von Juni 2006 bis Juni 2013; Vertrag bis 31.05.2016)

a) Von sechs Start- und Landebahnen auf zwei

Es gibt drei Phasen der Pleiten-, Pech- und Pannengeschichte des BER:

- die 16jahrige Planungsphase des Projektes bis zum Baubeginn am falschen Standort 2006
- die 14jahrige Bauzeit bis zum Eroffnungstermin Oktober 2020
- die operative Phase im Zuge der Inbetriebnahme unter Corona-Lockdown Bedingungen.

In die erste Phase fielen:

e die falsche Standortentscheidung fiir den nun quasi innerstadtischen bzw. stadtnahen
Standort Schonefeld,

e der Verlust eines internationalen Frachtdrehkreuzes,

e der Verlust der Drehkreuzperspektive (Hub),

e die Schielung des Flughafens Tempelhof (THF).

In die zweite Phase fielen:

e die politisch motivierte SchlieBung des Flughafens Berlin-Tegel (TXL) entgegen dem
Volksentscheid und der damit verbundenen Reduzierung von sechs auf zwei Start- und
Landebahnen,

o die Festlegung auf nur einen Verkehrsflughafen in der Region Berlin/Brandenburg im
Gemeinsamen Landesentwicklungsplan®®,

e die Strategie der sogenannten Low-Cost-Carrier (Billigairlines) mit der Restriktion
kinftigen Zuwachses fiir Umsteige-, Langstrecken- und Frachtverkehre,

e die Umsetzung des Masterplans als dauerhaftes Notstandsmanagement infolge
permanenter Kapazitatsengpasse nach Corona.

37 Frank-Christian Hansel (AfD) und Zeuge Prof. Dr. Liitke Daldrup, Wortprotokoll der Vernehmung vom
19.02.2021, WP 18/36, S. 24 f.

% Handelsblatt* vom 03.02.2011.

39 Vgl. LEP FS in der Fassung vom 30.05.2006.
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Die dritte Phase ist gekennzeichnet von:

e der Inbetriebnahme und Er6ffnung des extrem kostenintensiven BER, der mit
Billigfliegern nicht rentabel betreibbar sein wird. Der folgende Exkurs zeigt eine
weitere Besonderheit im Luftverkehr der Hauptstadtregion auf. Im Flugaufkommen
ist der Anteil an Kurzstrecken- und Inlandsfltigen sehr hoch, wahrend
Langstreckenfliige nur eine untergeordnete Rolle spielen.

b) Exkurs: Analyse des Sommerflugplans 2019

Um das Flugaufkommen ein Jahr vor der Eroffnung des BER beurteilen zu kdnnen, haben wir
den Sommerflugplan bezogen auf Abfllige an drei Tagen analysiert. Ziel war es, den Anteil der
Inlandsfliige und der Kurstreckenflige fiir Tegel TXL und Schonefeld SXF sowie insgesamt
fur Berlin zu quantifizieren. Vor dem Hintergrund der Er6ffnung des Hauptstadtflughafens war
es wichtig einzuschatzen, welchen Anteil der Kurzstrecken- und der Inlandsflugverkehr
aufweisen. Beispielhaft wurde dazu Tegel an zwei Tagen ausgewertet: jeweils fiir Dienstag den
13. August und flr Dienstag den 20. August. Am 27. August erfolgte dann u.a. die komplette
Analyse fur Schonefeld.

Die Langstreckenfllige waren bei dieser Fragestellung zu vernachlassigen. Im Geschéaftsbericht
der Flughafengesellschaft FBB von 2018 wird dazu festgestellt: ,,Fast 35 Mio. Passagiere ab
Berlin: 202 Ziele, 59 Lander und 90 Fluggesellschaften*. Unter der Uberschrift ,,Destinationen
im Jahr 2018 wird dargestellt, dass es nur sieben interkontinentale Flugziele gibt, die meist
auch nicht taglich angeflogen werden, da diese oftmals nur ein- oder zweimal pro Woche
frequentiert werden.

Demnach haben die interkontinentalen Flugziele einen nominalen Anteil von nur 3,4 Prozent,
d. h. die Anzahl der Langstreckenfliige diirfte gemessen an den Gesamtfliigen real unter einem
Prozent liegen.*

Mittelstreckenfliige sind per Definition Flige, die mindestens 3.500 km betragen.
Mittelstreckenziele gibt es laut Geschaftsbericht von 2018 bei insgesamt 202 Flugzielen nur 80.
Das entspricht einem Anteil von 40 Prozent an Mittelstreckenzielen inklusive
Interkontinentalzielen. Jedoch hat diese Feststellung keine Aussagekraft, da manche
Mittelstreckenziele — wie bei den Interkontinentalflugzielen — nur ein- oder zweimal pro Woche
angeflogen werden, London dagegen 17 und Minchen 23 Mal pro Tag.

Kurzstreckenfliige werden nach zwei Definitionen eingestuft. Einerseits gelten Fluge als
Kurzstrecke bis zu 1.500 km. Andererseits legt eine zweite Definition die Zeit bis zu zwei
Stunden bzw. bis zu 1.000 km zugrunde. Um eine nicht so ,strenge Definition als
Bewertungsmafstab fir den BER zugrunde zu legen, wurde hier zunéchst der zweite Ansatz
gewadhlt.

Im Ergebnis wurde ermittelt: In Berlin gab es insgesamt 345 Abfliige, davon 243 vom
Flughafen Berlin-Tegel und 102 von Berlin-Schonefeld.

Inlandsfliige

1. Esgab 93 Inlandsfluge in Tegel, was einem Anteil von 38 Prozent entspricht.

40Vgl. FBB-Geschaftsbericht (2018), S. 11 und 20 f.
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2. Zum anderen fanden Inlandsflige in Schonefeld mit nur einem einzigen so gut wie nicht
staftt.

Kurzstreckenfliige

1. Tegel hatte ebenfalls 93 Kurzstreckenflige (ohne Inland) zu verzeichnen, so dass die
insgesamt 186 Kurzstreckenfliige in Tegel einen Anteil von 76 Prozent aufweisen.

2. Schonefeld hatte von 102 nur 45 Kurzstreckenfllige (inklusive 1 Inlandsflug), so dass
deren Anteil 44 Prozent betrégt.

Insgesamt ergibt sich damit ein klares Bild fur die Berliner Kurzstreckenabfliige. Werden die
Abfliige von Tegel mit denen von Schonefeld summiert, ergaben sich 231 Kurzstreckenflige.
Gemessen an den Gesamtabfliigen war das ein Anteil von 67 Prozent.

Kommt die zweite Definition fur Kurzstrecken zur Anwendung, konnten weitere 23 Fluge
ermittelt werden, die zusatzlich als Kurzstrecke einzustufen sind. Damit erhoht sich der Anteil
der Kurzstreckenflige auf 73 Prozent an den besagten Dienstagen im Sommerflugplan. Hierbei
ist auch zu bertcksichtigen, dass viele Flugziele bis 1.500 km nicht taglich angeflogen werden.

Dieser sehr hohe Anteil in Relation zu dem sehr geringen Langstreckenanteil impliziert, dass
der Anteil der Umsteiger ebenfalls sehr gering ist. Die Kurzstreckenpassagiere fliegen entweder
direkt zum Ziel oder speisen als Umsteiger andere Drehkreuze, etwa den Flughafen
Frankfurt/Main. Als Folge wird am Standort Berlin viel zu wenig Geld verdient. Dabei handelt
es sich um ein Problem, das keineswegs neu ist.

¢) Exkurs: ,,BBI — ein neuer Berliner Bankenskandal* als friihe Warnung

Bereits der Abgeordnete Martin Delius hat in seinem Sondervotum zum Abschlussbericht des
1. Untersuchungsausschuss des Abgeordnetenhauses zum BER auf das Buch ,,BBI — ein neuer
Berliner Bankenskandal® hingewiesen. In dem 2009 erschienenen Buch hatte der Autor, Dr.
Frank Welskop, bereits damals ein desastroses Bild der finanziellen Risiken des damals noch
als BBI bezeichneten Flughafenprojekts gezeichnet.

Aus dem Sondervotum des Abgeordneten Delius:

»Auch der langjdhrige Flughafenkritiker Frank Welskop verweist darauf, dass das
Scheitern der Privatisierung letztendlich auf die finanzielle Situation der
Flughafengesellschaft zurtickgeht und zieht gleichzeitig den Schluss, dass der BER — so
er denn irgendwann in Betrieb gegangen sein sollte — ein defizitares Unterfangen bleiben
werde.“!

Dr. Welskop zog bereits 2009 das Fazit:

,Der unrentable Flugbetrieb mit seinem urspriinglich fragmentierten Flughafensystem
auf drei Flugh&fen wird nun in dramatischer Weise durch einen wirtschaftlich perforierten
Flugbetrieb auf dem BBI substituiert. Ob Krise oder nicht: Die Schwerkraft des
Schuldendienstes wirde den BBI in tiefrote Zahlen reiRen! Erst recht in der Krise, wenn
der jahrliche Schuldendienst bzw. die Rickstellungen fiir die beiden Kredite hoher sind

41 Bericht des 1. UA des Abgeordnetenhauses von Berlin 17. WP, Drucksache 17/3000 Band 11 vom 14.06.2016.,
S. 1140, Sondervotum des Abgeordneten Martin Delius, S. 88.
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als der schrumpfende Umsatz! Diese Situation ist dann erst recht nicht mehr in einem
Businessplan darstellbar. Das gleiche gilt fiir den Gebuhrenrahmen: die Geblhren flr die
Airlines mussten so exorbitant hoch sein, dass die Airlines friher oder spater abwandern
wirden. Wenn trotz Krise kein Schrumpfen, sondern eine Stagnation der Umsatze bis zur
Erdffnung des BBI unterstellt wird, ergabe sich folgende Gebdihr fir den GroRflughafen,
um die Licke flr einen dann nicht mehr defizitdren Flugbetrieb zu schliel3en:

Bei Stagnation pegelt sich der Umsatz auf 250 Mio. Euro ein, der mit ca. 21 Mio.
Passagieren realisiert wird. Da der Umsatz nur unwesentlich hoher ist als der
Schuldendienst bzw. die Rickstellungen fir diesen, missten die oben geschéatzten
Verluste in H6he von 200 Mio. Euro und der Schuldendienst mit 226 Mio. Euro jéhrlich
iiber die zu erhebenden Flughafenentgelte ausgeglichen werden.“4?

Dr. Welskop stellte in seinem Buch fest, dass die seinerzeit ermittelten Verluste in Hohe von
200 Millionen Euro und der Schuldendienst mit 226 Millionen Euro durch die Flughafengebuhr
gedeckt hatte werden mussen.

Diese 426 Millionen Euro missten dann auf die damaligen 21 Millionen Passagiere umgelegt
werden. Das entsprache in etwa einem durchschnittlichen Betrag von 20, 30 Euro pro Passagier,
zuzuglich des Betrages der bisherigen nicht auskdmmlichen Aviation-Einnahmen in Héhe von
10 Euro, die bisher iiber Entgelte eingenommen wurden.*® , Damit tendiert der erforderliche
Wert des durchschnittlichen Flughafenentgeltes auf iiber 30 Euro pro Passagier“**, so die
Schlussfolgerung von Dr. Welskop.

Seit dieser Analyse aus dem Jahr 2009 setzte sich das Wachstum im Billigfliegersegment (Low-
Cost-Carrier/LCC) sogar bis 2018/19 fort und hatte nicht nur direkte Folgen auf die Umsatze
der Flughafengesellschaft. Die Billigflieger belegen auch eine hohe Zahl von Slots. Die
Slotrechte sind obendrein auch noch ,,in Stein gemeifelt*, wenn die entsprechende Airline diese
zumindest bis zu 80 Prozent ausschopft. Selbst nach der Corona-Situation werden diese erhalten
bleiben und es wird keine wesentliche Umverteilung dieser Slots stattfinden.

Zudem fuhrte das ungebremste Wachstum im Billigfliegersegment zu einer systemischen
Kapazitatskrise bei der Passagierabfertigung. Zwangslaufig musste ein sogenannter Masterplan
aufgelegt und permanent angepasst werden, um das Passagierwachstum aufzufangen.

Berlin als ..Pionier im Low-Cost-Verkehr*

Auch die Befragung des Zeuge Dr. Engelbert Ltke Daldrup hatte das Thema Billigflieger
(Low-Cost-Carrier) zum Thema. Auf die strategische Fragestellung des MdA Frank-Christian
Hansel (AfD) zur kinftigen Bedeutung des Flughafens Berlin-Tegel antwortet der Zeuge wie
folgt:

Zeuge Dr. Engelbert Litke Daldrup: ,,Ich glaube, der Kontext dieser ganzen Debatte
greift viel weiter. Als der Flughafen seine Planung erarbeitet hat — das ist ja fast 20 Jahre
schon zurickliegenden; das war in der zweiten Halfte der Neunzigerjahre —, hatten wir

42 Welskop, Frank. BBI — ein neuer Berliner Bankenskandal?, Homilius-Verlag Berlin 2009, S. 120.

43 Allerdings gemindert um die Non-Aviationeinnahmen um ca. 2 Euro, also um ca. 15 Prozent von 12 Euro
Umsatz pro Passagier.

4 \Welskop, Frank. BBI — ein neuer Berliner Bankenskandal?, Homilius-Verlag Berlin 2009, S. 120.
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ein Fluggastaufkommen in Berlin von — ich habe die Zahlen nicht genau prasent — etwa
10 Millionen Passagieren. Als der Flughafen dann seine Baustelle begonnen hatte, war
das Fluggastaufkommen schon erheblich gestiegen, aber noch weit unter den Werten, die
wir heute haben. Das heil3t, wir haben einen langeren Prozess, Gber 20 Jahre, in Berlin
erlebt, wo das Fluggastaufkommen in dieser Stadt, in dieser Region etwa doppelt so
schnell gestiegen ist wie in allen anderen Standorten im Schnitt in Deutschland. Dadurch
ist auch nur zu erkléaren, dass wir von 10 Millionen binnen 20 Jahren auf etwa 33
Millionen Passagieren im letzten Jahr wachsen konnten. Das hat sehr viel damit zu tun
gehabt, dass auch andere Flugdienstleistungsanbieter auf den Markt gedrangt sind. Berlin
ist ein gewisser Pionier im Low-Cost-Verkehr gewesen. Ich glaube, schon 2003 hat
Easyjet seine Operation in Schonefeld aufgenommen. Damals hatte Schonefeld zwel, drei
Millionen Passagiere. Mittlerweile hat Schonefeld fast 13 Millionen Passagiere mit zwei
grolRen Kunden — Easyjet und Ryanair — mit jeweils Uber 5 Millionen Passagieren.

Das heil3t, wir haben eine vollige Veranderung der Angebotsinfrastruktur gehabt. Und in
dieser kontextuellen Situation war es immer evidenter — schon seit einigen Jahren aus
meiner Sicht —, dass wir eine Masterplanung fur die Weiterentwicklung der
Fluggastentwicklung am BER brauchten. Ich kann aus eigener Erinnerung nur sagen, dass
ich dieses Thema schon zu Beginn meiner Tatigkeit in den Aufsichtsgremien
angesprochen habe und ich es richtig fand, dass der Masterplan — neu — 2016 von
Geschaftsfuhrung Miuhlenfeld beauftragt worden ist. Und ich habe diesen Prozess
weiterbetrieben, weil ich schon lange wusste — auch als Zeitungsleser —, dass die
Flughafenentwicklung Berlins eine strategische Orientierung braucht. Das héngt
vielleicht auch ein bisschen mit meiner personlichen VVorpradgung zusammen. Sie wissen,
ich bin Stadtplaner, Stadtentwickler von Hause aus, von der Ausbildung her und habe
natlrlich aus dem Grunde auch ein besonderes Verstandnis vielleicht fur die strategischen
Leitlinien, die man braucht, um sinnvoll rédumliche Entwicklungsprozesse und
Unternehmensentwicklungsprozesse voranzutreiben. <4

Die Aussage, dass Berlin ,,ein gewisser Pionier im Low-Cost-Verkehr gewesen*® sei, wird

durch

den Zeugen dann noch weiter vertieft:

,[...] Wir haben ein sehr hohes Mall an Konnektivitat zu sehr, sehr vielen Zielen im
europdischen und im Europa né&heren Raum, im nordafrikanischen Raum, in
Inselbereichen. Das ist in Berlin schon sehr weit entwickelt und auch sehr weit entwickelt
worden durch die Low-Cost-Verkehre, die da sehr preisattraktive Angebote bringen.
Dadurch ist auch viel Wachstum generiert worden, was vielleicht an einigen anderen
Standorten noch nicht so entwickelt worden ist. Wenn man sich aktuell die Entwicklung
in Frankfurt am Main anschaut, mit der neuen Situation mit Ryanair, ist in Frankfurt die
Situation nach Jahren der Stagnation des Luftverkehrs — jahrelang ist Frankfurt nicht
gewachsen —, dass sie plotzlich wachsen, weil sie fur den Low-Cost-Verkehr gedffnet
haben. Das haben wir schon vor 15 Jahren in Berlin getan. Dieses Wachstum haben wir
zu groRen Teilen hinter uns. Wir werden — so unsere Prognosen — weiterwachsen, aber
wir werden mit einer verniinftigen Dimension nur noch wachsen koénnen, weil viele
Wachstumsfelder bereits erschlossen sind. Und wir haben eher die Strategie,
Konnektivitat zu verbessern, Langstrecke direkt zu organisieren, Umwegverkehre zu

45Zeuge Prof. Dr. Lutke Daldrup, Wortprotokoll der Vernehmung vom 07.09.2018, WP 18/2, S. 42.

%6 Ebd.
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vermeiden. Das fihrt aber nicht von sich heraus automatisch zu mehr Verkehr.
Zusammengefasst sind wir der Auffassung, dass die Verkehrspunktnoten, die wir zurzeit
haben, die wir jedes Jahr aktualisieren, eine realistische Grundlage darstellen und wir im
Rahmen der Masterplanung diese Verkehrsentwicklung solide abbilden konnen. 4’

Mit der Aussage, dass Fraport eine jahrelange Stagnation des Luftverkehrs hatte, wahrend
Berlin nun ,,Langstrecke direkt zu organisieren*“® habe, stellt der Zeuge Dr. Daldrup auf rein
quantitatives Passagierwachstum ab. Tatsachlich war Berlin darin in den letzten Jahren
unschlagbar. Schaut man sich jedoch die Umsatze je Passagier an, so fliegt der Fraport-Konzern
das Vierfache von Berlin ein, was mit den vielen Langstrecken zusammenhéngt, die mit einem
der groBten europédischen Drehkreuze vernetzt sind. Der Anteil der Langstreckenfliige ,,flr die
ersten acht Monate 2018 [liegt] laut Fraport-Statistik bei 35,7 Prozent, im Gesamtjahr 2017
waren es 37,3 Prozent“.*® Der Berliner Langstreckenanteil an den Gesamtfliigen liegt jedoch
unter einem Prozent.

Zeuge Dr. Engelbert Ltke Daldrup féhrt im Dialog mit MdA Hansel mit der entscheidenden
Aussage fort:

,Das Problem, das Berlin bisher hat, ist auf der einen Seite, dass wir aufgrund historischer
Gegebenheiten in Deutschland nicht an der Hub-Entwicklung teilhaben konnten. Hubs,
die etabliert sind, sind sehr schwer zu verlagern. Berlin hat deshalb versucht — und das ist
auch im Kern meiner unternehmerischen Aktivitdt —, mit der BER-Entwicklung eine
infrastrukturelle Plattform zu schaffen, die Uberhaupt Langstrecken in groRerer
Dimension ermdglicht, was nicht automatisch mehr Verkehr bedeutet, weil der
Langstreckenkunde entweder tiber Frankfurt oder Miinchen nach Los Angeles fliegt oder
von Berlin aus direkt nach Los Angeles oder Shanghai fliegt. Also, das ist eigentlich der
Unterschied [...]*.%°

Diese Aussage zur Hubfunktion von Flughafenchef Liitke Daldrup stimmt nicht, weil es nach
der Wiedervereinigung im Rahmen der Flughafendiskussion durchaus ein umsetzungsfahiges
privatwirtschaftliches Projekt mit einem fertigen Drehkreuzkonzept fiir Sperenberg gab
(Dokument der Deutschen Bank, S.2).

.Zu einem Low-Cost-Standort degeneriert*

In der Ausschusssitzung am 7. Dezember 2018 befragte MdA Frank-Christian Hansel (AfD)
den geladenen Zeugen Prof. Dr. Schwarz als ehemaligen Geschéftsfiihrer und Sprecher der
Flughafengesellschaft FBS zu seiner Sichtweise der Flughafenentwicklung vor dem
Hintergrund, dass der BER als Luftfahrtdrehkreuz (Hub) fur Air Berlin zukunftsorientiert
aufgestellt sein sollte.

,»Wir haben als AfD den Ansatz, dass wir sagen: Der Skandal ist natiirlich die
Zeitverzogerung und auch, dass er zu teuer ist, aber dass er zu klein ist von Anfang an.*“*

47Ehd, S. 41f.

48 Ehd.

49 Airliners* vom 13.09.2018.

%0 Zeuge Prof. Dr. Litke Daldrup, Wortprotokoll der Vernehmung vom 07.09.2018, WP 18/2, S. 42.
% Frank-Christian Hansel (AfD), Wortprotokoll der Vernehmung vom 07.12.2018, WP 18/7, S. 77.
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Der Zeuge Dr. Rainer Schwarz antwortet hierauf:

,,Jm Augenblick missen wir feststellen, dass der Flughafenstandort zu einem Low-Cost-
Standort degeneriert ist. Also, der Flughafenstandort der Hauptstadt der finf- oder
sechsgrofiten Industrienation ist von der Luftverkehrsstruktur praktisch vergleichbar mit
einem Hahn oder Weeze [...].?

Eigentlich sollte fur die deutsche Fluggesellschaft Air Berlin ein Drehkreuz am BER aufgebaut
werden. Es entwickelte sich jedoch anders:

“Und das finde ich sowieso die spannende Frage, ich glaube das werden Sie auch
beantworten missen, warum Sie hier 6 oder 7 Milliarden ausgeben, damit dann
anschlieBend die Berliner fiir 19,90 Euro nach Mallorca fliegen konnen. 3

Und weiterhin schlussfolgert Schwarz, dass durch den Flughafen ,,die Wirtschaftsunternehmen
dieser Region anschlieend die Mdoglichkeit haben, Businessverkehre abzuwickeln, oder dass
sie die Madglichkeit haben, internationale Unternehmen zu akquirieren, weil sie
Langstreckenverkehre haben, das erkennen wir in der Branche nicht ansatzweise hier in Berlin,
und insofern darf ich zu dem zuriickkommen, was ich eingangs gesagt habe. Ich wundere mich
schon, wie politische Priorititen hier gesetzt werden.*>*

Zur urspringlichen Flughafenphilosophie fuihrt Schwarz weiterhin aus, dass der Flughafen ohne
ein One-Roof-Konzept, wonach 50 Prozent der Umsétze durch Non-Aviation generiert worden
wéren und die anderen 50 Prozent durch Aviation, nicht refinanzierbar gewesen wére, was
durch die Dominanz der Billigflieger nun ausgeschlossen sei.

Vor diesem Hintergrund sei er insofern sehr gespannt, ,,wenn [der Flughafen] dann in Betrieb
genommen wird, ausschlieBlich mit einer Ryanair und Easyjet. Da kann ich nur viel Spal}
wiinschen. >

d) Kostbarste Slots an Billigflieger abgegeben

Auf die Frage des MdA Schlémer (FDP), ob es eine Diskussion dariiber gab, dass bei
Kapazitatsengpéssen der Nord- und Stidbahn, ,,eine dritte Startbahn in Betrieb gehen muss oder
miisste*®® antwortet der Zeuge Dr. Rainer Schwarz:

,,S0, unsere Strategie war ganz bewusst gewesen, nicht diese 90°" sofort in den Markt
hineinzugeben, weil dann wére das passiert, was Sie mit Inbetriebnahme des neuen
Flughafens vergegenwartigen miissen, dass ndmlich die bestehenden Kunden Ihnen den
Flughafen komplett zugemacht haben. Das wird ja jetzt passieren. Ha, Sie haben
kostbarste Slots an Ryanair und Easyjet gegeben, die machen lhnen den Flughafen dann
zu. Das heift, Sie konnen gar keine gescheiten Strukturen aufbauen.*®

52 Zeuge Dr. Rainer Schwarz, Wortprotokoll der Vernehmung vom 07.12.2018, WP 18/7, S. 78.
53 Ehd.

5 Ehd.

%A a0,S79

%A 20,8091

57 Gemeint sind hier die Stundeneckwerte pro Bahn.

%8 Ehd.
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Damit ist die Entwicklung des Hauptstadtflughafens auf den beiden Ubriggebliebenen Start-
und Landebahnen durch die Billigairlines (Low-Cost-Carrier) blockiert und eine dritte Start-
und Landebahn wird durch Birgerproteste und die wachsende Wohnbebauung in Brandenburg
kaum moglich oder nur sehr langfristig durch ein extrem aufwéndiges
Planfeststellungsverfahren umsetzbar sein. Vor diesem Hintergrund den Flughafen Berlin-
Tegel — entgegen dem Votum des VVolksentscheids von 2016 — zu schlieRen, ist keine rationale
Entscheidung und torpediert eine qualifizierte Entwicklung des Luftverkehrsstandortes Berlin
Brandenburg.

Infolge der Slotverteilung und den ,,GroBvaterrechten ist die Prdsenz der dominierenden
Billigairlines-Verkehre zementiert. Denn geméaf} den ,,GroBvaterrechten® hat eine Fluglinie, die
einen Slot zu 80 Prozent ausnutzt, das Anrecht, diesen Slot auch in der ndchsten Bezugssaison
wieder zu fliegen. Dadurch werden Interkontinental- und Umsteigeverkehre auf Dauer
weiterhin sehr deutlich unterreprasentiert sein. Durch diese dauerhafte Low-Cost-Carrier-
Struktur sind wiederum keine deutlich héheren und dem BER angemessenen
Flughafengebihren und Passagiergrundentgelte mdglich, ohne einen Abriss des
Passagierwachstums oder eine Abwanderung der Billigairlines zu riskieren. Eine wesentliche
Erh6hung der Non-Aviation-Umsétze wird am Hauptstadtflughafen somit kaum maglich sein.

Der BER ist mit etwa 70 Prozent Kurz- und Inlandsfliigen im Wesentlichen ein ,,Point-to-Point*
Flughafen, der andere Luftfahrtdrehkreuze speist bzw. von anderen Drehkreuzen gespeist wird.
Damit bleiben die Einnahmen aus Entgelten begrenzt und kénnen den Flughafenbetrieb nicht
finanzieren. Dies gilt ebenso flr die Bedienung des Schuldendienstes fur den kreditfinanzierten
Flughafenausbau.

[11. Die Kapazitatsprobleme des BER

.. Der Flughafen ist zu klein, Leute! Ich sage euch das; das wird nicht funktionieren! >

Dr. Mehdorn

Das Thema der Kapazititsengpasse am Flughafen BER und eine mdgliche Entlastung durch
einen Weiterbetrieb des Flughafens Berlin-Tegel stand auch im Zentrum der Befragung des
Zeugen Prof. Dr. Lutke Daldrup durch MdA Frank-Christian Hansel (AfD) am 12. Oktober
2018. Durch das Wachstum des Billigflieger-Segments sind die Kapazitaten generell zum
begrenzenden Faktor am Flughafen BER geworden. Zusétzlich stellt aber die
Gepéackforderanlage im Flugastterminal T1 ein weiteres Nadelohr dar:

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Vielen Dank, Frau Vorsitzende! — Herr Dr. Litke
Daldrup! Wir ziehen um mit 22 Millionen etwa in den Terminal BER. Tegel wird auf
Verschleil gefahren. Die Differenzkapazitat im Verkehrsaufkommen hatten wir gerade
wieder. Jetzt fangt der BER an mit den 22, und Sie haben letztes Mal im Hauptausschuss
gesagt: Eigentlich die Gepéckanlage, in die Sie investieren, die aber *22 noch nicht da
sein wird, die kommt ja erst spater — — Das heif3t, operativ wird auch der BER ’22 schon
am Anfang auf VerschleiR gefahren. Sehen Sie das auch so? — Erste Frage.*

%9 Zeuge Dr. Hartmut Mehdorn, Wortprotokoll der Vernehmung vom 23.11.2018, WP 18/6, S. 90.
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Zeuge Dr. Engelbert Lutke Daldrup: ,,Nein!*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,Warum nicht, wenn Sie sagen, dass die
Gepiackforderanlage dort eigentlich erst einen optimalen operativen Betrieb ermoglicht?

Zeuge Dr. Engelbert Lutke Daldrup: ,,.Die Gepéackforderanlage ist fiir den Kunden — —
Ausreichend grofle Warterdume sind seine Qualitatswahrnehmung, vernilnftige
Aufenthaltsbereiche, entsprechende Einkaufsmaglichkeiten usw. Das sind die Qualitéten,
die der Kunde nach IATA-Standard — — Dies liegt deutlich Gber 22 Millionen in einem
guten Standard.

Der Engpass — — Ich kann nicht die Ursachen erklaren. Ich habe nur in alten
Aufsichtsratsprotokollen gelesen, dass die Gepéckforderanlage urspriinglich mal nach
Auskunft der Geschaftsleitung 30 Millionen Passagiere konnen sollte. Das ist vor etwa
zehn Jahren in Aufsichtsgremien so vorgetragen worden. Dann hat Herr Mehdorn eine
Studie anfertigen lassen. — [unverstidndlich] — die Gepéckforderanlage kann nur 22
Millionen. Das ist ein technischer Engpass einer technischen Infrastrukturanlage. Der
besteht darin, dass wir zwar eine super Gepéackfdrderanlage haben, eine super
Sortieranlage, aber dummerweise nur acht Gepackbander. Wenn Sie sich vorstellen, dass
jede zwei bis drei Minuten ein Flugzeug landet, haben Sie 20, fast 30 in der Stunde. Wenn
Sie nur acht Bander haben, mussen Sie jedes Band dreimal beschicken in der Stunde. Und
dann haben Sie dort eine physikalische Grenze, bis zu der man einen vernlnftigen
Servicestandard abwickeln kann. Deswegen sollen zwei Bénder ergénzt werden. Dann
wirde man die Kapazitat in diesem technischen limitierenden Faktor auf 27 Millionen
Passagiere erhohen. Das ist der Zusammenhang.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Aber, wenn ich es richtig verstanden habe: Dieser
Engpass ist doch da von Anfang an.*

Zeuge Dr. Engelbert Lutke Daldrup: ,,Wir haben den Engpass. Wir kennen ihn schon
relativ lange. Wir haben bewusst entschieden, diesen Engpass jetzt nicht zu beseitigen,
weil wir fertighauen wollen. Und wir werden nach Nutzungsgenehmigung des Geb&udes
sofort die Gepackforderanlage um zwei Bander ergénzen. Die planerischen Dinge werden
zurzeit bereits vorbereitet.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Vielen Dank! Dann halte ich aber erst mal auch fest:
Es gibt diesen Engpass von Beginn an, und das ist dann eben auch ein anderes Wort fur
moglicherweise suboptimalen Start und auch dann Verschlei3, wenn es moglicherweise
Probleme gibt bei der Einrichtung der Gepackforderanlage.

Zuriuck zu Tegel: Wenn — und das ist ja genau das, was wir immer gesagt haben — Tegel
saniert werden wirde, wiirde die Kapazitat auf das Ertragliche runtergefahren. Nun haben
Sie aber auch gesagt — und das ist auch in der Planung —, dass sogar dieser
Sechsmonatspuffer operativ nicht parallel betrieben werden soll, sondern man soll in zehn
Tagen umziehen, und auch die Feuerwehr soll nicht mehr quasi in Tegel einen Flugbetrieb
garantieren konnen. Das heif3t, Sie fangen mit dem unmittelbar an, sozusagen den
Flugbetrieb in Tegel zu stoppen und fangen mit den 22 Millionen an. Nochmal: Ist das so
geplant gewesen zum Zeitpunkt des Einsetzens des Untersuchungsausschusses?*

Zeuge Dr. Engelbert Lutke Daldrup: ,Zum Zeitpunkt der Einsetzung des
Untersuchungsausschusses war der Planungsstand so, dass in einem kurzen Zeitraum von
vermutlich weniger als zwei Wochen der Umzug stattfindet, in dieser Zeit zwei Flughéfen
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parallel betrieben werden. Das kann operativ nur geleistet werden, weil wir den
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern Uberstunden und Mehrarbeit und Urlaubssperre etc.
abverlangen, und wir uns dann in einem Regelbetrieb am BER befinden und wir den
rechtlichen Gegebenheiten entsprechend das sicherstellen, was wir in Tegel sicherstellen
mussen, ndmlich dass theoretisch der Flughafen wieder aufgemacht werden kénnte, und
zwar fiir einen Zeitraum von sechs Monaten. So ist die Rechtslage.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Ich komme jetzt nochmal zu dem Engpass. Wir haben
gelernt durch die Rechtsgutachten, die auch vorgestellt worden sind im Zusammenhang
mit der Volksabstimmung und der Frage der Offenhaltung — das haben alle drei Gutachter
gesagt —, dass wir einen Puffer brauchen in Sachen Kapazitat. Und die Frage der Kapazitat
wird uns immer trotzdem weiter beschéftigen. Insofern — —

Vorsitzende Melanie Kilhnemann-Grunow: ,,Herr Hansel! Beziehen Sie sich bitte auf
den Fragenkomplex!*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,Ja, das ist die Frage. Wir reden auch iiber 1,1
Milliarden, Gber alle moglichen spekulativen Dinge. Und ich will jetzt hier einfach
nochmal fragen: Wenn die Kapazitidt — — Herr Dr. Litke Daldrup hat es gerade gesagt,
dass wir hier auch einen technischen Engpass haben in Bezug auf die Kapazitat vom Start
an. Das haben wir, glaube ich, jetzt alle vernommen. Dann stellt sich doch die Frage, ob
dieser Puffer — und da ist immer von 20 Prozent geredet worden — dann wirklich eine
SchlieBung von Tegel erlaubt.*®°

a) Die Frontier-Analyse ,,Tegel Offen Halten*

Auch in der Analyse des Unternehmens Frontier Economics, das die Fluggesellschaft Ryanair
in Auftrag gegeben hatte, spielte das Kapazitatsproblem eine wichtige Rolle. Die Untersuchung
mit dem Titel ,, Tegel Offen Halten®* wurde der Offentlichkeit im Juni 2017 vorgestellt.
Frontier Economics hatte dabei sowohl juristische als auch ©6konomische Aspekte
berucksichtigt.

In der Untersuchung wiesen die Berater von Frontiers darauf hin, dass sich die Prognosen zum
Passagieraufkommen in Berlin, die in den Entscheidungsprozess zur Tegel-SchlieRung
eingeflossen waren, im Nachhinein als falsch erwiesen haben. Fir das Jahr 2015 waren 23,2
Millionen Passagiere prognostiziert worden. Die tatséchliche Zahl lag bei 29,5 Millionen. Erst
fir 2023 wurden 30,6 Millionen prognostiziert, bereits im Jahr 2016 lag das
Passagieraufkommen in Berlin jedoch bei 33 Millionen.

Trotz dieser Zahlen hat der Luftverkehrsstandort Berlin offenbar noch immer Nachholbedarf.
Frontier Economics wies darauf hin, dass das Fluggastaufkommen in Berlin noch immer weit
unterhalb dessen liegt, ,,was in anderen vergleichbaren europdischen Stédten festzustellen ist®.

,Unseren Prognosen zufolge konnte das Passagierautkommen in Berlin bis zum Jahre
2030 auf mindestens 56 Millionen Passagiere pro Jahr ansteigen.®? [...] Mit Blick auf die

8 Frank-Christian Hansel (AfD) und Zeuge Prof. Dr. Liitke Daldrup, Wortprotokoll der Vernehmung vom
12.10.2018, WP 18/4, S. 19 f.

&1 Frontier Economics Ltd., ,,Tegel Offen Halten — Eine Analyse juristischer und 6konomischer Aspekte im
Auftrag von Ryanair, Juni 2017.

62 Ehd. S. 79.
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Zeit nach 2030, unter  Zugrundelegung des  gleichen historischen
Wachstumszusammenhangs, konnte die Nachfrage in Berlin in 2050 bereits 90 Millionen
betragen.®3

Im Vergleich zu européischen Stadten mit einer dhnlichen Einwohnerzahl, etwa Madrid oder
Mailand, machte Frontier bei Berlin insbesondere ein zusétzliches Nachfragepotential bei
Langstreckenfliigen aus. Im Kontrast zu diesen Aussichten sah Frontier Economics, dass bereits
die seinerzeitige Kapazitatsplanung der damals aktuellen Nachfrage hinterherhinkt, erst recht
aber den Marktanforderungen in der Zukunft. Die Autoren der Studie wiesen dabei
insbesondere auf die veranschlagte maximale Kapazitat von 45 Millionen Passagieren pro Jahr
fiir den Hauptstadtflughafen hin, die sich schnell als unzureichend herausstellen kénnte.

Als weiteren kritischen Punkt machten die Studienautoren die begrenzte Kapazitat .am BER
aus.

,Die Kapazitit der beiden Rollfelder am BER betrdgt bei Eroffnung 62 Starts und
Landungen pro Stunde; Tegel und Schonefeld bewaltigen derzeit bis zu 68 Starts und
Landungen pro Stunde.*

In der Gesamtbetrachtung zog Frontier Economics in Zweifel, ob der Hauptstadtflughafen
allein in der Lage sein wird, die gesamte Nachfrage ab 2030 noch zu befriedigen. Dabei wurde
auch auf einen Aspekt hingewiesen, der in der Diskussion um die Flughafenkapazitaten
regelmaRig zu kurz kommt, namlich die Frage der Auslastung in den Spitzenzeiten des
Flugbetriebs. Die reine Betrachtung von Jahreskapazitdten kann namlich den Blick darauf
verstellen, dass ein Flughafen mit wenig Abfertigungskapazitaten in den Spitzenzeiten schnell
an seine Belastungsgrenze kommt.

Ein Weiterbetrieb Tegels hatte nicht nur wegen der begrenzten Kapazitaten am BER Vorteile
gehabt. In der Untersuchung ,, Tegel Offen Halten* wird auch auf das Flughafensystem im
GroRraum London eingegangen. Der Umstand, dass es dort mehrere Flughéfen gibt, 6ffnet
Passagieren und Fluggesellschaften Wahimdglichkeiten. Maoglich wird damit auch die
Entwicklung verschiedener konkurrierender Geschaftsmodelle. Der Wettbewerb mehrerer
Londoner Flughafen erbrachte laut einer Untersuchung der ,,Competition and Mergers
Authority” eine ganze Reihe von Vorteilen, beispielsweise mehr Effizienz im Betrieb der
Flughéafen, eine hohere Servicequalitat und mehr Streckenauswahl firr die Flugkunden.®*

Aus Sicht der Passagiere drohen bei Kapazitatsengpédssen von Flughédfen ganz erhebliche
negative Folgen. Insbesondere in Spitzenzeiten sinkt die Servicequalitat, auf Dauer ist mit
hoheren Ticketpreisen zu rechnen.

Angesichts dieser Faktoren fiel die Bewertung einer SchlieBung des Flughafens Berlin-Tegel
sehr deutlich aus:

,Fur den Fall, dass Tegel geschlossen wiirde, stehen auch Berlin signifikante
Kapazitatsbeschrankungen und die damit verbundenen Wohlfahrtsverluste bevor. Anders
als die meisten europdischen Stadte héatte Berlin jedoch die Mdglichkeit, zuklnftige
Kapazitatsengpasse schlicht dadurch zu vermeiden, dass man den bestehenden Flughafen
Tegel neben dem BER weiterbetreibt. Auf Basis unserer Analysen sehen wir in der

83 Ebd. S. 89.
% Ebd. S. 90.
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Fortfihrung des Flugbetriebs am Flughafen Tegel wesentliche wirtschaftliche
Vorteile.“®°

b) Exkurs: Kapazitatsproblem am BER-Bahnhof

Herr Zimmermann, der Brandschutzexperte vom Bauordnungsamt des Landkreises Dahme-
Spreewald, &uRerte im Rahmen der 20. Sitzung des 2. Untersuchungsausschusses, dass laut
Planfeststellungsbeschluss fiir den Flughafenbahnhof eine Brandlast von etwa 4.000 Personen
in der Stunde zulassig sei.®® An dieser Stelle lohnt sich ein Hinterfragen dieser Zahl.

Wird ein Passagierwachstum von finf Prozent unterstellt (bis 2018 lag dieser Wert in den
letzten 10 Jahren bei 5,77 Prozent), ergeben sich folgende Szenarien. Hierzu ein Zitat aus der
Verkehrsstudie, die das Unternehmen SPV Spreeplan Verkehr GmbH im Auftrag der Industrie-
und Handelskammern Berlins und Brandenburgs angefertigt hat. Auf Seite 47 der 2019
veroffentlichten Studie von ,,Spreeplan‘ heif3t es mit Bezug auf den Schienennahverkehr:

,Die zwischenzeitlich deutlich verbesserten Angebote im SPNV bedienen die Nachfrage
und Kapazititsreserven am Durchschnittstag.* 5’

Allerdings existiert ein solcher Durchschnittstag in der Realitét nicht, da der BER nur etwa 20
Stunden gedffnet ist.

Hier nun 3 Szenarien in Abhéangigkeit vom Passagierwachstum und dem unterstellten
Modal Split (Verkehrsmittelwahl) fiir den Schienenverkehr entsprechend der Spreeplanstudie
(alle Daten beziehen sich auf die Zeit vor der Corona-Pandemie):

A. 2025 mit 49 Mio. Passagieren und einem Modal Split von 63 Prozent = 4.228 Passagiere
Delta gegeniiber der Brandlast 228 Passagiere

B. 2030 mit 62 Mio. Passagieren und einem Modal Split von 63,3 Prozent = 5.376
Passagiere
Delta gegenuiber der Brandlast 1.376 Passagiere

C. 2040 mit 100 Mio. Passagieren und einem Modal Split von 64,6 Prozent = 8.767

Passagiere
Delta gegenuiber der Brandlast 4.767 Passagiere

Schon 2025 wird die Schwelle der planfestgestellten Brandlast tiberschritten. Allerdings kann
die nicht nur mit dem statistischen Jahresdurchschnitt bewertet werden, sondern es missen
neben dem 20-Stunden-Betrieb des BER (wie bereits oben inkludiert) gleichzeitig die
Tageszeit- und Umlaufspitzen sowie die saisonalen Unterschiede berticksichtigt werden.

Der saisonale Flugverkehr liegt im Sommer mit rund 30 Prozent oberhalb des
Durchschnittstages. Damit ergibt sich fiir die drei Prognosehorizonte und den entsprechenden

8 Ehd. S. 113.

8 Vgl. Zeuge Hartmut Zimmermann, Wortprotokoll der Vernehmung vom 22.11.2019, WP 18/20, S. 63.

67 Engpassanalyse Flughafen- und Flughafenumfeld, erstellt von SPV Spreeplan Verkehr GmbH im Auftrag der
IHK Berlin Brandenburg, 23.1.2019.
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definierten Modal Splits bei Berticksichtigung der saisonalen Unterschiede in Hohe von plus
30 Prozent ein Delta fur

Szenario A mit 1.497 Passagieren
Szenario B mit 1.988 Passagieren
Szenario C mit 7.339 Passagieren.

Hier wird die Brandlast massiv und dauerhaft Gberschritten. Allerdings ist diese Rechnung
immer noch falsch, weil die Uml&ufe der Hauptkunden des BER mit drei bis vier Umldufen pro
Tag, also die Kurzstreckenfliige mit einer hohen Frequenz/Dichte von Umléufen beriicksichtigt
werden missen. Diese taglichen StoRzeiten — besonders im Sommer — werden in der
Spreeplanstudie nicht beriicksichtigt, da nur mit komplizierten Rechenmodellen entsprechend
des aktuellen Flugplans diese zusétzlichen Werte ermittelt werden kénnen.

Da bereits im IST-Zustand von 2019 die Brandschutzauflagen fast Giberschritten worden wéren,
ist hier auch kiinftig mit einem absoluten Verkehrschaos zu rechnen. Gibt es dann auch noch
Storungen im Betriebsablauf oder Verspatungen, ist das lebensgeféhrliche Chaos auf dem
Flughafenbahnhof ,,perfekt*.

V. Tegel: Getauschte Blrger

,,Die klare Vorgabe vom Aufsichtsrat war: Das Thema Tegel wird nicht diskutiert. Es ist
festgelegt: Tegel wird geschlossen. %

Dr. Karsten Muhlenfeld

., Ich freue mich, dass mich so viele Leute ansprechen und sagen: Herr Wowereit, wir sind
gliicklich, dass wir noch von Tegel fliegen konnen. “®°

Klaus Wowereit auf dem Sommerfest
der Berliner Wirtschaft im August 2012

a) Die SchlielRung des Flughafens Tegel: missachteter Wahlerwille

Der 2. Untersuchungsunterschuss befasst sich auch mit der Frage eines moglichen Fortbetriebs
des Flughafens Berlin-Tegel.

Berlins Wahler hatten am 24. September 2017 die Gelegenheit, durch einen Volksentscheid
Uber den Weiterbetrieb des Flughafens Berlin-Tegel abzustimmen. Dabei stimmte eine
deutliche Mehrheit von 56,1 Prozent dafiir, ,,sofort die SchlieBungsabsichten aufzugeben und
alle Malinahmen einzuleiten, die erforderlich sind, um den unbefristeten Fortbetrieb des

68 Zeuge Dr. Mihlenfeld, Wortprotokoll der Vernehmung vom 25.1. 2019, WP 18/8, S. 82.
89 B.Z. vom 09.2012.
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Flughafens Tegel als Verkehrsflughafen zu sichern®. "° Lediglich 41,7 Prozent lehnten den
Beschlussentwurf ab.

Professor Dr. Ziekow, der im Auftrag der FDP-Fraktion im Abgeordnetenhaus ein
Rechtsgutachten gefertigt hatte, war zu dem Ergebnis gelangt, dass sich aus dem
Volksentscheid eine unbedingte Handlungspflicht fir den Berliner Senat zur Umsetzung
ergeben hat.”* Ferner wies Prof. Dr. Ziekow darauf hin, dass eine abwagungsfehlerfreie
Aufgabe des Single-Airport-Konzepts grundsatzlich moglich erscheine.

Der Gutachter bezeichnete auch den Versuch, sich mit Brandenburg zu einigen, nicht von
vornherein als aussichtslos. Zudem wies er auf die Mdoglichkeit hin, unter dem Gesichtspunkt
der Anderung der Geschaftsgrundlage oder einer Teilkiindigung auch eine Anderung der
Landesplanung herbeizufihren.

Aus unserer Sicht hat der damalige Berliner Senat versagt, diese aufgezeigten Mdglichkeiten
zu nutzen, um so das deutliche Votum der Berliner Bevolkerung fiir eine Offenhaltung von
Tegel umzusetzen.

Berlins Regierender Blrgermeister Muller &uRerte in seiner Befragung zwar, der Berliner Senat
habe es sich im Umgang mit dem Ergebnis nicht leicht gemacht. Zugleich verwies er aber auch
auf die Bindewirkung bestehender Beschliisse und die Interessen der Gesellschafter Bund und
Brandenburg. Tatsdchlich scheint die Offenhaltung von Tegel aber ein Thema gewesen zu sein,
das schnell abgehakt wurde. Denn laut Aussagen des Zeugen Dr. Kriiger hat man sich mit der
Option einer Offenhaltung des Flughafens Berlin-Tegel im Aufsichtsrat nicht ernsthaft befasst.

Zeuge Dr. Wolfgang Kruger: ,,Es ist relativ schnell deutlich gemacht worden von den
politisch Verantwortlichen in Berlin, dass man diesen Volksentscheid nicht umsetzen
wolle.«

Auch eine Aussage des Zeugen Elmar Kleinert bestétigt, dass der Weiterbetrieb von Tegel
gemal dem Ergebnis des Berliner VVolksentscheids offenbar kein Thema war:

Zeuge Elmar Kleinert: ,,Offiziell gar nicht, weil das Thema Tegel nie - - Das ist ein
Unthema im Unternehmen.“ "

Die Aussage des Zeugen Dr. Karsten Muhlenfeld auf die Frage des MdA Frank-Christian
Hansel (AfD) zur Perspektive von Tegel in der sich anbahnenden Kapazitétskrise reiht sich in
die vorangegangenen Zitate ein:

,»Man arbeitet unter der Vorgabe des Aufsichtsrats, und die war eindeutig, die hiel3 Tegel
wird geschlossen und keine Diskussion dartiber! — Also musste ich als Geschéftsfihrer

0 Bericht der Landesabstimmungsleiterin, Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg, B VIl 4-2 -u/17).

" Ziekow, ,,Rechtsgutachten zu den Fragen, welche Wirkungen der Volksentscheid vom 24. September 2017 betr.
Weiterbetrieb des Flughafen Tegel zeitig und welche Maglichkeiten zur Anderung der landesplanerisch
festgelegten Single-Airport-Konzepts bestehen®, S. 60.

72 7euge Dr. Kriiger, Wortprotokoll der Vernehmung vom 11.9.2020, WP 18/28, S. 27.

73 Zeuge Kleinert, Wortprotokoll der Vernehmung vom 6.9. 2019, WP 18/17 S. 114.
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mich darum kimmern: Wie kann man die Kapazitaten in Schonefeld moglichst
abdecken?*’*

Die darauffolgende Nachfrage des MdA Hansel (AfD), ob es vom Zeugen Dr. Muhlenfeld
maoglicherweise den Gedanken gab, sich den Doppelbetrieb mit Tegel aus wirtschaftlicher Sicht
wenigstens gedanklich durchzuspielen, beantwortet Dr. Mihlenfeld:

,Das war vom Aufsichtsrat nicht gewlinscht, aber wie ich schon mal ausgefiihrt habe:
Wir haben zumindest mal Uberschlagsrechnungen gemacht. Und deshalb meine Aussage:
Deutlich unter eine Milliarde waren damals die Berechnungen.*“’®

74 Zeuge Dr. Muhlenfeld, Wortprotokoll der Vernehmung vom 25.01.2019, WP 18/8, S. 38.
S Ehd.
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b) Das PwC-Gutachten: Flughafen Tegel selbst im Teilbetrieb rentabel

Die SchlieBung des Flughafens Berlin-Tegel war aus betriebswirtschaftlicher Sicht ein
schwerwiegender Fehler. Vergeben wurde zum einen die Chance, durch die Weiternutzung der
Infrastruktur in Tegel, auf kostenintensive Erweiterungsmafinahmen am Hauptstadtflughafen
BER zum Teil erst einmal verzichten zu koénnen. Insbesondere eine Fortfilhrung Tegels in
einem Teilbetriebsszenario héatte die Moglichkeit geboten, in Ergdnzung zum BER, Fluglinien
und Passagieren ein Premiumangebot machen zu kénnen. Dies hatte wiederum entsprechende
Einnahmen ermdglicht.

Im Untersuchungsausschuss machte der Zeuge Kleinert deutlich, dass sich durch einen weiteren
Betrieb des sanierten Flughafens Tegel infolge der ausreichenden Kosten die Mdglichkeit
geboten hatte, eine effizientere Entgeltpolitik zu realisieren:

Zeuge Elmar Kleinert: ,,Wenn man in Tegel investiert, kann man Tegel im Grunde
beliebig teuer machen nach oben, was ein wichtiges Instrument ist.*

Wie aus dem Gutachten der Wirtschaftsprifungsgesellschaft PricewaterhousCoopers (PwC)
hervorgeht, dessen Offenlegung wir als AfD-Fraktion unabldssig angemahnt haben, wéren
sowohl bei einem vollstandigen Fortbetrieb des Flughafens Berlin-Tegel, als auch bei einem
Teilbetriebsszenario eine Wirtschaftlichkeit gegeben gewesen.”” Konkret hatte die
Wirtschaftspriifungsgesellschaft ein Fortfiihrungsszenario ,,Vollbetrieb* mit jahrlich rund 22
Millionen Passagieren untersucht sowie ein Szenario ,,Teilbetrieb® mit rund 11 Millionen
Passagieren im Jahr. Grundpramisse war bei beiden Szenarien, dass der BER der
Hauptflughafen ist.

Interessant waren insbesondere die Ergebnisse fur einen Teilbetrieb Tegels. Bei diesem
Szenario ging PwC davon aus, dass deutlich geringere Investitionen fir
SchallschutzmalRnahmen notwendig seien. Im Vergleich zum Vollbetriebsszenario ging die
Wirtschaftsprufungsgesellschaft auch davon aus, dass sich durch den Wegfall betrieblich
genutzter Geb&ude, zum Beispiel des C-Terminals und der Start- und Landebahn Sud sowie
durch eingeschrankte Betriebszeiten auch geringere Betriebskosten ergeben. Die
Gesamtinvestitionen flr den Zeitraum von 2018 bis 2027 schétzte PwC auf 845 Millionen Euro
netto. Preisbasis war dabei das Jahr 2017.

PricewaterhouseCoopers stellte zudem fest:

,,Die Sensitivititsanalyse habe ergeben, dass insbesondere auch eine Uberschreitung der
zu erwartenden Investitionskosten um 20 Prozent an der Wirtschaftlichkeitsprognose
nichts &ndere und die Betriebsfortfiihrung dementsprechend auch unter dieser Bedingung
wirtschaftlich vorteilhaft wire.« '8

Daneben stellten die Wirtschaftspriifer fest, dass bei der Umsetzung gezielter Investitionen im
Bereich Non-Aviation sogar noch ein Potential zur Erh6éhung der Wirtschaftlichkeit des

76 Bericht des 2. Untersuchungsausschusses des Abgeordnetenhauses von Berlin — 18. Wahlperiode, S. 83.
" Wirtschaftspriifungsgesellschaft PwC, Gutachten zur Wirtschaftlichkeit einer langfristigen
Betriebsfortfiihrung des Flughafens Berlin Tegel, | (FBB) Bd. 89, Bl 68, 118 VVS-NfD).

8 Ebd. BI. 118.
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Flughafens Tegel bestehe.”® Sie wiesen darauf hin, dass fir eine fundierte
Wirtschaftlichkeitsanalyse des langfristigen Fortbetriebs des Flughafens Tegel eine umfassende
Gesamtanalyse unter Einschluss abgestimmter Optimierungspotentiale erforderlich sei. Diese
sollte alle wesentlichen Interdependenzen zwischen den drei Flughafenstandorten BER,
Schonefeld und Tegel berticksichtigen.

Wir kritisieren das Versaumnis, dass PwC lediglich einen Auftrag fiir eine sogenannte ,,Stand-
Alone‘““~-Analyse erhalten hat, bei dem die Ermittlung eines Gesamtoptimums bei einem
Parallelbetrieb von BER und Tegel unterblieb. Fur uns dréngt sich regelrecht der Eindruck
auf, dass das erwartete Ergebnis der entsprechend von PwC angeregten und empfohlenen
Folgebeauftragung dem Senat politisch nicht in die Landschaft gepasst hat und er sie daher
bewusst nicht beauftragt hat.

Anhorung der Zeugin Heike Fdlster am 26.2.2021, 37. Sitzung

Die Details der Auftragsvergabe fiir das Gutachten waren Thema der Befragung der Zeugin
Heike Folster.®

Zeugin Heike Folster: Ja, das PwC-Gutachten, das hat uns all ja hier schon o6fters
beschéftigt. Es ist losgetriggert worden, wirde ich jetzt mal so sagen, von Herrn Litke
Daldrup. (...) PwC hat dann ein Angebot gemacht. Es wurden Verdnderungen in dem
Aufgabenumfang gemacht, und final im Namen der FBB hat es dann der Einkauf
beauftragt, so wie das einfach dann die Fachabteilungen machen, aber initiiert und
losgetreten wurde es Herrn Liitke Daldrup.

Frank-Christian Hansel (AfD): Es ist ja dann auch abgeliefert worden mit einem
Schreiben an die Geschéftsfihrung vom 6. Juli mit dem Ergebnis, was ja auch schon
besprochen worden ist, dass eigentlich die Optimierung noch mal in Auftrag gegeben
werden musste, um den Doppelbetrieb wirklich zu beurteilen, weil man da
wahrscheinlich wirtschaftlich noch mehr rausholen konnte. — Wieso ist es dazu nicht
gekommen, oder wie lief die Diskussion innerhalb der Geschaftsfiihrung dazu ab?

Zeugin Heike Folster: Es héatte eigentlich schon im ersten Schritt damit beauftragt
werden missen. Das habe ich auch damals aus meinem Urlaub kommuniziert, weil es
machte Standalone nur die Betrachtung Tegel an sich keinen Sinn, weil die Flughéfen
aufgrund der Kostenumlage per se immer positiv sind, entweder sehr grol} oder wenig,
aber durch diese ganzen Kostenumlage sind die eigentlich per se positiv. Das heif3t, es
hatte immer im Gesamtkontext mit dem BER gemacht werden mussen und wie sich das
mit den einzelnen Themen verhalt. Das ist, wie gesagt, bei der Erstbeauftragung nicht
passiert, und im Nachgang hat man es dann auch nicht mehr nachgeholt.

Frank-Christian Hansel (AfD): Ist das so diskutiert worden, lapidar nach dem Motto:
Man braucht zwei Feuerwehren - das héren wir ja hier auch immer -, das ist dann halt
teurer, wenn man zwei Feuerwehren parallel hat, also kénnen wir uns das schenken? Oder
ist es nicht eher, dass man eigentlich gesehen hat: Oh, das ist jetzt, glaube ich, ein bisschen
gefahrlich, wenn uns hier testiert wird, dass Tegel wirtschaftlich betrieben werden kann,
sei es im Vollbetrieb oder zur Hélfte, wie es ja auch in dem Gutachten drin ist, dass man

" Ehd. BI. 118.
80 Zeugin Heike Folster, Wortprotokoll der Vernehmung vom 26.2.2021, WP18/37, S. 11.



38

gesagt hat, wenn man jetzt quasi von einer BP-Gesellschaft testiert bekommt, dass es
wirtschaftlich betreibbar ist und auch ein Doppelbetrieb sogar optimaler wére, also noch
wirtschaftlicher, dass das politisch einfach den Interessen des Senats entgegengestanden
héatte?

Zeugin Heike Folster: Wir sind ja nicht dafir da, die Interessen des Senats irgendwie
dort umzusetzen, aber wenn ich allein auf der Welt gewesen ware zu dem Zeitpunkt, hatte
ich das Gutachten, so wie es bauauftragt wurde, nicht beauftragt.

c) Die Chance auf eine Tegel-Privatisierung wurde verschenkt

Leichtfertig aus der Hand gegeben haben die politisch Verantwortlichen mit der Schliel3ung des
Flughafens Berlin-Tegel auch die Option, den Flughafen komplett oder teilweise zu
privatisieren und so Einnahmen zu erzielen. Aus Sicht der Steuerzahler ebenfalls bedauerlich
ist, dass die Moglichkeit den Regierungsflugbetrieb zumindest zeitweilig in Tegel zu belassen,
offenbar nicht ernsthaft gepruft und in Erwégung gezogen wurde. Das Drangen des Bundes auf
eine Interimslosung auf dem BER verursachte so Kosten, die vermeidbar gewesen waren.

Der Zeuge Mihlfeld wies im Untersuchungssauschuss darauf hin, dass damit auch die Chance
vertan wurde, die Flughafengesellschaft von einem Bauvorhaben zu entlasten.®! Zur Frage der
Kosten einer Komplettsanierung von Tegel fuhrte der Zeuge Kleinert bei seiner Befragung aus:

Zeuge Elmar Kileinert: ,,Ich weil}, dass da Kosten von 1 Milliarde zusammengetragen
wurden, die mir die Kollegen von der Technik im Hause der FBB aber nie bestatigt
haben. 2

Anhorung Zeuge Prof. Dr. Liitke Daldrup am 12.10.2018, 4. Sitzung

, Mir geht es nicht darum, Tegel zu schlieffen, sondern den Steuerzahlern Kosten zu

ersparen. “®

Prof. Dr. Litke Daldrup
(Geschaftsfihrer der FBB seit 2017)

Anders als dies Prof. Dr. Lutke Daldrup anzunehmen scheint, steigen die Infrastrukturkosten
bzw. die Investitionskosten durch die SchlieBung des Flughafens Tegel. Der Kapazitatsverlust
in Tegel muss ndmlich durch einen kostenintensiven Masterplan fir den BER kompensiert
werden. Damit sparen die Steuerzahler keine Kosten.

Die Strategie ,,aus sechs mach zwei Start- und Landebahnen* sieht nur auf den ersten Blick
billig aus. In der Realitat ist sie aber umso teurer, denn durch den hohen Billigflieger-Anteil
sind die Umsatze auf dem BER nicht auskommlich. Zusétzlich zu den ohnehin zu hohen
Baukosten des Flughafens l&sst der Masterplan die Kosten noch weiter steigen. Zudem besteht
das Risiko, dass der BER mit lediglich zwei Start- und Landebahnen bei tber 50 Millionen
Passagieren nur suboptimal funktionieren wird.

81 Zeuge Dr. Mihlenfeld, Wortprotokoll der Vernehmung vom 25. 1. 2019, WP 18/8, S. 12.
8A.a0,8S.80.
8 Berliner Zeitung® vom 30. April / 01. Mai 2020, S. 11
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Wie das Gutachten des Wirtschaftsprifungsunternehmens PricewaterhouseCoopers zeigt, hatte
der Flughafen Berlin-Tegel bei einem Weiterbetreib selbst mit einem halbierten
Passagieraufkommen rentabel arbeiten kénnen. Ein Gesamtkonzept unter Einbeziehung von
Tegel hatte zudem mit einer Uberschaubaren Investitionssumme relativ einfach und preiswert
strukturiert werden konnen. Dabei hatte Tegel in einem Teilbetriebsszenario mit jahrlich etwa
10 Millionen Passagieren vor allem fir Premiumfliige genutzt werden kdnnen. Das Segment
der Billigfliegerei hatte wiederum tber den Flughafen Neuhardenberg abgefertigt werden
kénnen, falls die wachsende Nachfrage das erfordert. Neuhardenberg ware mit geringen
Investitionsmitteln aktivierbar und man bréuchte planungstechnisch nur die entsprechenden
Landesplane anzupassen, wie es bereits beim Flughafen Berlin Brandenburg International BBI
(spater BER) getan wurde, um keine Konkurrenz fiir den ,,Solitarflughafen® zuzulassen. Das
Ergebnis ware eine Verteilung des Flugverkehrs in der Region Berlin Brandenburg.

d) Tegel als Sicherheitsreserve im Berliner Flughafensystem

Mit der SchlieBung des Flughafens Berlin-Tegel wurde die Chance vergeben, in Berlin ein
arbeitsteilig operierendes Flughafensystem mit Kapazitatsreserven zu etablieren und einen
Ausweichflughafen fur Notfalle unmittelbar in der Region zu haben.

Auf die Frage des Abgeordneten Ewers (CDU) nach den Folgen eines Ausfalls einer Start- und
Landebahn antwortet der Zeuge Kleinert bei seiner Befragung im Untersuchungsausschuss:

,,Berlin kommt aus einer Situation, wo man sechs Start- und Landebahnen hatte [...] und
wir werden in Zukunft zwei Start- und Landebahnen haben. Das ist nattrlich hinsichtlich
der Redundanz beim Ausfall einer Bahn [...].<®

Auf Nachfrage von Stefan Ewers (CDU), wie oft das passiert, antwortet der Zeuge Kleinert:

,Jm Schnitt zwei- bis viermal im Jahr.«®

Die Zeitrdume des Ausfalls kdnnten hierbei sehr unterschiedlich sein, von drei Stunden bis zu
einem Tag. Auch beim Wetter sei das kompliziert, da nun nicht mehr auf Tegel oder Schonefeld
ausgewichen werden koénne, sondern nur noch zu anderen Flughéfen, weshalb man aus
Sicherheitsgriinden auch noch mehr Reservetreibstoff mitfiihren miisse.®

Zum Thema Redundanz fiihrt er aus, dass bei einem Ausfall eines Infrastrukturbausteins an
anderer Stelle nicht mehr abbildbar sei, wann man wie beim BER am Rande der
Kapazititsgrenze operiere.8’

Der Zeuge Kleinert: ,,Wenn man einen Flughafen wie den BER in Betrieb nimmt ohne
Reservekapazititen, [...] dann sind das Risiken, die nicht abgedeckt sind, wenn Sie einen
Flughafen mit 100 Prozent Last in Betrieb nehmen.*8®

8 Zeuge Elmar Kleinert, Wortprotokoll der Vernehmung vom 06.09.2019, WP 18/17, S. 79, S. 88.
8 Ehd.
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Ahnlich duRerte sich der Zeuge Dr. Mehdorn auf eine Frage des MdA Frank-Christian Hansel
(AfD): Nicht nur aus Sicherheitsgriinden gibt es ,,auf der ganzen Welt iiberhaupt keine
Hauptstadt, die nur zwei Landebahnen hat — gibt es nicht*.8°

V. Eine T-Party am BER: selbstgemachtes Chaos
durch bauliche Plananderungen

., Der erfolgreiche Zaubertrick besteht darin, den normalerweise in Stein gemeielten
Planfeststellungsbeschluss durch zeitraubende Anderungsantrége anzupassen.

Meinhardt von Gerkan

a) Kostentreibendes Betonmanagement: T1, T2, T3, T4 und T5

Bereits bis zum ersten Spatenstich des Flughafens im Jahr 2006 schossen die Kosten in die
Hoéhe. Mit dem Baubeginn entstanden weitere ,,Parallelkosten durch stdndige Planédnderungen,
Eingriffe und Vorgaben, was eine Kostenexplosion zur Folge hatte. Wie umfangreich diese
Anderungen waren, verdeutlicht eine Aufstellung, die wir im Anhang 2 beigefiigt haben. Die
sieben Erd6ffnungsverschiebungen seit Baubeginn waren jedoch nicht nur immens kostspielig,
es ging auch wertvolle Zeit verloren, die projektseitig nicht vorhanden war. Die Terminalparty
oder kurz ,, T-Party* bedeutet in diesem Zusammenhang das kostenintensive Betonmanagement
der Bauherrin und Flughafengesellschaft FBB, um insbesondere die Billigflieger-Passage
(LCC) inden Terminals T1, T2, T3, T4 und T5 unterzubringen. Leider wurde dieser komplexe
Zusammenhang, der bezogen auf das Terminal 1 nachfolgend dargestellt wird, von den
Flughafenmanagern, Aufsichtsraten und Regierungsparteien vollkommen verkannt.

Seit der Billigfliegeroffensive Anfang 2000 stellte sich immer deutlicher heraus, dass das zu
bauende Flugastterminal (FGT spater T1) viel zu klein fir die kinstlich erzeugten
Billigfliegerpassagiere sein wirde. Damit begann die T-Party auf dem markischen Sand, um
die Passagierstrome durch Beton zu kanalisieren und aufzufangen. Nachdem das zweite
Privatisierungsverfahren abgebrochen worden war, begann die ¢ffentliche Hand, die teuren
Betonkapazitaten den Billigfliegern hinterherzubauen. Den sieben Eroffnungsversuchen folgte
die Planung, der Bau und der Umbau von insgesamt finf Terminals entsprechend des
Masterplans. Die Opfer waren die Flughéfen Tempelhof und Tegel bzw. deren vier Start- und
Landebahnen.

In diesem 2. BER-Untersuchungsausschuss haben Vertreter der Regierungskoalition
regelmaRig versucht, die am Flughafenbau beteiligten Unternehmen flr die Kostenexplosion
und die Verschiebungen der Eréffnungstermine verantwortlich zu machen. Besonders deutlich
wird dies am Umgang mit dem Generalplaner, der Planungsgemeinschaft berlin-brandenburg
international (pg bbi). Der pg bbi war am 23. Mai 2012 fristlos gekiindigt worden.

%A a 0,892
% Von Gerkan, Meinhard: Black Box BER. Vom Flughafen Berlin-Brandenburg und anderen GroRbaustellen.
Wie Deutschland seine Zukunft verbaut. Quadriga Verlag. Berlin 2013, S. 62 ff.
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Dieser Schritt hatte einen monatelangen Stillstand auf der Baustelle zur Folge. In seinem
Sondervotum zum Abschlussbericht des 1. Untersuchungsausschusses der 17. Wahlperiode
beschrieb der Abgeordnete Delius die Nachwirkungen der Entlassung im Detail:

,Die ,, Talfahrt* des Projekts wurde laut Mehdorn durch die im Mai 2012 vorgenommene
Kiindigung der Generalplaner der pg bbi fortgesetzt. Danach habe auf der Baustelle ein
,regelrechter Brain Drain“ eingesetzt. Schlieflich sei die Bautétigkeit zum Erliegen
gekommen. Das neue Flughafen-Management hitte sodann ,,die Bauherrenfunktion, die
de facto nicht mehr vorhanden war, vollkommen neu aufbauen® miissen. Neben Amann
sah demnach auch Mehdorn die uniiberlegte Kiindigung der pg bbi als negativ fir das
Projekt an.*%

Tatsachlich wurde durch die ad hoc Entscheidung, dem Generalplaner zu kiindigen, dem
Projekt ein so empfindlicher Schlag versetzt, dass dies zu einem dramatischen Verzug und zu
einem noch gréReren Chaos fuhrte. Denn das GroRprojekt wurde Uber Nacht kopflos. Wie
Martin Delius in seinem Sondervotum beschreibt, war die Flughafengesellschaft weder in der
Lage, die Tragweite ihrer Trennung von dem bisherigen Generalplaner realistisch
einzuschatzen, noch eine angemessene Kompensation zu organisieren:

,Der damalige Aufsichtsratsvorsitzende Klaus Wowereit stellte [...] fest, dass ,,im
Aufsichtsrat seinerzeit die Frage nach den Auswirkungen der Trennung von der pgbbi,
einschlieBlich eines Projektstillstands, erortert worden sei. Auch vor dem Hintergrund
dieser Risiken und der erteilten Auskinfte sei die Entscheidung tber die Trennung von
der pgbbi sachlich richtig gewesen.“ Diese Passage des Aufsichtsratsprotokolls macht
deutlich, dass seitens der Flughafengesellschaft zum Zeitpunkt der Trennung von der pg
bbi kein Uberblick ber deren vorliegende Leistung vorhanden war. Dennoch wurde die
Trennung vollzogen und im Nachhinein festgestellt, dass eine Kompensation nicht ohne
weiteres zu bewerkstelligen war.*%

Architekt Meinhard von Gerkan, Grunder des Unternehmens gmp und filhrend an der
Planungsgemeinschaft bbi beteiligt, versuchte  offenbar, den damaligen
Aufsichtsratsvorsitzenden der Flughafengesellschaft, Klaus Wowereit, auf die drohenden
Folgen der fristlosen Kiindigung des Generalplaners aufmerksam zu machen:

,Meinhard von Gerkan, Griinder von gmp, schrieb 2013 in seinem Buch zum BER, dass
der, schwerwiegendste Schaden® fiir das Projekt durch die ,liber Nacht erfolgte
Kindigung verursacht worden sei. Seit dem Tag der Kindigung sei die Baustelle
verwaist. Wenige Tage nach der Kindigung habe er sich brieflich an den damaligen
Aufsichtsratsvorsitzenden Klaus Wowereit gewandt, und auf die sehr kostspieligen
Konsequenzen mit Nachdruck hingewiesen®. [...] Dieses Schreiben sei erst nach einem
Monat beantwortet worden. Die Antwort habe sich ,auf die dreizeilige Mitteilung*
beschrankt, dass ,man dafur nicht zustdndig sei, ich mdge mich bitte an die

Geschiftsfithrung des Flughafens wenden®.«%

%1 Bericht des 1. UA des Abgeordnetenhauses von Berlin, 17. Wahlperiode, Drucksache 17/3000 Band I,
Sondervotum des Abgeordneten Martin Delius, S. 185.

9 Ehd.

9 Bericht des 1. UA des Abgeordnetenhauses von Berlin 17. WP, Drucksache 17/3000 Band 11 vom 14.06.2016.,
S. 1140, Sondervotum des Abgeordneten Martin Delius, S. 184.
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b) Standige Anderungsanforderungen an Meinhard von Gerkan

In seinem Buch ,,Black Box BER* systematisiert und beschreibt Gerkan die ,,Dramaturgie einer
selbst gemachten Katastrophe (namens) BER* wie folgt®*:

1. Das gescheiterte Privatisierungsverfahren, der Planungswettbewerb und die
Bauausschreibung®®

2. Unklarheiten (iber die Bauaufgabe®®

Willkiir politischer Terminsetzungen mit schwerwiegenden Kostenkonsequenzen®’

4. Uberfallartige Anderungswiinsche®

w

Nach dem gescheiterten zweiten Privatisierungsverfahren entschloss sich der Aufsichtsrat, das
Projekt selbst zu stemmen — was sich als fataler Fehler herausstellte —, ,,ohne iiber das notige
Know-how oder Erfahrungen im Umgang mit Grof3projekten zu verfiigen. Das Unheil nahm
damit seinen Lauf‘,*® so von Gerkan. Nach den ersten beiden ausgeschriebenen
Planungsphasen mit Vor- und Entwurfsplanung verlief die Vergabe noch storungsfrei. ,,Dann
entwickelte der Bauherr die unglickliche Vergabestrategie, nur einen einzigen
Generalunternehmer fiir den Bau des Flughafenterminals zu beauflagen*,109/201

Und weiter:

,Die abermalige Bauausschreibung vernichtete viel Zeit, forderte aber immerhin vier, in
den Augen des Bauherrn allerdings viel zu teure, Bieter zu tage. Auch dieses Verfahren
wurde ergebnislos aufgehoben. Zeit und Geld waren verplempert worden, ohne dass
irgendein Fortschritt erzielt oder eine tragfihige LoOsung in Sicht war. [...] Weit
gravierender waren die Unklarheiten {iber die eigentliche Bauaufgabe. [...] Ohne jedes
Mitsprache- oder Beratungsrecht der Architekten wurde per ,Ordre du Mufti‘ im
Planfeststellungsverfahren eine Dimensionierung der Passagierabfertigungsanlagen
festgeschrieben, in der schrittweise geénderte bauliche Anforderungen auch durch
Zauberkinstler nicht unterzubringen waren. Der erfolgreiche Zaubertrick besteht darin,
den normalerweise in Stein gemeifelten Planfeststellungsbeschluss durch zeitraubende
Anderungsantrage  anzupassen. Die Fluggastzahlen, vor  allem die
Spitzenstundenbelastungen, fir jede Flughafenplanung unverzichtbare, wenn auch
schwer zu berechnende Kennwerte, wurden entweder gar nicht ermittelt oder
verschwiegen [...].<10?

% Von Gerkan, Meinhard: Black Box BER. Vom Flughafen Berlin-Brandenburg und anderen GroRbaustellen.
Wie Deutschland seine Zukunft verbaut. Quadriga Verlag. Berlin 2013, S. 60.
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101 Gemeint ist hier wohl nicht , beauflagen®, sondern ,,beauftragen®.
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Weiter fihrt von Gerkan aus, dass ein Flughafenmanager aus dem Flughafenvorstand
diesbeziiglich ,,die Augen vor den zukiinftigen Passagierzahlen verschlieBt1%,

Und weiter zum Terminal:

»Aber selbst die vom Bauherrn zu klein konzipierte GroB3e des Terminals von 220.000
Quadratmetern (tatsachlich gebaut wurde eine Flache von 340.000 Quadratmetern) hat
die Flughafengesellschaft angesichts der weit Uber ihrem eigenen Kostenbudget
geschatzten Bausumme nicht abgeschreckt, eine weitere Reduktion der Terminalflache
um 20.000 Quadratmeter auf 200.000 Quadratmetern anzuordnen.

Kurz darauf handelte der Bauherr seiner eigenen Anordnung zuwider, indem er selbst
standig neue und vergroRerte Flachenanforderungen stellte. Einen Grund gaben die
gemald der EU-Verordnungen aus dem Jahre 2005 erhohten Sicherheitsrichtlinien vor.
Danach mussen ankommende Passagiere entsprechend ihrer jeweiligen Zugehorigkeit
zum Schengen — bzw. Non-Schengen-Raum mittels getrennter Verkehrswege separiert
werden, weswegen wir — in Ermangelung einer genligend groRen Flache — eine
Zwischenebene einfligen mussten, die zu einer geringeren Geschosshéhe im Erdgeschoss
fiihrte, was wiederum zwanghafte Anpassungen der technischen Anlagen erforderte, die
ihrerseits umfangreiche Planungs- und Bauinderungen auslosten. %

Es wird deutlich, wie Fehlplanungen und sich widersprechende Anordnungen des Bauherrn
Zeit und Kosten in besonders eklatanter Weise erhéhen. In Ermangelung eines fachlich
determinierten Terminplans, der durch fachkundige Planer und Bauleiter mit den terminlich
strukturierten Arbeitsabldaufen erarbeitet werden musste, ist das nach der Erfahrung von Gerkan
beim Hauptstadtflughafen vollig anders:

,Im Falle des Hauptstadtflughafens indes wurden — unabhdngig von einem
sachverstandig ausgearbeiteten Terminplan — Er6ffnungstermine nach dem politischen
Kalender gesetzt, zumeist mit verkirzten oder zu kurz bemessenen Fristen und gegen den
Einspruch der Bauleitung.*%°

AbschlieBend set auf die Aussagen von Gerkans zur Frage der ,iiberfallartigen
Anderungswiinsche* hingewiesen:

,,Als die Vergabe an einen Generalunternehmer nicht einmal, nein, zweimal scheiterte,
wollte man die verlorene Zeit scheinbar sinnvoll nutzen und initiierte die erste grof3e
Umplanung: die Verdichtung der Verkaufsflachen auf der Luftseite. Dies fihrte zwar zu
erhdhten Mieteinnahmen aus den Non-Aviation-Flachen, aber auch zur Reduktion von
Check-in-Schaltern und damit zur Reduktion der Abfertigungskapazitaten und der
Kapazitaten in den Wartezonen. Wir schlugen vor, das Terminal, wie urspriinglich
geplant, um jeweils ein Joch (43,25 Meter) nach Norden und Suden zu erweitern, und
bezifferten die Mehrkosten flr diese Kapazitatserweiterung. Der Vorschlag wurde vom
Bauherrn unter Verweis auf die Kostenobergrenze abschlégig beschieden.

Die Kosten fiir die Umplanung und die Umwidmung der Nutzungen (mehr Non-Aviation-
Flachen bei weniger Aviation-Flachen) erhéhten die Anforderungen an die Planung und
an die BrandschutzmalRnahmen weiter. Wenn man heute Uber die Kostenexplosion

103 A a. 0, S. 65.
104 Epd., S. 65.
15 A 3.0, S. 67.



44

spricht, unterschlagt man diese zum Teil wesentlichen und stdndig geanderten
Anforderungen und die damit verbundenen Mandver des Bauherrn. Mit anderen Worten,
das Bauvolumen stand im krassen Gegensatz zur Kostenschatzung, und die weiteren
Anforderungen unterlagen fortlaufender Veranderung. Die Bruttogeschossflache stieg
um 70 Prozent von 200.000 Quadratmeter auf 340.000 Quadratmeter. Eigentlich ein
Problem was jeder Eigenheimbauer kennt — nur ging es in diesem Fall um 400 Millionen
Euro 6ffentlicher Gelder.*1%

Im Abschlussbericht des 1. Untersuchungsausschuss BER wird der Gerkan-Entlassungsskandal
auflerhalb der Sondervoten praktisch nicht thematisiert. Wir vermuten, dass damit von dieser
Fehlentscheidung abgelenkt werden sollte.

V1. Das Versagen des Aufsichtsrats und der
Gesellschafter

., Ob die alles richtig gemacht haben, das mochte ich hier nicht beurteilen. Wir
haben jedenfalls [ ...] kein Aufsichtsratsmitglied kritisiert. “*%

Ralf Karasch

(Mitarbeiter der Senatsverwaltung fur Finanzen;
dort seit 2004 zustandig fiir die Beteiligung

des Landes Berlin an der Flughafengesellschaft)

a) Strukturelle Defizite bei der Uberwachung des Aufsichtsrates

Einleitend zur Befragung des Zeugen Karasch durch den Abgeordneten Hansel (AfD) ein Zitat
aus dem Sondervotum der Linken zum 1. Untersuchungsausschuss:

,Flr Berlin nahm und nimmt der Jurist Ralf Karasch, Mitarbeiter im Beteiligungsreferat
der Senatsverwaltung flr Finanzen, diese Aufgabe wahr. Was als Vorteil bei der
Arbeitsteilung innerhalb der Finanzverwaltung erscheinen mag, erweist sich bei naherer
Betrachtung als struktureller Fehler zur Wahrnehmung der Gesellschafterposition.
Karasch war und ist zugleich Gesellschafter und Referent fur ein Mitglied im
Aufsichtsrat. Das allein ist Grund genug, berechtigten Zweifel an der
verantwortungsvollen Wahrnehmung der Gesellschafterrechte Berlins zu hegen. So hat
Herr Karasch in der Rolle des Gesellschafters tber die jahrliche Entlastung desjenigen
Aufsichtsratsmitglieds zu entscheiden, dessen Tatigkeit im Aufsichtsrat er personlich
durch Zuarbeiten mafl3geblich beeinflusst. Bei seiner Vernehmung konnte Herr Karasch
keinerlei nachvollzienbare Erléduterungen geben, wie seine Tatigkeit in der
Gesellschafterversammlung von der Arbeit des Aufsichtsrats inhaltlich zu unterscheiden
wére. Auch konnte er keinerlei Beispiele benennen, fir welche grundsatzlichen
Malnahmen im Zusammenhang mit dem Aus- und Neubau des BER laut Aufgabenkatalog
der Gesellschafterversammlung er als Mitglied derselben Verantwortung sah.

1% A a.0.,S. 69 ff.
107 Bericht des 1. UA des Abgeordnetenhauses von Berlin 17. Wahlperiode, Drucksache 17/3000 Band Il vom
14.06.2016., S. 608, Sondervotum der Fraktion Biindnis 90/Die Griinen, S. 27.
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Trotz der formell gesellschaftsrechtlich herausgehobenen Stellung kam in dieser
Konstellation der Gesellschafterversammlung keine eigensténdige, verantwortliche Rolle
bei der Unternehmenssteuerung zu [...]. Da der Vertreter Berlins in der
Gesellschafterversammlung Karasch dem Regierenden Birgermeister Wowereit als
Aufsichtsratsvorsitzendem und dem Mitglied des Aufsichtsrats aus der Senatsverwaltung
fiir Finanzen dienstrechtlich unterstellt ist, war eine eigene Positionierung gegentber den
im Aufsichtsrat getroffenen Entscheidungen ohnehin schwierig.*1%

Damit wurden durch die Fraktion Die Linke gravierende strukturelle Defizite bei der
Uberwachung des Aufsichtsrates aufgedeckt. An dieser Situation hat sich bis zum 2. Unter-
suchungsausschuss nichts geandert, obwohl der Zeuge Karasch seitens der Senatsverwaltung
fiir Finanzen nach wie vor flr die Beteiligung des Landes Berlin an der Flughafengesellschaft
zustéandig ist.

Es stellt sich also auch im 2. Untersuchungsausschuss die brennende Frage, inwiefern der
Gesellschaftervertreter Berlins den Aufsichtsrat oder die Aufsichtsratsmitglieder kontrolliert
hat.

Im 1. Untersuchungsausschuss wurde das Thema ,,Karasch* im Sondervotum von der Fraktion
Biindnis 90/Die Grinen insofern aufgegriffen, dass Karasch keine Aufsichtsratsmitglieder
kritisiert habe:

Andreas Otto (GRUNE): ,,Nicht? Also die haben immer alles richtig gemacht?*

Zeuge Ralf Karasch: ,,0b die alles richtig gemacht haben, das mdchte ich hier nicht
beurteilen. Wir haben jedenfalls, um Ihre Frage zu beantworten, jetzt kein
Aufsichtsratsmitglied kritisiert.*

Andreas Otto (GRUNE): ,,Okay! - Sehen Sie es denn als lhre Aufgabe an zu priifen, ob
die Aufsichtsratsmitglieder oder auch die Entscheidungen des Gesamtaufsichtsrates
korrekt sind?*

Zeuge Ralf Karasch: ,Die Gesellschafter sind Wahrer der Eigentiimerinteressen -
[Andreas Otto (GRUNE): ,,Eben!“] - und haben natiirlich in dem Umfang auch die
Aufgabe, darlber zu entscheiden oder zu befinden, inwieweit
Aufsichtsratsentscheidungen mit dem Interesse des Unternehmens oder dem jeweiligen
Interesse der Anteilseigner in Ubereinstimmung zu bringen sind. 1%

Wenn der Zeuge Karasch weder den Aufsichtsrat noch ein Aufsichtsratsmitglied kritisiert hat,
dann liegt das an diesen fundamentalen Konstruktionsfehlern bei der Uberwachung des
Aufsichtsrates, die bis heute weiter bestehen. Der Abgeordnete Otto kommt zu der
Schlussfolgerung: ,,Letztendlich wurden die umfassenden eigenstindigen Kontroll- und
Einflussrechte durch Mitglieder der Gesellschafterversammlung nicht genutzt.*'1°

108 Bericht des 1. UA des Abgeordnetenhauses von Berlin 17. WP, Drucksache 17/3000 Band Il vom
14.06.2016., S. 853, Sondervotum der Fraktion Die Linke, S. 9.

109 Bericht des 1. UA des Abgeordnetenhauses von Berlin 17. WP, Drucksache 17/3000 Band 11 vom
14.06.2016., S. 608, Sondervotum der Fraktion Biindnis 90/Die Griinen, S. 27.
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Im Rahmen seiner Befragung im 2. Untersuchungsausschuss am 29. Mai 2020 durch den
Abgeordneten Hansel (AfD) bestatigt der Zeuge Karasch seine fehlende Ausiibung der
Kontrollfunktion anhand eines Beispiels.

Frank-Christian Hansel (AfD): ,Schonen, guten Nachmittag, Herr Karasch!
Koordinierung ist ja auch immer eine politische Geschichte, gerade auch in der
Senatskanzlei. Ich frage mal gleich direkt: Haben Sie davon Kenntnis genommen, dass
es ein Gutachten gibt von Pricewaterhouse zur Wirtschaftlichkeitsberechnung von
Tegel ?*

Zeuge Ralf Karasch: ,,Es ist uns bekannt, dass ein solches Gutachten existiert.*
Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Haben Sie es in Ihrem Aktenbereich?*

Zeuge Ralf Karasch: ,,Wir haben dieses Gutachten nicht in unserem Aktenbereich. Es
ist aber vom UA Bmc, glaube ich, seinerzeit angefordert worden. Wir haben es in einem
verschlossenen Umschlag erhalten und ebenso verschlossen an den UA Bmc
weitergeleitet.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,Wie kommt es, dass, wenn das Beteiligungs-
unternehmen so ein Gutachten erstellen l&sst, mit relativ relevanten Daten, sozusagen
dann von der Beteiligungsfithrung gar nicht zur Kenntnis genommen wird?*

Zeuge Ralf Karasch: ,,So weit uns bekannt ist, war dieses Gutachten nicht abgenommen,
aus was fur Grunden auch immer. Insofern hatten wir die Geschéftsfuhrung gebeten,
entweder das Gutachten abzunehmen oder ein neues Gutachten zu erstellen. Nicht so
konkret, aber wir haben der Geschaftsfilhrung gesagt: Wir sind jetzt nicht in der Lage
uber ein solches Gutachten zu sprechen, wenn es einfach von der Geschaftsfiihrung selbst
nicht abgenommen wurde. Das ist ndmlich in der Regel die Reihenfolge.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Wenn es sich aber herausstellt, dass es abgenommen
1st und auch bezahlt worden ist, stellt sich das dann anders fiir Sie dar oder nicht?*

Zeuge Ralf Karasch: ,.Zunichst einmal sind solche Gutachten in den Bereich der
Geschaftsfuhrung einzuordnen. Da hat die Geschaftsfihrung auch relativ groRe
Freiheiten. Wenn es von der Geschaftsflihrung abgenommen worden wére, dann hatten
wir natiirlich an einem solchen Gutachten Interesse gehabt.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Wie haben Sie denn davon Kenntnis genommen, dass
es das gibt?

Zeuge Ralf Karasch: ,,Das kann ich jetzt im Augenblick nicht mehr sagen im Einzelnen.
Da misste ich spekulieren. Es ist uns aber allgemein, vielleicht war es auch nur durch die
politische Diskussion, bekannt geworden.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Kann es denn sein, dass die Geschéftsfuhrung kein
Interesse daran gehabt hat, dass es die Beteiligungsfihrung zur Kenntnis bekommt, weil
die Ergebnisse moglicherweise genau das Gegenteil sagen, was die politische Fiihrung
erwartet hat?

Zeuge Ralf Karasch: ,,Das ist eine Einschitzungsfrage, die ich nicht beantworten kann.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Gut. — Inwieweit war lhre Koordinierungsgruppe
beteiligt an der Erarbeitung des Zahlenwerks, das dem Senat gedient hat bei der
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Ubermittlung an den Wahlleiter in Sachen Volksentscheid Tegel? Da gab es ja einen Brief
an alle Wahlbeteiligten, wo bestimmte Zahlen vorkommen: 1 Milliarde
Investitionskosten, 400 Millionen Schallschutz. Wie sind diese Zahlen zustande
gekommen?*

Zeuge Ralf Karasch: ,,Mecines Erachtens waren das Zahlen von der FBB selbst. Die
kamen nicht aus unserem Bereich.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,Haben Sic das irgendwic gepriift? Ich meine,
immerhin ist das ein Dokument, was an alle Berliner, die zur Wahl gehen, geschickt
worden ist. Ist das dann politisch nicht bewertet worden oder sozusagen das
Datenmaterial auf Konsistenz oder auf Plausibilitat gepriift worden und nicht gefragt
worden, welche Grundlagen fiir diese Zahlen da waren?*

Zeuge Ralf Karasch: ,,Wir bewerten Zahlen nicht politisch, sondern so, ob sie nach
unserer Kenntnis plausibel sind. Soweit ich mich erinnere, waren sie nach unserer
Kenntnis plausibel.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Aber, welche tatsdchlichen Grundlagen da waren,
welche Gutachten oder von wem die jetzt gekommen sind die Zahlen, da kénnen Sie jetzt
keine Aussage machen?*

Zeuge Ralf Karasch: ,,Dann miissten Sie mir einzelne Zahlen vorhalten. Allgemein kann
ich das nicht sagen.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Die Zahlen habe ich Thnen genannt: 1 Milliarde
Investitionssumme, 400 Millionen Schallschutz. Das waren die beiden wichtigsten
Aussagen, und die Aussage, dass sich die Weiterfiihrung Tegels wirtschaftlich nicht
lohnt. Was genau entgegengesetzt des Ergebnisses des Gutachtens vom Pricewaterhouse
ist, was die Senatsverwaltung nicht zur Kenntnis genommen hat.*

Zeuge Ralf Karasch: ,,Wie gesagt, sie erschienen uns plausibel, die Zahlen.*

b) ,,Ich kann IThnen nicht genau sagen, wie viel das Projekt im Augenblick kostet*

Daneben &uRert sich der Zeuge Karasch als ,,Wahrer der Eigentiimerinteressen* des Landes
Berlin im Rahmen seiner Befragung durch den Abgeordneten Hansel (AfD) am 29. Mai 2020
zu den Kosten des Flughafenbaus:

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Kommen wir zum finanziellen Aspekt. Wie sehen Sie
die oder kdnnten Sie - - Ich meine, wenn ich jetzt Beteiligungsfuhrer ware, quasi in so
einer Abteilung wie Sie, glaube ich - - Ich kénnte mir sogar vorstellen, dass Sie einer
derjenigen sind, die am meisten Uber das Projekt insgesamt wissen, weil Sie sich, anders
als ein Regierender Blrgermeister als Aufsichtsratsvorsitzender quasi tatsachlich
hauptamtlich immer damit mitbefassen missen, und nicht nur alle Monate mal in so einer
Aufsichtsratssitzung gehen. Also miissten Sie eigentlich einen Uberblick haben Gber die
Kostenentwicklung.
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Wie ist denn der Kostenstand des BER-Projekts fiir Sie heute? Oder nehmen wir Mai
2019. Haben Sie das mal kumuliert? Haben Sie da irgendwie so eine Rechnung, wo der
Steuerzahler -, wo das immer wachst und am Schluss haben Sie ein Ergebnis, wenn Sie
dann immer mal berichten mussen: Wo stehen wir denn heute? — Wie wirden Sie darauf
antworten? 5 Milliarden? 7 Milliarden? Wie sehen Sie das?

Zeuge Ralf Karasch: ,,Das kann ich Thnen konkret nicht sagen, weil das ist eine Zahl,
die erst eigentlich erst am Ende des Projektes relevant ist. Ich méchte mich da wirklich
enthalten, lhnen da eine Zahl zu nennen. Es kommt auch darauf an, ob man die
Investitionen nur der Gesellschafter sieht oder Investitionen mit den Fremdinvestitionen.
Das ist erst nach Ende des Projektes zu ermitteln.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Aber Sie miissen doch einen Stand haben. Sie kénnen
gerne sagen, wie Sie es selber — mit Eigenmitteln, mit Fremdmitteln —, das kénnen Sie
gerne so machen, aber Sie mussen doch einen Uberblick haben. Ich kann mir nicht
vorstellen, dass Sie, wenn Sie Interessenvertreter des Landes Berlin aus der
Senatsfinanzverwaltung sind, da keinen Uberblick haben.*

Zeuge Ralf Karasch: ,Ich kann lhnen nicht genau sagen, wie viel das Projekt im
Augenblick kostet. Das kann ich Thnen nicht genau sagen.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Konnen Sie es sagen zum 31.12.2010? 2015? 2017?
Irgendwann missen Sie doch mal einen Statusbericht irgendjemand gegeben haben, was
es kostet.”

Zeuge Ralf Karasch: ,,Wir haben dem Parlament verschiedene Statusberichte gegeben,
aufgrund von Schriftlichen Anfragen, was bis zu den jeweiligen Zeitpunkten das Projekt
gekostet hat.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Und konnen Sie da mal eine Zahl nennen, von einer
der letzten Anfragen oder haben Sie da gar keine Vorstellung?*

Zeuge Ralf Karasch: ,,Habe ich jetzt nicht im Kopf.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Wenn jetzt ein Senator kdme: ,Sagen Sie doch mal,
Herr Karasch, wie sieht es denn aus? Was kostet denn das Projekt?* — Dann kdnnten Sie
thm keine Antwort geben.*

Zeuge Ralf Karasch: ,,Dann miisste man in die Tiefen des Projektes gehen und dann
sagen: Wie viel hat das Projekt insgesamt gekostet. — Und das ist zurzeit nicht spontan zu
ermitteln.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Noch mal: Wenn die politische Leitung kommt und
heute den Stand — oder nehmen wir den Mai 2019 — den Stand abfragen will: ,Was kostet
das Projekt?* — Da konnen Sie doch nicht sagen: ,Herr Senator! Das kann ich Ihnen nicht
sagen. Ich warte drei Jahre, bis das Ding fertig ist, und dann kann ich es Thnen sagen‘. —
Das ist doch keine Antwort.*

Zeuge Ralf Karasch: ,,Richtig. Dann wiirde man das zu dem Zeitpunkt aktuell ermitteln,
aber das kann ich Thnen hier nicht in diesem Raum sagen.*
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Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Sie haben keinen Stand?*

Zeuge Ralf Karasch: ,,Ich personlich habe jetzt keinen Stand, den ich lhnen jetzt spontan
sagen kann.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Ist ja interessant. — Noch mal, ich frage Sie ja nicht,
wann Sie glauben, wann der Flughafen fertiggebaut wird, und was es am Ende kosten
wird. Das kann ich mir vorstellen, dass Sie das nicht sagen konnen. Aber Sie miissen doch
sagen konnen, was bisher auf der Rechnung steht, egal, ob das kreditfinanziert ist oder
nicht. Also noch mal die Frage: Wenn ein Senator kommt und sagt: ,Herr Karasch! Was
kostet uns das Projekt, Stand heute?* -, dann kann ich mir nicht vorstellen, dass Sie dem
sagen: ,Keine Ahnung. Warten wir doch mal bis es fertig ist‘. — Das beleidigt doch auch
Ihre eigene Intelligenz.*

Vorsitzende Melanie Kihnemann-Grunow: ,Herr Hansel! Ich verstehe ja lhr
Erkenntnisinteresse, aber Sie wiederholen die Frage immer wieder, und die ist jetzt
inzwischen auch schon, vielleicht nicht beantwortet worden, aber schon mehrfach gesagt
worden, dass das nicht benannt werden kann.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Frau Vorsitzende! Mit Verlaub, aber - - Ist ja schon,
ich kann es auch verstehen, dass man den Zeugen da in Schutz nimmt, aber das kann ich
mit beileibe nicht vorstellen, dass man so einen Statusstand nicht abgeben kann. — Herr
Karasch! Ich will Sie da auch jetzt nicht &rgern, ich will Sie auch nicht in die Bredouille
bringen, sondern ich mdchte einfach nur ein Gefiihl bekommen fur die GréRenordnung.

Es sind ja verschiedene Zahlen immer im Raum, und es gibt, glaube ich, einen Konsens,
dass es so bei 7 Milliarden ist. Ich will Sie auch nicht auf 10 oder 20 oder 50 Millionen
festlegen, darum geht es jetzt gar nicht. Ich will Sie da nicht in eine Falle fiihren, sondern
ich mdchte einfach einen Rahmen bekommen, dass Sie mehr oder weniger sagen, dass
der Stand jetzt das und das ist. Wirklich ohne jegliche Falle, sondern einfach nur das, was
Sie im Moment, wenn einer fragen wiirde von der politischen Leitung: ,,Was haben wir
bisher auf der Rechnung?‘ — Das muss doch mdoglich sein.*

Zeuge Ralf Karasch: ,,Wenn ich eine Zahl nennen wiirde, dann miisste sie fundiert sein.
Ich bin nicht derjenige, der hier in diesem Untersuchungsausschuss Spekulationen von
sich gibt.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Ich will auch keine Spekulationen. Aber, wenn eine
Frage kommt, und ich kann mir nicht vorstellen, dass in der letzten Zeit — seit 2004 sind
Sie da —, dass in diesen Jahren nicht irgendjemand gekommen ist und sagt: ,Sagen Sie
doch mal, was das bisher kostet.* — oder dass der Finanzsenator oder —¢

Vorsitzende Melanie Kiihnemann-Grunow: ,,Noch mal, Herr Hansel! Sie haben jetzt
die Frage gestellt: Sie missen es doch wissen. Der Zeuge hat gesagt: Er braucht daftr
eine fundierte Grundlage. Er sagt: Er hat diese Grundlage nicht. Und Sie sagen wieder:
Na, aber Sie missen es doch wissen. Und er sagt wieder: Er kann es momentan, ob
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momentan oder ob er nicht in der Funktion ist, das mag ich jetzt nicht beurteilen. Aber
wir drehen uns da ein bisschen im Kreis.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Tut mir leid. Das ist keine Einschétzungsfrage. Das
haben Sie jetzt nicht zu beurteilen. Ich finde das einfach - - Sie haben doch selber gesagt

13

Vorsitzende Melanie Kidhnemann-Grunow: ,Der Zeuge muss aber auch keine
Hypothese aufstellen oder keine Mutmaliungen machen, was er glaubt, wie grof? am Ende
dann die Summe sein wird. Da befinden wir uns dann auch im Bereich der Mutmal3ungen
—und das muss der Zeuge hier nicht liefern.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,Nein, Frau Vorsitzende! Es geht nicht um
Mutmalungen! Was am Ende rauskommt, das war nicht meine Frage, sondern eine
faktische Frage, was bisher aufgelaufen ist, das ist nicht Spekulation, sondern das ist eine
Berechnung, die bei einem Spitzenbeamten, der sich darum kimmern muss in der
Finanzverwaltung, vorliegen muss. Das ist keine Einschatzungsfrage, sondern das ist
einfach eine ganz klare Frage. Zumal er selber sagt: Das muss man gucken. Und das lasse
ich dem Zeugen ja anheim, wie er das berechnet: mit Eigenmitteln, mit Fremdmitteln.
Das ist nicht der Punkt. Das ist vorhin wie die Befragung von Herrn Stroedter, dass da
bestimmte Sachen einfach nicht kommen. — Ich kann mir das einfach nicht vorstellen.!!!

Als Erkenntnis aus dieser Zeugenaussage bleibt: Der ,,Wahrer der Eigentiimerinteressen* des

Landes Berlin kann oder will nichts Konkretes zu den Kosten sagen, weil diese Zahl angeblich
erst am Ende des Projektes relevant ist.

c) Die finanzielle Lage der FBB und der gestutzte Geschaftsbericht von 2019

Anhorung Zeuge Prof. Dr. Norbert Preul am 27. November 2020, 32. Sitzung

Der Zeuge Prof. Dr. Preuf3, der seit Marz 2017 Mitglied im Aufsichtsrat der
Flughafengesellschaft FBB ist, entpuppte sich aus unserer Sicht als das einzige technisch
kompetente FBB-Aufsichtsratsmitglied. Er befasste sich in Minchen als Projektleiter tber
Jahre hinweg mit der Entwicklung des Flughafens im Erdinger Moos.

Weil Prof. Dr. PreuR im Aufsichtsrat mit der wirtschaftlichen Situation der FBB vertraut war,
sprach der Abgeordnete Frank Scholtysek (AfD) bei seiner Befragung des Zeugen am 27.
November 2020 deren schwierige finanzielle Situation an:

Zeuge Dr. Norbert Preul3: ,,Sprechen Sie jetzt einfach die schwierige Situation der FBB
in finanzieller Hinsicht an? — Ich habe die Zahlen jetzt nicht genau parat, aber ungeféhr:
Also 2012 hatte der BER, ich glaube irgendetwas mit 4 Milliarden gekostet, und jetzt
kostet er sechs. Die Antwort liegt in dem begriindet, was ich vorhin ausgefuhrt habe: Es
ist im Grunde genommen nattrlich so, dass diese ganze Havarie und die Aufwendungen,
die dadurch entstanden sind, natlrlich die Projektkosten exorbitant in die Héhe getrieben

111 Frank-Christian Hansel (AfD) und Zeuge Ralf Karasch, Wortprotokoll der Vernehmung vom 29.05.2020, WP
18/25, S. 65 ff.
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haben. Zwei Jahre lang — zwei Jahre? Nein, also tberleg mal, das sind ja — sieben Jahre
lang die 400 Objekttiberwacher mit einem nicht geringen Salér! Der ganze Flughafen hat
sich mit dem Projekt sieben Jahre langer befasst. Die ganzen Firmen, die natdrlich aus
den Vertrdgen heraus waren, aus den Terminen — da sind Sie als Bauherr nattrlich auch
erpressbar. Dass da, sage ich mal, nattrlich einfach auch bedingt durch diese Dinge dann
Mehrkosten entstanden sind, das ist halt so, nicht? — Also wenn Sie so wollen, kostet das
Terminal jetzt so viel, dass es doppelt so teuer ist, als es am Anfang mal war, bedingt
durch diese Abldufe. — Dazu sind Sie ja hier, um das auch zu analysieren, und die Antwort
habe ich im Groben gegeben.“!!?

Scholtysek (AfD) vertieft das Thema der finanziellen Situation der Flughafengesellschaft FBB
weiter:
,Ich hatte ja eben schon mal das akute Risiko einer Pleite angeschnitten. Das ist fiir mich
umso unverstandlicher, weil der Geschaftsbericht fiir 2018 auf der Seite 145 bezogen auf
die voraussichtliche Entwicklung der Flughafengesellschaft folgendes zum Ausdruck
bringt — da heilt es:

Zitat: In der Gesamtbetrachtung sieht die Geschéftsfuhrung die FBB als gut aufgestellt
fiir eine positive weitere Entwicklung.

Glaubt man hier dem Geschaftsbericht, dann ist doch alles in Ordnung, und einer
positiven Entwicklung steht nichts im Wege, aber davon scheinen wir ja ganz weit
entfernt zu sein. Sehen Sie das auch so, mit dieser positiven Entwicklung, oder was ist
Ihre Auffassung dazu?“

Zeuge Dr. Norbert Preul3: ,,Ich glaube, wenn man analysiert, was ich heute gesagt habe,
kommen da wenig positive Dinge riiber. Dass da alles in Ordnung ist — natirlich nicht.
Dass man sehr viel Geld ausgegeben hat, um diese Havarie auch zu bewéltigen, und dass
der Flughafen letztlich dort in schwierige Fahrwasser kommt oder gekommen ist, sehe
ich auch so. Es gab ja diese Thematik auch mit dem Bilanzthemen, die dann noch mal
hinterfragt worden sind. Aber ich weil} auch nicht, was ich lhnen jetzt ganz konkret
beantworten soll. Dass diese ganze Situation hdchst unbefriedigend ist und nattrlich diese
ganze Havarie Unmengen an Geld verschlungen hat, bedingt durch diese Ablaufe, das ist

(13

SO.

Scholtysek (AfD): ,,Okay, lassen wir das mal so stehen an der Stelle. Wie ist denn Thre
Auffassung zum Geschéftsbericht bzw. dem Jahresabschluss von 2019, der nicht mal 40
Seiten umfasst und nach der Bilanz sowie den Konzern-Gewinn- und Verlustrechnungen
schon endet. Also der hat keinen Anhang und Lagebericht, die eigentlich ja gesetzlich
vorgeschrieben sind, und natlrlich auch keine Bewertung der Risiken, wenn ich das
richtig interpretiere.*

Zeuge Dr. Norbert Preul3: ,,Gut, wir haben ja immer diesen Jahresabschluss auch in der
Bewertung von Ernst & Young behandelt. Zu den inhaltlichen Themen des
Jahresabschlusses kann ich Ihnen im Detail hier keine Antwort geben. Das, was ich
rickblickend als stark verbesserungsfahig empfunden habe, ist das Risikomanagement
selber. Man hat also zwar ein Unternehmensrisikomanagement gehabt, aber weniger ein
Risikomanagement im Hinblick auf diese technischen Abladufe im konkreten Projekt.
Ansonsten —— Ja.*

112 Zeuge Prof. Dr. Norbert PreuB, Wortprotokoll der Vernehmung vom 27.11.2020, WP 18/32, S. 49.
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Scholtysek (AfD): ,Sie scheinen selbst nicht so ganz gliicklich mit diesem
Geschaftsbericht zu sein, aber das lasse ich einfach mal so in den Raum gestellt. Kénnen
Sie mir erklaren, warum dieser Geschéftsbericht tatsdchlich so abgespeckt worden ist,
obwohl es ja ein Unternehmen der 6ffentlichen Hand ist und im Grunde genommen alles
transparent und offen sein sollte?*

Zeuge Dr. Norbert PreuR3: ,,Das habe ich wirklich momentan nicht so présent, dieses
Abspecken. Wir haben das ja jedes Jahr — — Also ich habe es nicht als Abspecken
empfunden. Ich habe immer jedes Jahr einen recht umfangreichen Bericht bekommen,
den ich mir auch angeschaut habe, aber diese konkrete Sache kann ich lhnen jetzt nicht
beantworten. Da miisste ich mich noch mal reinvertiefen.*!*

Den gestutzten Geschaftsbericht von 2019 haben nur die Abgeordneten der beiden Lander und
des Bundestages erhalten bzw. die interessierte Offentlichkeit, wenn sie einen entsprechenden
Antrag zur Zusendung des Geschaftsberichts stellt. Die Legislative wurde mit einem gestutzten
Geschaftsbericht abgespeist, ohne etwas Uber den Konzernlagebericht, die Risiken und
Chancen des BER zu erfahren. Diese Vorenthaltung wichtiger Informationen des
Geschaftsberichts ist einmalig in der Geschichte der Flughafengesellschaft. Tatséchlich wirft
der Geschaftsbericht ohne Konzernanhang viele Fragen auf: Warum wurde ein Jahr vor der
Eroffnung des BER der Offentlichkeit und den Abgeordneten plétzlich erstmalig der
Geschaftsbericht in dieser sehr stark minimierten Variante prasentiert?

Weiter mit der Befragung des Zeugen Dr. Norbert Preul3:

Frank Scholtysek (AfD): ,,Ja, eine kurze Frage habe ich. Herr PreuB, als Sie 2017
ihre Tatigkeit im Aufsichtsrat aufnahmen, lag ja der Bilanzverlust der FBB bereits
bei 914 Millionen Euro. Wie wurde das im Aufsichtsrat oder in den Gremien des
Aufsichtsrates kommuniziert, bzw. wurde auch speziell — — Wie kommt man da
wieder raus? Auch das Thema Entschuldung und all diese Dinge.*

Zeuge Dr. Preul3: ,,Die Finanzierung war stindig ein Thema, bis heute oder auch,
bis die — — Es waren ja dann auch sehr differenzierte Gesprache bis zur EU
erforderlich, um diese ganzen Dinge dann zu kl&aren. Aber jetzt im Detail Ihnen zu
sagen: Was ist jetzt im Konkreten dort eigentlich —— 2017 habe ich das erst mal zur
Kenntnis genommen, was da ist. In dem Sinne wurde das also nicht in der Tiefe
dann auch so diskutiert. Naturlich wurde die Finanzierung diskutiert, aber ich kann
Ihnen jetzt also keine Details, zahlenspezifische Details, dazu nennen. !4

Es wurde hier allerdings nicht nach der Finanzierung gefragt, sondern danach, wie man von
diesem exorbitanten Schuldenberg wieder herunterkommt. Als der Abgeordnete Scholtysek an
diesem Punkt weiter nachhakte, entstand Panik, die insbesondere beim Thema
Konzernbilanzverlust des Ofteren zu beobachten war:

Scholtysek (AfD): ,,Sehen Sie zum aktuellen Zeitpunkt eine Moglichkeit, dass die FBB
eigenstandig durch den — [Dr. Philipp Gehrmann (Rechtsbeistand des Zeugen):

113 Frank Scholtysek (AfD) und Zeuge Prof. Dr. Norbert PreuB, Wortprotokoll der Vernehmung vom 27.11.2020,
WP 18/32, S. 51 f.
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Das ist unzuldssig!] — Wieso? — [Dr. Philipp Gehrmann (Rechtsbeistand des Zeugen):
Aktueller Zeitpunkt! Nein!] — Ich kann doch fragen, was jemand aus einem aktuellen
Zeitpunkt heraus sieht oder nicht sieht. — [Dr. Philipp Gehrmann (Rechtsbeistand des
Zeugen): Ja, genau! AulRerhalb des Ermittlungszeitpunktes!] —

Amtierender Vorsitzender Tino Schopf: ,,Okay!*
Zeuge Dr. Preul3: ,,Da hitte ich auch wenig zu sagen konnen.*

Scholtysek (AfD): ,,Okay! Dann formuliere ich die Frage um. Sehen Sie aus den Zahlen
des aktuellen Geschaftsberichtes aus dem Jahr 2019 eine Mdglichkeit, dass die FBB sich
eigenstandig und aus den kinftigen Einnahmen des BER aus diesem Bilanzverlust wieder
herausmanovrieren kann?*

Amtierender Vorsitzender Tino Schopf: ,Herr Scholtysek, ich habe eben gerade
erfahren: Die Frage ist unzul&ssig, weil der zulassige Bereich — — Das wére der 5.
November, und das geht nicht. Kénnen wir nicht zulassen, die Frage.*

Frank Scholtysek (AfD): ,,Was ist der 5. November? — [Zurufe] —¢

Amtierender Vorsitzender Tino Schopf: ,,Genau. — Der Endzeitpunkt unseres
Untersuchungszeitraums ist der 5. November.*

Frank Scholtysek (AfD): ,,Also, ich hatte ja eben noch mal nachgefragt. Es geht ja jetzt
um die Zahlen aus dem Geschéftsbericht 2019.*

Amtierender Vorsitzender Tino Schopf: ,,Der Zeuge, Herr Prof. Preuf3, kann gerne
etwas zum Geschaftsbericht 2019 sagen, aber keine Einschatzungen oder Vermutungen
etc. pp. Das wissen Sie ja. Wir mutmalen hier nicht, das soll der Zeuge nicht, aber er
kann gerne etwas dazu sagen.*

Zeuge Dr. Norbert Preul3: ,,Die Lage der FBB ist einfach sehr schwierig, und die war
2019 so, und die ist auch 2020 so. Insofern kénnte ich jetzt Nein sagen, fiihle mich aber
dazu eigentlich auch nicht berufen, das jetzt hier als Einschédtzung zu sagen.*

Frank Scholtysek (AfD): ,,Okay, vielen Dank!*
Amtierender Vorsitzender Tino Schopf (SPD): ,,Herr Scholtysek, sind Sie durch?*

Frank Scholtysek (AfD): ,,Ja, keine weitere Frage.“!®

Es entsteht der Eindruck, dass man im Aufsichtsrat kaum tber den Abbau der Schulden
gesprochen hat, sondern nur Uber die weitere Finanzierung des Flughafens, dessen
Verschuldungssituation dadurch immer gréRer wird.

Offenkundig haben weder die Gesellschafter den Aufsichtsrat kontrolliert, noch hat der
Aufsichtsrat die Flughafengesellschaft kontrolliert. Ohne dieses systemische Versagen wéren
der Schuldenberg und der dramatische Konzernbilanzverlust der Flughafengesellschaft
undenkbar gewesen.

U5 A 2. 0,8S.68f.
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.1n dieser Zeit stieg der Konzernbilanzverlust von 15 Millionen auf eben quasi diese fast
1 Milliarde.“

Sehr aufschlussreich verlief auch die Befragung der Zeugin Finanzstaatsekretdrin Dr.
Margaretha Sudhof am 12. Juni 2020. Sie ist seit 2012 mit einer Unterbrechung im
Aufsichtsrat der FBB tétig:

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Vielen Dank, Frau Vorsitzende! — Schonen guten Tag,
Frau Dr. Sudhof! Das ist ja nun eins oder das wichtigste Infrastrukturprojekt Berlins flr
die letzten Jahre, auch mit der groBten politischen Brisanz. Sie sind da im Rahmen der
politischen Fuhrung, im Rahmen Finanzen auch sowohl da als auch im Senat tatig
gewesen. Kennen Sie die Gesamtkosten, die der BER insgesamt bisher verursacht hat?
Wenn ja, wie hoch sind die im Jahr 2018/19 gewesen, als Sie es noch hatten wissen
konnen oder missen? — Eine Schitzung reicht mir an dieser Stelle.*

Zeugin Dr. Margaretha Sudhof: ,,Also ich wiirde mal schétzen, ganz grob, Irrtum
vorbehalten, 6 Milliarden Euro.

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Kennen Sie die Kosten, die das Land Berlin zu tragen
hat, und wie hoch diese sind? — Ich habe bei der letzten Vernehmung auch Herrn Karasch
gefragt, den Beteiligungsfiihrer, und der konnte diese Frage nicht beantworten.*

Zeugin Dr. Margaretha Sudhof: ,Ja, das ist ein Dreisatz. Sie wissen ja: Tudex non
calculat. Und Sie haben 26 Prozent des Bundes, und der Rest verteilt sich halftig auf
Brandenburg und Berlin, und ich will jetzt in dieser konzentrierten Sitzung, ehrlich
gesagt, auch keine Rechenlibung hier hinlegen, wenn Sie mir das gestatten, bitte, Herr
Hansel!*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Gut, aber mit den 6 Milliarden haben Sie ja schon eine
Aussage getatigt. Im Jahr 2005, also ein Jahr vor Baubeginn, betrug das geschétzte, 1,98
Milliarden Euro nominal, und der Eréffnungstermin war ja bekanntlich fir 2010 geplant,
weil 2011 die Abgeordnetenhauswahl stattfand. Aus den Geschéftsberichten der Jahre
2005 bis -10 kann man entnehmen, dass in dieser Zeit 430 Millionen Euro Eigenkapital
zur Erhohung der Kapitalriicklage in die Flughafengesellschaft geflossen sind. Diese
Kosten betrugen 21 Prozent des damaligen Investitionsvolumens und sind halt Geld der
Steuerzahler. Diese Darlehen dienten der Erhdhung der Kapitalriicklage. Nun hat sich
aber der Bau des BER verzogert, von 2011 bis -18 sind laut der jeweiligen
Geschéftsberichte noch mal 1,4 Milliarden Euro Eigenmittel in die Flughafengesellschaft
geflossen, wo das Eigenkapital noch mal anstieg. — Koénnen Sie das bestétigen?*

Zeugin Dr. Margaretha Sudhof: ,,Jedenfalls ist mir ad hoc nichts anderes bekannt.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Also seit 2005 bis -18 sind somit infolge der
Nichter6ffnung des BER Eigenmittel in Hohe von 1,84 Milliarden Euro an die
Flughafengesellschaft transferiert worden, also Uber das Vierfache gegeniiber dem
Zeitraum 2005 bis -10 und fast so viel wie das Investitionsvolumen fur den BBI im Jahre
2005. Wissen Sie, wie hoch das Eigenkapital in diesem Zeitraum in der
Flughafengesellschaft gewachsen 1st?*

Zeugin Dr. Margaretha Sudhof: ,,Kann ich ad hoc nicht sagen. Bei Zahlen kann man
sich zu leicht irren. Weil} ich wirklich nicht.*
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Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Okay, ich mache kurz noch mal da einen Hinweis:
Eigenkapital 2005 waren 30 000, 2018 11 Millionen. Dann Kapitalriicklage 2005: 347 —
— 832,752 Millionen [sic!], also 375 Millionen. 2018: 2,1 Milliarden, der Bilanzverlust
2005 15 Millionen und 2018 minus 992 Millionen. Das Eigenkapital 2005: 360 Millionen
und 2018 1,2 Milliarden. In dieser Zeit stieg der Konzernbilanzverlust von 15 Millionen
auf eben quasi diese fast 1 Milliarde. Und dazwischen Kletterten auch die
Investitionskosten flr den BER bis 2018 bzw. 19 auf 6 Milliarden Euro insgesamt. Die
Darlehen der Gesellschaft zur Erh6hung des Eigenkapitals betrugen nun bereits Uber 30
Prozent bezogen auf das gestiegene Investitionsvolumen. Wozu wurde die
Eigenkapitalaufstockung durch die Eigenmittel eigentlich vorgenommen, weil, das
Investitionsvolumen alleine ist ja tberwiegend durch Kredite oder Darlehen finanziert
worden?<!16

Aus dem Text zur Befragung geht hervor, dass von 2005 bis 2018 ,,Eigenmittel*“ in H6he von
1,846 Mrd. Euro!'’ in die Flughafengesellschaft transferiert worden sind. Dies entspricht fast
dem im Jahr 2005 geplanten Investitionsvolumen fur den BBI!

Hierbei handelt es sich grof3enteils um Darlehen der Gesellschafter der Flughafengesellschaft,
die in die Kapitalriicklage umgewandelt wurden und daher nicht zurtickgezahlt werden und zu
Lasten des Steuerzahlers gehen. Und prompt ist in diesem Zeitraum die Kapitalriicklage genau
um diesen Betrag gewachsen:

Eigenkapital 2005 2018 Differenz
Gezeichnetes Kapital 30.000 11.000.000

Kapitalriicklage 374.832.752 2.174.328.275 1.799.495.523
Bilanzverlust -15.435356 -992.113.784

Eigenkapital 359.832.752 1.269.094.280

In dieser Zeit stieg der Konzernbilanzverlust von 15 Mio. Euro um 977 Millionen Euro auf 992
Millionen Euro — trotz dieser dauerhaften Subventionen durch die Gesellschafter und trotz des
ungebremsten Passagierwachstums.

Von 1992 bis 2004 flossen ebenfalls umgerechnet 745 Millionen Euro'!® Gesellschafter-
subventionen fir die Flughafengesellschaft. Damit schwoll der Gesamtbetrag bis 2018 auf 2,59
Milliarden Euro an. Das sind umgerechnet pro Jahr ca. 90 Millionen Euro Steuergeldabfliisse
in eine Flughafengesellschaft, die de facto insolvent ist, aber aufgrund der Staatshaftung nicht
de lege insolvent wird. Dieses Szenario bildete sich bereits lange vor 2020 heraus und damit
vor dem Beginn des Corona-Szenarios.!®

An dieser Stelle wird die Antwort auf die 4. Frage der ,,Schriftlichen Anfrage ,,Der gestutzte
Geschiftsbericht 2019 der FBB GmbH* von MdA Hansel (AfD) einschligig:

116 Frank-Christian Hansel (AfD) und Zeugin Dr. Margaretha Sudhof, Wortprotokoll der Vernehmung vom
12.06.2020, WP 18/26, S. 19 f.

17vgl.a. a. 0., S. 20.

118 Siehe jeweilige Geschaftsberichte.

119 Siehe hierzu auch Kapitel 4.
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Auf die Frage, ob zur oder nach der Eréffnung des BER eine weitere Entschuldung der
Flughafengesellschaft in HOhe von uber 1 Milliarde Euro geplant wird, antwortet die
Senatsverwaltung wie folgt:

,Die Starkung des Eigenkapitals, beispielsweise durch Verzicht auf die Riickzahlung von
Gesellschafterdarlehen, stellt grundsétzlich eine Option dar, um das Unternehmen auch
iiber das Jahr 2020 hinaus von den Lasten der Pandemie abzuschirmen.* 12

Zur Frage, ob die Gesellschafterdarlenen und Beihilfen zuriickzuzahlen sind oder nicht,
antwortet die langjahrige Finanzchefin der FBB, Heike FOlster, bei ihrer Befragung im
Untersuchungsausschuss:

Christian Buchholz (AfD): ,[...] Dann habe ich etwas zum Themenkomplex
Subventionen bzw. Gesellschafterdarlenen; es geht um die fast jahrlichen
Gesellschaftermittel fir die Flughafengesellschaft: Summa summarum sind seit 1991 bis
2019 ca. 2,5 Milliarden Euro in die Flughafengesellschaften geflossen, und das sind
Subventionen in Hohe von durchschnittlich 90 Millionen Euro pro Jahr; Quelle sind die
jeweiligen Geschaftsberichte. Zumindest ein Teil der Gesellschaftsmittel von 2005 bis
2010 wurde in Hohe von 430 Millionen Euro zum Bau des BER als Beihilfen laut einer
Schriftlichen Anfrage der Abgeordneten Brinker genehmigt. Fur den Bau des BER kann
diese genehmigte Beihilfe nachvollziehbar sein. — Was ist mit den anderen 2 Milliarden
Euro? — Diese Darlehen haben nichts mit dem Bau des BER zu tun und missten doch als
Darlehen zuriickgezahlt werden, wodurch der Verschuldungsgrad noch weiter steigen
wirde. — Also wann zahlt die FBB diese Darlehen zuriick? Oder welche Position hatte
damals die FBB dazu? Welche Position hat die EU dazu eingenommen?*

Zeugin Heike Folster: ,,Auch Beihilfen miissen zuriickgezahlt werden. Das klang bei
Ihnen so, als wenn man die Beihilfen nicht zuriickzahlen muss. Das heif}t, alle
Gesellschaftermittel mussen zurlickgezahlt werden. — Es gab zwischendrin noch mal eine
Eigenkapitalumwandlung, dass ein Teil der Darlehen in Eigenkapital umgewandelt
wurde, um einfach die Position der FBB zu starken. — Fragen Sie mich jetzt bitte weder
nach dem Datum noch nach den genauen Zahlen! — Und alle anderen Mittel, da war es
so, dass wir dort kein Beihilfeverfahren mehr gemacht haben bei der EU fir die
Gesellschaftermittel. Da gibt es ja zwei verschiedene, einmal eine Beihilfe und einmal
diesen MEOT, wie das neuerdings heif3t. Friher hiel das, hatte das noch einen anderen
Namen, weil3 ich nicht. — Private Investor Test, PIT hiel3 der vorher, jetzt weil ich es
wieder! — Also der PIT heift jetzt MEOT, und da muss man einfach der EU-Kommission
nachweisen, dass ein privater Investor genauso das Geld investieren wirde, weil es kein
verlorenes Geld ist, sondern weil sich das (ber die Zeitachse amortisiert und
zuruickgezahlt wird.

Das heil3t, der erste Teil war Beihilfe, und dann sind wir umgeschwungen in den damals
noch PIT, heute MEOT. Und alles muss zuruickgezahlt werden, und das war in der
Businessplanung auch abgebildet. Und da muss man dann nachher sehen, ob die
Pramissen passen oder ob man da noch mal mit den Gesellschaftern dann ins Benehmen
tritt und sagt:

120 \/gl. Schriftliche Anfrage Nr. 18/25148.
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Ich kann zu dem jetzigen, zu dem geplanten Zeitpunkt nicht zurlickzahlen; missen wir
noch ein bisschen schieben! — Aber das ist ganz normales Verhandeln, was Sie auch,
wenn Sie als Hauslebauer da sind und dann mit der Bank ins Benehmen gehen und
gucken, ob die Zuriickzahlung ist.*

Christian Buchholz (AfD): ,,Dann ist die Aussage mit der Eigenkapitalumwandlung ja
ganz interessant: Das ware dann ja eigentlich nicht direkt zuriickzuzahlen, das wére dann
ja ein Anteil der Kreditgeber, die dann zu Eigentlimern geworden waren oder, wenn sie
schon identisch waren, einfach nur den Anteil aufgestockt hatten und dann spater an
eventuellen Gewinnen partizipiert hétten, nicht?*

Zeugin Heike Folster: ,Ja.

Christian Buchholz (AfD): ,,Konnen Sie das denn ungeféahr sagen? — Also Sie haben ja
diese Blocke, 430 Millionen und 2 Milliarden. — Kénnen Sie das ungefahr sagen, ob das
sich irgendwie an den Beihilfen orientiert hat? Oder war es — —

Zeugin Heike Folster: ,Nein, das war das, was unsere Gesellschafter, also Berlin,
Brandenburg und der Bund dann praktisch statt neuem Kredit umgewandelt haben als
Eigenkapital, damit die Bilanzrelationen einfach besser aussehen. Ich kann es Ihnen nicht
hundertprozentig sagen, bevor ich was Falsches sage: steht sonst auch im
Geschiftsbericht; ich kann Thnen aber nicht sagen, in welchem Jahr.*

Christian Buchholz (AfD): ,,Also es wiirde im Geschéftsbericht stehen, wenn es jetzt in
einem Jahr passiert ware und nicht in mehreren — —

Zeugin Heike Folster: ,,Dass es umgewandelt worden ist. In den Kommentaren im
Anhang ist das hinten bestimmt erléutert worden.*

Christian Buchholz (AfD): ,,Ist es einmalig passiert oder in mehreren Tranchen?*

Zeugin Heike Folster: ,,Nein, in einem Jahr ist es passiert.“!?!

Das treibt den Verschuldungsgrad der Flughafengesellschaft FBB noch weiter nach oben.
Interessant ist die Antwort der Zeugin Folster zum entstandenen Konzernbilanzverlust der FBB
bei der Befragung durch den Abgeordneten Frank-Christian Hansel (AfD):

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Dann wiirde ich noch mal ganz gern zum Konzern-
bilanzverlust 2019 kommen. Welche Auffassung hatten Sie zum schwindelerregenden
Konzernbilanzverlust in Hohe von fast 1,1 Milliarden Euro im Jahr 20197

Zeugin Heike Folster: ,,Erst mal habe ich mit Zahlen jetzt da keine Emotionen. Das ist
einfach eine logische Addition aus Einnahmen und Kosten, und dann ist halt verdammt
wenig ubergeblieben. — Klingt ein bisschen platt, aber das — — «

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Kein Thema. — Haben Sie den Geschéftsbericht 2019
noch verantwortet operativ?*

121 Christian Buchholz (AfD) und Zeugin Heike Folster, Wortprotokoll der Vernehmung vom 26.02.2021, WP
18/37,S. 35 f.



58

Zeugin Heike Folster: ,,Ich habe ihn nicht mehr unterschrieben, weil ich auch nicht mehr
da war.

Frank-Christian Hansel (AfD): ,Es gab ja einen, ich sage mal, gestutzten
Geschaftsbericht, der Papiergeschaftsbericht, der uns vorgelegt worden ist, der hatte dann
nur 40 Seiten und ist im Bundesanzeiger dann voll erschienen. Kénnen Sie dazu was
sagen? Da ist ein bisschen der Eindruck entstanden, dass hier etwas nicht verdffentlicht
werden sollte, weil der Geschaftsbericht wirklich nur in reduzierter Form vorgelegt
worden ist.*

Zeugin Heike Folster: ,,Ich weil3, dass es auch im Jahr davor Diskussionen gegeben
hatte: Muss man das alles schreiben, oder muss man das alles nicht schreiben? — Da habe
ich immer die Fahne der Finanzer hochgehalten, weil wir haben Regularien mit einem
Wirtschaftsprifer abgestimmt, und nattrlich haben wir das immer so kurz gemacht, wie
es irgendwie geht. Wir haben ja auch einen gemeinsamen Lagebericht gehabt zwischen
Tegel und Schonefeld, einfach aus Arbeitsoptimierungsgriinden. Aber ich weil3, dass es
damals schon Diskussionen gab, dass das gekirzt werden sollte, und da stand ich quer im
Stall. Dann habe ich in der Presse gelesen, dass es dann relativ kurz danach ausgefallen
ist. Das war so mein Konnex, den ich da im Kopf bei mir hatte.*1??

Nach unserer Bewertung missten alle Aufsichtsratsmitglieder zumindest jahrlich den
wachsenden Schuldenberg der Flughafengesellschaft FBB bei der Absegnung des
Geschaftsberichtes vor Augen gehabt haben. Dabei sind die Vorlaufkosten vor dem BER-
Baubeginn nicht berticksichtigt, etwa die Vorlaufkosten bis zum Planfeststellungsverfahren
inklusive Standortsuchverfahren, Raumordnungsverfahren und Umsiedelung des Ortes
Diepensee.

V1I1. Die Steuerzahler sollen fur die Politikfehler
geradestehen

., Die Endabrechnung wird zeigen, dass das ein billiger Flughafen ist.“*%

Hartmut Mehdorn (Geschéftsfuhrer der FBB
von Marz 2012 bis Marz 2015 als Nachfolger von Prof. Schwarz)

Zwei Aussagen des Aufsichtsratsvorsitzenden der Flughafengesellschaft FBB Rainer
Bretschneider zeigen ein tiefes Dilemma in der finanziellen Lage der FBB auf:

Am 13. November 2020 duRerte Bretschneider:

»Aus meiner Sicht ist die finanzielle Lage der FBB coronabedingt angespannt, wenn ich
auch aktuell keine Uberschuldung und auch keine mangelnde Liquiditit sehe.* 124

122 Frank-Christian Hansel (AfD) und Zeugin Heike Folster, Wortprotokoll der Vernehmung vom 26.02.2021,
WP 18/37, S. 13.

128 N-TV*, 16.01.2014.

124 RBB“ vom 13.11.2020.
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Am 18. Dezember 2020 hieB es bereits:

"Wir brauchen dringend ein Gesamtbild der Finanzlage, der Verschuldungslage und der
Birgschaftslage der FBB."1?°

Wenn der Aufsichtsratsvorsitzende noch im November 2020 behauptet, dass er ,,aktuell” keine
Uberschuldung und auch keine mangelnde Liquiditat sieht, einen Monat spéter jedoch einen
Mayday-Hilferuf absendet, dann deutet dies auf ein generelles und strukturelles Finanzproblem
hin.

Noch 2016 hat der damalige Geschaftsfuhrer Mihlenfeld die FBB-Schulden fest im Blick
gehabt:

»Der Airport wird sich ab 2020 selbst finanzieren [und] ab Mitte der 20er Jahre
kann er die Schulden zuriickzahlen.*1%6

Selbst unter nicht Corona-Bedingungen sollten fast zehn Jahre vergehen, bis die Flughafen-
gesellschaft beginnt, ihre Schulden zurtickzuzahlen. Von Gewinnen oder von neu
aufzunehmenden Krediten ist dabei keine Rede. Bis zum Ausbruch der Corona-Krise hat sich
die Verschuldungssituation jedoch nochmals verscharft. Der renommierte Wirtschafts-
professor- und Wirtschaftspriifer Hans-Rudi Lenz stellt hierzu fest:

,Ohne weitere staatliche Hilfen konnte die FBB in zwolf Monaten pleite sein.*!?’

Die beantragten Corona-Hilfen in Hohe von 752 Millionen Euro miissen bis 2023 zuriickgezahlt
werden, obwohl die FBB wegen drohender Zahlungsunféhigkeit dazu nicht in der Lage ist.
Damit mussen sich die Steuerzahler darauf einstellen, nach der Entschuldung der damaligen
BBF im Jahr 2002 und exorbitanten Baukosten erneut zur Kasse gebeten zu werden. Bendtigt
werden fiir den BER abermals Milliardenbetrage.

Bereits seit 2019 existiert eine englischsprachige unabhéngige Studie von Prof. Gemiinden, die
zu einem vernichtenden Urteil hinsichtlich der wirtschaftlichen Lage der FBB kommt. Im Jahr
2020 wurde diese Studie vor dem Hintergrund der Corona-Situation prazisiert und vier
Szenarien zur Bewertung der ,,Jobmaschine* BER durchgerechnet.128

Diese Studie mit dem Titel ,,Die unglaubliche Odyssee der Flughafengesellschaft Berlin
Brandenburg (FBB) zwischen der Skylla Insolvenz und der Charybis Schuldenfalle mit der
Hydra Corona im Nacken* wird hier kurz vorgestellt, jedoch nur in Bezug auf das Szenario 2,
welches keine Corona-Effekte berlicksichtigt. Denn einerseits sind fiir diese Corona-Situation
weder die Flughafengesellschaft FBB und deren Aufsichtsrat, noch deren Gesellschafter
verantwortlich. Andererseits geht es aber darum, die Folgen von Corona strikt von dem
hausgemachten Flughafendesaster zu trennen.

125 RBB“ vom 18.12.2020.

126 MAZ* vom 16.05.2016.

127 RBB“ vom 18.12.2020.

128 \/gl. Gemiinden et al., Die unglaubliche Odyssee der Flughafengesellschaft Berlin Brandenburg (FBB)
zwischen der Skylla Insolvenz und der Charybis Schuldenfalle mit der Hydra Corona im Nacken, Deutsche
Gesellschaft fur Projektmanagement e.V. im UVK-Verlag.
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Das Szenario 2 von Gemiinden et al. ist bei der Beurteilung der kinftigen wirtschaftlichen
Situation das représentativste, da die FBB 2019 ihre Prognosen auf 2,1 Prozent Wachstum
herabstufte, nachdem das Berliner Passagierwachstum in den letzten zehn Jahren mit einem
durchschnittlichen Passagierwachstum in Hohe von 5,7 Prozent stattgefunden hatte.

Bei Szenario 2 wird ein ungedeckter kumulierter Kapitaldienst in H6he von -1.004.923
Millionen Euro fir die Jahre von 2019 bis 2023 festgestellt. Bricht man diese Summe auf den
durchschnittlichen Wert pro Jahr hinunter, ergibt sich ein jahrlicher Schuldendienst in Hohe
von 200 Millionen Euro.

Beim operativen Ergebnis gibt es im Szenario 2 bis auf das Jahr 2020 mit 622 Millionen fiir die
Jahre von 2021 bis 2023 ein operatives durchschnittlichen Ergebnis bzw. Verlust von 258
Millionen Euro/a. Mit dem Jahr 2020 ist das ein durchschnittlicher jahrlicher Verlust in Hohe
von 318 Millionen Euro.?°

a) ..Zur Sanierung braucht man ein Sanierungskonzept*

Wie die Befragung des Wirtschaftsprifers Prof. Geminden deutlich machte, fehlt aber ein
tragfahiges Sanierungskonzept. In der 34. Sitzung am 15. Januar 2021 &uferte sich der Zeuge
Dr. Hans Georg Gemunden auf die Fragen des Abgeordneten Hansel (AfD) wie folgt:

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Schonen guten Tag, Herr Prof. Gemiinden! Ich glaube,
es ist immer mal ganz schon, dass wir einen unabhangigen Wissenschaftler hier haben,
der eben nicht mit einer Seite verbunden ist. Und wenn wir uns unsere Sachen auch immer
angeguckt haben, gehen wir auch nicht davon aus, dass am Markt mehr als 12 Euro
durchsetzbar ist, weil, das eine ist ja, wenn man normativ sagt, man will hier Gebuhren
erhodhen, aber die Leute es nicht mitmachen, dann ist das Theorie und eben nicht Praxis.
Und wir missen ja davon ausgehen, ich greife mal ein bisschen voraus, dass, wenn
Corona dann tatséchlich weg ist, wir dann versuchen, nicht unseren eigenen Wettbewerb
kaputt zu machen, indem wir die Preise so erhéhen, dass die Leute ndmlich nicht
kommen. Und ich fand es jetzt auch gar nicht so absurd, wenn Sie sagen, Paris. Wenn ich
heute Uberlege, wo mache ich meine néchste Stédtereise hin, und da habe ich London,
Irland, Dublin oder meinetwegen Rom oder Mailand, und ich habe unterschiedliche
Preise, dann guck ich schon drauf. Das muss man sich mal angucken. Daruber sollte man
sich jetzt, glaube ich, nicht streiten, dass das, was die Flughafengesellschaft da im
Businessplan hat, sehr, sehr hochgegriffen ist und nicht realistisch.

Dann wollte ich noch mal nachfragen: Daraus ergibt sich, Ihre Berechnung, dass die FBB,
ich glaube, auch schon ohne, dass man Corona da miteinrechnet, bis 2024 nicht
kapitaldienstfahig ist. Das hatten Sie vorhin gesagt. Dann sprachen Sie von der
Wertebene, die Sonderabschreibung, die jetzt kommen musste. Kénnen Sie da einen
Betrag etwa angeben, wie hoch Sie den sehen?*

Zeuge Dr. Hans Georg Gemunden: ,,Da gibt es verschiedene Moglichkeiten. Wir
kénnen mal sagen, wann werden die sozusagen —— Wie stark muss ich abwerten, dass ich
auf eine schwarze Null komme? Es werden andere Berechnungsmethoden vorgeschlagen,
und welche sich dann durchsetzt und akzeptiert wird, das kann man hier nicht

129 Sjehe hierzu Gemiinden et al, S. 10.
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vorhersagen, aber ich halte die Argumentation, die der Karl-Heinz Wolf da gemacht hat,
auf den stiitze ich mich hier, die halte ich schon fiir schliissig, dass man sagt: Welcher
Uberschuss kann mit dem Vermogen hergestellt werden? — Ich denke, auch mit den
Umsétzen — es ist einfach dringend geboten, dass die Flughafengesellschaft mal sagt: Wie
viele Passagiere und wie viel Umsatz haben wir mit den Passagieren im Non-Aviation-
und im Aviation-Bereich im November und Dezember gemacht? —, da liegen ja Zahlen
vor, und das dann auch weiter berichtet, damit man einfach eine Orientierung hat, weil,
wir stochern da im Nebel. Ich sehe das auch nicht als ein Geschaftsgeheimnis an, weil,
wenn man in entsprechender Milliardenhdhe die Birger zur Burgschaft verpflichtet, dann
mussen die von uns gewdahlten Abgeordneten — das sind Sie alle, und Sie sind innerhalb
dieser Abgeordneten auch noch eine besondere Gruppe, die hier im Ausschuss sitzt —, die
missen wissen, was los ist, sonst handeln sie fahrlassig. Und auch die
Aufsichtsratsmitglieder und die Vorsténde, die neue Kredite aufnehmen, die sind ja nach
Kreditwesengesetz verpflichtet, dass sie kapitaldienstfahig sind, die missen jetzt zu den
Bundesldndern kommen und sagen: Hier Freunde, ihr musst eure Gesellschafterdarlehen
streichen. Die midisst ihr auskehren, damit wir wieder kapitaldienstfahig werden, damit
die Abwertung des Anlagevermdgens, die auf uns zukommt, berhaupt Gberstanden wird.
Das heil3t, Sie mussen sich ehrlich machen. Sie mussen ein Sanierungskonzept — Sie
brauchen ein Sanierungsgutachten nach IFRS. Das sage nicht ich Ihnen, das sagen mir
die Anwilte, die sich mit entsprechenden Sachen auskennen.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Also, das wiirde bedeuten: Sie wiirden sagen, wenn
man jetzt mal tatsachlich die de facto Umsatze hat, die pro Passagier gemacht worden
sind, meinetwegen Oktober, November, Dezember, dass man das auch hochrechnen
konnte. Da hitte man auf jeden Fall mal einen belastbaren Wert.*

Zeuge Dr. Hans Georg Geminden: ,,November und Dezember. — [Frank-Christian
Hansel (AfD): Genau!] — Also, belastbar nicht, aber man hat mal eine Zahl.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Man hat mal eine Zahl, und man hat eben nicht diese
Debatte, die wir hier geftihrt haben zwischen 12 Euro oder 18, sondern da muss man sich
eben angucken, was da empirisch gelaufen ist und dann das hochrechnen, und daraus
kann man dann wieder was entwickeln, und daraus kann man dann wieder ein
realistisches Businessmodell generieren.

Zeuge Dr. Hans Georg Gemunden: ,Also, die Sache ist ganz einfach: Jeder
Minderheitsgesellschafter einer GmbH hat nach § 251 GmbH-Gesetz, ist das, glaube ich,
Auskunftsrecht. Sie als Parlament kénnen Herrn Mller bitten, diese Auskunft, vielleicht
auch ein Sondergutachten, also auf jeden Fall mal diese Umsatzauskunft zu gewéhren,
dem Parlament, und auch eventuell ein Sondergutachten einzuholen. Man muss sich nur
einigen. Andererseits, wenn Sie das nicht machen und jetzt wieder Hunderte von
Millionen Kredite geben, handeln Sie aus meiner Sicht fahrlassig, und ich denke, weder
die Geschéftsfuhrung der FBB noch deren Aufsichtsrat noch das Parlament steht tiber
dem Recht. Wir haben im Grundgesetz die Schuldenbremse festgelegt, und die
Schuldenbremse ist auch in den Landesverfassungen festgelegt. Unter dem Vorbehalt
stehen auch weitere Kreditvergaben. Also, Sie sind dringend angehalten, sich mehr
Transparenz zu verschaffen.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Was Sie angesprochen haben, die Sanierung, das wire
ja quasi die Umschuldung oder eine Entschuldung, indem man sagen wirde, die
Darlehen, die jetzt ausgereicht sind von den Gesellschaftern, wenn man da einen Verzicht
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macht, das ware dann quasi eine Entschuldung. Ist das dann wettbewerbsrechtlich
zul&ssig, oder fallen die auch unter EU, unabhdngig jetzt von der Coronahilfe, die
tatséchlich durch die EU gedeckt worden ist durch eine Verordnung, aber das sind ja
Schulden, die nichts mit Corona zu tun haben. Wére das dann beihilferechtlich
zustimmungspflichtig? Und die Frage ist eigentlich entscheidend: Was passiert, wenn die
EU dem nicht zustimmen wiirde? Was passiert dann operativ mit der Gesellschaft?*

Zeuge Dr. Hans Georg Gemiinden: ,,Gut, also die EU ist ja noch mal — — Die Fragen
habe ich ausgeklammert. Die sind natiirlich schwebend im Raum. Das ist ganz klar. Aber
stellen Sie sich folgenden Fall vor: Der Geschéftsfuhrer der FBB, Lutke Daldrup, wir
haben ja jetzt eine Reform im Unternehmensrecht, sagt: Ich will eine Sanierung mit
besonderen Schutzrechten haben aulRerhalb einer bereits eingetretenen Insolvenz, also
auch zur Insolvenzvermeidung. Ich mdochte von euch Gesellschaftern einen
Schuldenverzicht. — Dann haben wir einen Fall vorliegen, dass eine existenzielle Notlage
einer Flughafengesellschaft abgewendet werden soll. Das ist eine systemkritische [sic!]
Gesellschaft, der muss geholfen werden. Dem kann man sich nicht einfach verwehren,
und da kann auch das EU-Recht im Prinzip nicht driibergehen. Es geht hier nicht um eine
Beihilfe, damit ein Projekt gemacht wird, sondern es geht um die Erhaltung einer
kritischen Infrastruktur. Natrlich bleibt die operativ erhalten, aber wenn die Governance
so gestort wird, dann ist natiirlich der operative Betrieb auch bedroht. Da glaube ich nicht,
dass dann EU-Beihilferecht das bricht. Beihilferecht kann dazu fuhren, dass Forderungen
gestellt werden, Rickforderungen usw., aber den Vorgang als solches kann man damit
nicht aushebeln.

Dann misste natlrlich die grundsatzliche Bereitschaft bestehen, diesen
Forderungsverzicht zu leisten. Damit ist die Sanierung aber natrlich noch nicht erfolgt,
sondern zur Sanierung braucht man ein Sanierungskonzept. Man muss sich uberlegen,
wir haben ja hier eine grolRe Wirtschaftsflache, wie diese Flache bewirtschaftet wird, wie
auf anderem Wege Einnahmen geschaffen werden konnen. In Zweibriicken,
Regionalflughafen, hat man ja auch Lésungen gefunden. Darliber misste dann
nachgedacht werden. Aber je spéater ich anfange nachzudenken,

vielleicht geschieht das ja schon, das ware gut, desto schwieriger wird es natirlich, und
desto mehr ist man in einer Zwangssituation. Aber das ist jetzt ein Weg, der also
grundsatzlich — — Der Karl-Heinz Wolf sagte: Wenn ich Litke Daldrup ware, wirde ich
das machen. — Aber der ist naturlich eingebunden in das Geflecht. Wir haben ja hier auch
eine Parteienlandschaft. Da wird es nicht so gehen, wie es denkbar ist unbedingt, aber es
ist ein denkbarer Weg. Ich habe ihn nicht zu Ende gedacht, bin auch kein Jurist, aber es
ist nicht so, dass es nicht Wege aus der Krise gibt, die uns davor bewahren, dass eine
Insolvenz entsteht.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Da bin ich erst mal beruhigt. Das ist tatsdchlich eine
kritische Infrastruktur und Daseinsvorsorge. Die kann nicht einfach stillstehen. Der
Flughafen ist da, und der muss benutzt werden. Also, dass uns da quasi von Briissel dann
am Ende da nicht das Licht ausgemacht wird, das ist jetzt auch schon mal ein wichtiges
Ergebnis, weil, da waren wir uns immer ein bisschen schwanger, was da eigentlich dann
passiert. — Das heil3t aber, das sagen Sie dann eben auch, dass es mit der Sanierung dann
nicht abgeschlossen ist, sondern dass quasi ein neues Businessmodell gesucht werden
muss, dass mittelfristig eine Tragfahigkeit der operativen Wirtschaftlichkeit gegeben ist,
und das ist eigentlich jetzt das kreative Kunststlck, das die Geschaftsfiihrung jetzt hat,
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wie sie aus den vorhandenen Immobilien mit anhdngendem Geschéftsbetrieb oder
Flugbetrieb letzten Endes was macht. den. Dariiber miisste dann nachgedacht werden. 1%

Soweit die Gedanken des Zeugen Gemdinden im Rahmen der Befragung zum FBB-
Sanierungskonzept, welches kiinftig eine zentrale Rolle spielen konnte. Allerdings ist der
Erfolg einer radikalen Umsetzung bislang eher als sehr gering einzuschéatzen.

b) ,,Ein Finanzbedarf von 3 bis 4 Milliarden*

In der weiteren Befragung nimmt der Abgeordnete Frank Christian Hansel (AfD) Bezug auf
Prof. Lenz. Der Bilanzexperte hatte im Dezember 2020 vor einer Pleite der
Flughafengesellschaft gewarnt, falls weitere staatliche Hilfen ausbleiben.

Frank-Christia_r_l Hansel (AfD): ,,Vielen Dank! — Ich habe noch mal zwei Punkte:
Kennen Sie die AuBBerungen oder die Analysen, die Finanzanalysen vom Bilanzexperten
Hansrudi Lenz? Haben Sie das — —

Zeuge Dr. Hans Georg Gemunden: ,,Nein, ich kenne ihn nicht personlich und habe
auch nicht im Einzelnen verfolgt, was er gemacht hat. Der hat auch Stellungnahmen
gemacht; ich glaube, der Karl-Heinz hat ihm auch die Unterlagen zur Verfugung gestellt
und hat auch eigene Uberlegungen angestellt. Aber wir haben uns nicht miteinander
bisher bekannt gemacht. — Also es gab — ich glaube, aus Chemnitz — auch einen, der
friher mal ein Gutachten gemacht hat tiber den Flughafen. Mit dem hatte ich mal einen
lockeren Kontakt. Einiges von dem ist naturlich in meiner Studie auch aufgetreten. Aber
der hat keine Prognose in die Zukunft gemacht.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Weil, der kommt auch quasi in einem Beitrag des RBB
vom 18.12. zu ahnlichen Themen — 150 Millionen Euro Zins und Tilgung — und sagt
dann: Wenn man das zwolf Monate weiterrechnet jetzt unter den Bedingungen, ist
eigentlich die Flughafengesellschaft pleite. — Im Grunde ist das — — Wie werten Sie das?
— Das ist eigentlich eine Gesellschaft, die insolvent und pleite ist, aber die gar nicht
pleitegehen kann; ist eigentlich ein Paradoxon.*

Zeuge Dr. Hans Georg Gemunden: ,,Man muss mehrere Dinge unterscheiden: Ich
glaube, operativ bleibt der Flughafen erhalten. Der wird ja auch gebraucht, und es wére
natlrlich ein Unding, dass man jetzt den Flughafen sozusagen nicht mehr benutzt. Aber
finanziell muss es natirlich rereguliert werden, und da ist naturlich die Frage: Soll man
lieber jetzt einen Schnitt machen und auch ein Sanierungskonzept entwickeln, sozusagen
ein Ende mit Schrecken oder lieber ein Schrecken ohne Ende? — Und das Problem bei
dem Schrecken ohne Ende ist, dass der Schrecken immer groi3er wird.

Also wenn Sie jetzt in diesem Jahr 400, 500 Millionen reinstecken, damit Sie Uber die
Wahlen kommen, dann heif3t es nicht, dass Sie im ndchsten Jahr nicht wieder Probleme

130 Frank-Christian Hansel (AfD) und Zeuge Dr. Hans Georg Gemiinden, Wortprotokoll der Vernehmung vom
15.01.2021, WP 18/34, S. 79 ff.
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haben. Die hat dann aber eine andere Regierung. Und ich wiinsche mir halt mehr Mut und
dass Sie das Problem jetzt anpacken — insgesamt als Parlament.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Also dazu noch die Frage, die Sie, sagen wir mal,
komplett Entschuldung oder diesen Reset auf Neustart: Was, welche Summen stellen Sie
sich da vor?*

Zeuge Dr. Hans Georg Gemunden: ,,Wir haben es mal durchgerechnet: Also insgesamt
haben wir sicherlich einen Finanzbedarf von 3 bis 4 Milliarden. Wenn die 6ffentliche
Hand mit 2 bis 3 Milliarden reingeht, denke ich, und man fir die anderen Gesellschafter
als stille Gesellschafter — es gibt da verschiedene Modelle, so Habeck-Fonds, stille
Beteiligungen oder was weil ich, was, Vorzugsaktien —, dass man also private Investoren,
die also nur ein Zinsinteresse haben, das aber abgesichert ist, sagen wir mal fiir zehn Jahre
—, dann kommt man natlrlich um die Schuldenbremse rum, muss dann aber gewisse
Zinsen bedienen. Aber man kommt auch besser um die Beihilfeprobleme rum. Und wenn
die beiden Voraussetzungen gegeben sind — also noch ein Wenn; ich habe das auch in
dem Interview gesagt —, dann ist dadurch die Moglichkeit, dass strategische Investoren
eintreten. Ich war ja, wie im ,,Tagesspiegel” berichtet, dass der Airport von Paris sich
interessiert, und es mag auch andere Flughafengesellschaften geben, die da ein Interesse
haben, oder auch Fluggesellschaften vielleicht. Und wenn das dann noch hinzukommt,
dann kann man sich vielleicht, was die Ausgaben angeht, als Land Berlin, Brandenburg
den dringenderen Problemen zuwenden.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Also mit etwa 2,5 Milliarden wiirde man nicht
auskommen, sondern wenn man es richtig vernunftig ausstattet, sagen Sie, so etwa 4
Milliarden?*

Zeuge Dr. Hans Georg Gemiinden: ,,Wiirde ich jetzt sagen, damit man wirklich eine
gute Losung hat und auch den Flughafen weiterentwickeln kann. Aber diese 4 Milliarden
sind jetzt nicht 4 Milliarden, die von der 6ffentlichen Hand nur kommen sollten. Da
reichen vielleicht 2,5, und die 1,5 hofft man, aus verschiedenen anderen Topfen zu
bekommen.*

Frank-Christian Hansel (AfD): ,,Aber eben von keinen klassischen Airportbeteili-
gungsunternehmen, sondern tatsachlich stille Teilhaber, die rein am Zins — —

Zeuge Dr. Hans Georg Gemiinden: ,,Stille Teilhaber und dann aber auch strategische
Investoren, die sich auch um ein gutes Flughafenmanagement mitkiimmern.*
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Fazit: Vor dem Wahltag Farbe bekennen!

., Ein Flughafen ist nie fertig. “3
Prof. Dr. Litke Daldrup
(Geschaéftsfiihrer der FBB seit 2017)

a) Berlin-Wahl 2016: Die Wahrheit kam erst nach dem Wahltag ans Licht

Der Untersuchungsausschuss hat sich naturlich mit den wiederholten Verschiebungen des
Termins zur Inbetriebnahme des BER-Hauptstadtflughafens beschéftigt. Angesichts der
prekaren Finanzlage der Flughafengesellschaft weisen wir an dieser Stelle auf ein Phanomen
hin, das im Berliner Wahljahr 2016 zu beobachten war. Damals wurde gegeniiber der
Offentlichkeit der Herbst 2017 als nachster Zeitraum der Inbetriebnahme des BER genannt.
Interessanterweise erfolgte dann nach dem Wahltermin erst im Januar 2017 die Absage, die
Inbetriebnahme wurde dann abermals erneut verschoben.

Im Ruckblick bleibt festzuhalten, dass der bis Herbst 2016 amtierende Berliner Senat gegentber
den Wahlern nicht offen kommuniziert hat, wie kritisch ein Eroffnungstermin im Jahr 2017
war.

Denn die Befragungen von Zeugen im Untersuchungsausschuss haben klar zu Tage gefdrdert,
dass sich schon lange vor der offiziellen Absage abzeichnete, dass auch dieser
Eroffnungstermin nicht zu halten sein wiirde.**?

,Im Rahmen seiner Vernehmung durch den Untersuchungsausschuss bekraftigte etwa der
Zeuge Dr. Mihlenfeld, dass die Absage der Er6ffnung fir den Aufsichtsrat nicht tiberraschend
erfolgt sei. Insbesondere der Gesellschafter Berlin habe in Person seines Flughafenkoordinators
Prof. Dr. Liitke Daldrup umfangreiche Kenntnisse iiber den Zustand der Baustelle gehabt. 133

Auch die Aussage von Dr. Kruger deutet darauf hin, dass die Absage flr den Aufsichtsrat nicht
uberraschend kam.

Zeuge Dr. Wolfgang Kruger: ,,Ich nehme fiir mich in Anspruch zu sagen, dass wir
davon nicht Gberrascht worden sind, von der Absage des Eréffnungstermins, weil aus den
Managementberichten, die wir bekommen haben, sich das ablesen lie3, dass zumindest
dieser Termin enorm risikogefahrdet ist. 13

Es scheint, dass die damals regierende Koalition die erwartbare Terminverschiebung des
Eréffnungszeitpunkts des BER bis zum Wahltag bewusst unter der Decke gehalten hat.

Auch bei der Abstimmung zum Volksentscheid im Kontext der Bundestagswahl 2017 hat der
Senat den Wabhler hinter die Fichte gefuihrt. Das Ergebnis eines eigens in Auftrag gegebenen

181 BZ“vom 19.05.2017.

132 Bericht des 2. Untersuchungsausschusses des Abgeordnetenhausen von Berlin, 18. Wahlperiode, S. 169.
183 Epd. S. 173.

134 Ebd. S. 173.
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PwC-Gutachtens zur Wirtschaftlichkeit des Weiterbetriebs von TXL wurde unter den Teppich
gekehrt. Das Gutachten hat den Steuerzahler einen 6-stelligen Betrag gekostet.

b) Mut zur Wahrheit: Entschuldung der FBB

Das darf jetzt hinsichtlich der Finanzlage nicht wieder passieren! Im Hinblick auf die prekare
Finanzlage der Flughafengesellschaft Berlin Brandenburg GmbH fordert die AfD-Fraktion die
Regierungsfraktionen und den Senat auf, VOR der Wahl zum Berliner Abgeordnetenhaus am
26. September 2021 Kassensturz in Verbindung mit der erforderlichen Entschuldung zu
machen.

Durch die politisch motivierte SchlieBung des Flughafens Berlin-Tegel (TXL) und die
Festlegung auf das Single-Airport-Konzept, dessen damalige Geschaftsgrundlage von 1996
aufgrund der Gberproportional wachsenden Passagierzahlen an den Berliner Flughafen entfiel,
ist die Hauptstadt Deutschlands auf Gedeih und Verderb auf den Flughafen BER angewiesen.
Der BER ist Teil der kritischen Infrastruktur und der Daseinsvorsorge fir die Berliner und
Brandenburger. Eine Insolvenz der Flughafengesellschaft Berlin Brandenburg ist damit keine
Option!

Die Berliner Wahler haben das Recht, VOR den Wahlen zum Berliner Abgeordnetenhaus am
26. September 2021 die volle Wahrheit tber die Finanzlage und den tatsachlichen Geldbedarf
der Flughafengesellschaft Berlin-Brandenburg zu erfahren. Das bedeutet auch, dass die
regierende rot-rot-griine Koalition die ihr zukommende Verantwortung tragen muss.

Konkret heif3t dies:

Die Entschuldung der Flughafengesellschaft muss noch vor der Berlin-Wahl im
September 2021 auf den Weg gebracht werden!

Jeder Versuch, die Frage der Entschuldung erst nach den Wahlen offentlich zu
diskutieren und zu entscheiden, ist aus unserer Sicht Flucht aus der Verantwortung und
Wahlertauschung.

Wie dieses Sondervotum aufzeigt, steuert der BER auf eine massive Kapazitétskrise zu, sobald
nach der Corona-Pandemie die Passagierzahlen wieder in dem Male wachsen, wie dies im
Berliner Luftverkehr in den letzten Jahren zu beobachten war. Spétestens Ostern 2022 droht
jedem Berliner, der vom BER in den Urlaub starten will, dass er die Kapazitatsprobleme des
Flughafens gleich zu Urlaubsbeginn zu spiren bekommt und ihm so auch gleich sein Rickflug
verleidet wird.

Die finanzielle Ausstattung der FBB durch die drei Gesellschafter Bund, Brandenburg muss
daher ein VVolumen haben, dass der Masterplan zur Erweiterung der Kapazititen am BER
tatséchlich schon in den nachsten Jahren umgesetzt werden kann.

Eine klare Absage erteilen wir auch im Kontext 6kosozialistischer Gedankenspiele hinsichtlich
der sogenannten ,Klimarettung® in  Deutschland angestellter ~ Uberlegungen,
Kurzstreckenfliigen und Inlandsfliigen einzuschréanken oder gar vollig abzuschaffen. Die
Anho6rung von Zeugen im Untersuchungsausschuss hat offensichtlich gemacht, dass es auch in
der Berliner Regierungspolitik Akteure gibt, die offenbar die grofiten Segmente des Berliner
Flugverkehrs eliminieren wollen. Derartige Plane werden lediglich zu Verdrangungseffekten
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fuhren, von denen dann nur auslandische Luftfahrtdrehkreuze wie Amsterdam, Paris oder
London profitieren.

Am Ende bleibt die Frage: Ist es ein Treppenwitz der Berliner Politikgeschichte, oder Sabotage,
wenn nach Errichtung eines mindestens 6-Milliarden-Flughafens ihm ausgerechnet von den
dafur verantwortlichen Politikern die Geschéftsgrundlage weitgehend entzogen wird, indem sie
den Hauptanteil seines Verkehrs streichen wollen?
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Anhang
Anlage 1

Hydrosond Gutachterliche Stellungnahme zum Planfeststellungsbeschluss
Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld S. 73/95

In Bezug auf die ALVF A12 (inklusive der von drei darin einbezogenen Betankungsanlagen) ist keine
Auflage erforderlich, da sich die ALVF A12 im Nordteil des derzeitigen Flughafengelandes befindet und
vom Ausbauvorhaben unberihrt bleibt.

Diese Auffassung kann nicht geteilt werden.

Die ALVF A 12 befindet sich direkt ostlich der ALVF N 3 und damit wie diese
innerhalb der GrundwasserabsenkungsmaBnahme und ist damit auch wie diese zur
baulichen Nutzung vorgesehen. Es ist nicht nachzuvollziehen, warum diese Flache
weder untersucht wurde noch mit Auflagen versehen wurde. Das vermutete
Stoffspektrum wird in Tab.1 des Aktualisierten Technischen Gutachtens Altlasten mit
SM, PCB und LHKW angegeben. Eine Grundwassergefdhrdung ist nicht
auszuschlieen.

3.5 Baugefihrdende und bauschidigende Auswirkungen einer
Grundwasserabsenkung

Wird durch eine Grundwasserabsenkung der Grundwasserspiegel unterhalb der
nattrlichen Grundwasserschwankung (hier: nattrliche Grundwasserschwankung 0,5
m (= im Mittel bis + 0,25 m) nach Fachgutachten ,Grundwasser* [YM, Kap. 6, S. 37]
abgesenkt, fallt fur die Bodenschichten und Bauwerksteile, die zuvor unter Wasser
standen, der Auftrieb weg. Dies fuhrt bei zusammendriickbaren Schichten zu
zusatzlichen Setzungen bzw. Setzungsdifferenzen [SIMMER: Grundbau 1].

Bei einer Grundwasserabsenkung besteht die Gefahr einer Bewegung oder gar
Abwanderung von Bodenteilchen (Suffosion), was wiederum zu zuséatzlichen
Setzungen bzw. bauwerksschadigende Setzungsdifferenzen filhren kann.
[HERTH/ARNDTS: Theorie und Praxis der Grundwasserabsenkung].

Weitere Gefahren der Grundwasserabsenkung bzw. bei der
Wiedereinleitung/Versickerung des gefoérderten Grundwassers liegen in der
Aufhdhung des Grundwasserspiegels Uber den natirlichen Schwankungsbereich.
Hierbei kénnen bindige Bodenschichten (Schiuffe/Tone) ihre bisher steife oder
halbfeste Konsistenz derart verandern, dass die Konsistenz in weich oder breiig
ubergeht, so dass diese Schichten nicht mehr als tragfahiger Baugrund einzustufen
sind. Zus4tzliche Setzungen und bauwerksschadigende Setzungsdifferenzen werden
auftreten.

Weiterhin besteht die Gefahr, dass bei unterkellerten Geb&uden, bei denen das
Griindungsniveau bisher oberhalb des hochsten Grundwasserspiegels lag,
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Hydrosond Gutachterliche Stellungnahme zum Planfeststellungsbeschluss
Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld S. 74195

Grundwasser in den Keller eindringt, bzw. dass ein bauwerksschadigender Auftrieb
statfindet (z.B. ,Schiirmann-Bau®, Bonn).

Aus den angefitlhrten Argumenten ergibt sich ein Abwehrrecht nach § 903 BGB
(Palandt-Bassenge, a.a.0., § 903 Rn. 6ff.), §§ 7, 8 WHG i. V. mit den Bestimmungen
aus den Landesnachbargesetzen, § 909 BGB ( vgl. Palandt-Bassenge, a.a.0., §909
Rn. 5 m. w. N.) und § 1004 BGB (Palandt-Bassenge, a.a.0., § 1004 Rn. 5) [aus
[HERTH/ARNDTS: Theorie und Praxis der Grundwasserabsenkung].

Hiervon sind, wahrend der Bauabschnitte G 1, G 2, G 7 und G 8, die Gemeinden
Diepensee, Rotberg, Seichow, sowie Teile von WaRmannsdorf, Schénefeld und
Kienberg betroffen.
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Ubersicht der Entwicklung des Planfeststellungsbeschlusses ,Ausbau Verkehrsflug-

hafen Berlin-Schonefeld“ (abgeschlossene Planénderungsverfahren; erstellt durch

die LuBB mit Stand 03.01.2018)

Datim Antrags-
B des Planfeststel- Bezeichnung des nummer Anfragsda:
schluss Be- 2 tum des
lungsbehorde Beschlusses des Flug-
Nr. schlus Flughafens
hafens
ses
Ministerium flr
13.08. | Stadtentwicklung, | ,Ausbau Verkehrsflugha- B 17.12.1999
2004 | Wohnen und Ver- | fen Berlin-Brandenburg*” T
kehr
08.03 Ministerium fur JAnderung der LBP-
01. 20'05' Infrastruktur und MaRnahmen Kleingewas- 01 21.12.2004
Raumordnung ser”
JAntrag auf Befreiung
nach § 62 Bundesnatur-
Ministerium fur sehifegesetz
02 | 279 | infrastrukturung | (BNAtScnG), Ar. 12, 16 . 23.12.2005
2006 Raumordnun Flora-Fauna-Habitat-
9 Richtlinie (FFH-RL), Art.
5, 9 Vogelschutzrichtlinie
(vogelschutz-RL)"
Ministerium far 5
04. | 908 | |nfrastruktur ung | ~OPtimierung der Planung 09 11.04.2006
2006 Rotbergbecken
Raumordnung
05. 2% | Infrastrukturund | 9EM: ENtwasserung 05 22.05.2006
2006 Flugbetriebsflachen -
Raumordnung g
Rollwege
,Anderung der Leitungs-
s 3 fuhrung von Ver- und
15.09 L il Entsorgungsleitungen®
06. 2006 Infrastruktur und Teilbescheidzur Andes 03 15.06.2006
Raumordnung . .
rung der Trinkwasserlei-
tung (TWL) DN 600“
JAnderung des Plans der
N N baulichen Anlagen Termi-
2212 Ministerium far nal sowie angrenzender
Q7. — Infrastruktur und g . 02 10.05.2006
2006 Baufelder sowie der
Raumordnung .
Querneigung der Roll-
bahnen*
28.02. Ministerium fur JAnderung des 7. Planan-
08. Infrastruktur und " - -
2007 derung von Amts wegen
Raumordnung
Ministerium fur “
06.08. +~Anderung Los 1, Los 5
09. 2007 Infrastruktur und und Anbindung A 113n" 07 06.11.2006
Raumordnung
Ministerium far Anderung Verteilerkno-
10. 29101 | rastruktur ung | 17 LOS 3" und ,Anderung 11 06.09.2006
2007 eines Schreibfehlers von
Raumordnung «
Amts wegen




Ministerium fur
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.Optimierung der Planung
unter Berlcksichtigung
neuer Erkenntnisse und

nach aktualisiertem Stand

der Technik - Flugfeldbe-
tankungsanlage, sowie

24.01. Feststellung der Eignung
11. 2008 Infrastruktur und gemat § 19h WHG und 04 27.09.2006
Raumordnung : .
Erteilung geman
§ 13 BetrSichV* und ,An-
derung der Auflage
A 1110.2.5 (Kreuzungs-
bauwerke) von Amts we-
gen”
L . N JAnderung des Plans der
2304, | Mnisterumfr | =, lichen Anlagen -
12. il Infrastruktur und g 17 20.11.2007
2008 Raumordnun Standortverlegung Tower
¢ der DFS*
28.10 Ministerium far
13. o Infrastruktur und .Gewasserausbau Teil II" 06 07.05.2007
2008
Raumordnung
18.12 Ministerium far Anderung von Amts we-
14. o Infrastruktur und " 9 \ - -
2008 gen
Raumordnung
Ministerium far - .
15. 19921 | frastrukturung | "o Perbadung Kieinge- 15 25.02.2008
2008 wasser
Raumordnung
P . JAnderung der Leitungs-
Ministerium fiir -
16. 01.04. 1 | frastruktur und fuhrung von Ver- und 03 15.06.2006
2009 Raumordnun Entsorgungsleitungen
9 Schlussbescheid
JAnderung des Plans der
baulichen Anlagen, Bau-
Ministerium fiir feld Sonstige Flughafen-
17. 25011 | rastruktur ung | Sinfichtungen SF2/3 so- 23 17.06.2009
2010 ; wie angrenzende Baufel-
Landwirtschaft --
der, Anderung des Plans
Flugbetriebsstoffversor-
gung, Hydrantenanlage”
17.02 Ministerium fur ,Bauflache flr sonstige
18. 261 1' Infrastruktur und Flughafeneinrichtungen 20 30.06.2009
Landwirtschaft SF 1 und Vorfeldbereich®
Ministerium far . . )
19. | Q0% 1 |nfrastruktur ung | -OPlimierung stdwestli 25 08.10.2010
2011 - ches Rollbahnsystem
Landwirtschaft
15.09 Ministerium far
20. N Infrastruktur und +Anlagen des Bundes* 21 28.10.2009
2011 I omom Al siibm e~
Datum
Be- des . Antrags- Antragsda-
Planfeststel- Bezeichnung des nummer
schluss Be- . tum des
lungsbehorde Beschlusses des Flug-
Nr. schlus Flughafens
hafens
ses
2810 Ministerium fir ,Optimierung der Flugbe-
21. e Infrastruktur und triebsflachen - Rollbahn- 18 31.07.2009
2011 - B
Landwirtschaft schultern -
JAnderung des Plans
10.02 Ministerium far baulicher Anlagen - SF 2
22. 2612' Infrastruktur und Gesamt - Anpassung der 24 20.07.2010
Landwirtschaft Baumassen sowie Ande-
rung der Flache SF 2/1*
5703 Ministerium far ~Sondernutzungsflache -
23. 261 2' Infrastruktur und Static Display Area 26 30.11.2010
Landwirtschaft (SDA)"
JAnderung des Plans
2507 Ministerium fir baulicher Anlagen - Er-
24, 2613' Infrastruktur und | richtung einer SF 6 fur ein 27 02.08.2011

Landwirtschaft

Besucherzentrum - air-
portworld am Infotower®




Gemeinsame
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30.09. Obere Luftfahrt- “
25. 2016 beharde Berlin- ,Rollbahnen C1 und Y1 32 09.08.2016
Brandenburg
Gemeinsame
12.12. Obere Luftfahrt- ) "
26. 2016 behérde Berlin- ,Ramp 1 - Interim Bund 31 20.09.2016
Brandenburg
Gemeinsame ,Temporare MalRnahmen
23.05. Obere Luftfahrt- Rollbahn K5, Rollbahn K6
27| 2017 | behorde Berlin- | inkl. Anschluss an Roll- 33 23.12.2016
Brandenburg bahn G, Vorfeld 3b*
Gemeinsame .Resultierender Land-
09.06. Obere Luftfahrt- schaftspflegerischer Be-
28. 2017 behérde Berlin- gleitplan und Kompensa- 30 30.06.2015
Brandenburg tionspool 2*
Gemeinsame .
~Sanierung Rollbahnen G
29, | 13.07. | Obere Luftfahrt- | ° 4y aAnpassung Fil- 34 13.04.2017
2017 behérde Berlin- s
lets Rollbahn K1
Brandenburg
1512 O(gemelin?t?n;?t Kompensationspool 3
12, ere Luftfahrt-
30. 2017 behodrde Berlin- 35 30.06.2017

Brandenburg
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Abkurzungsverzeichnis

BBI - Berlin Brandenburg International

BER - Flughafen Berlin Brandenburg ,,Willy Brandt*

BFG - Berliner Flughafengesellschaft

BVBB - Burgerverein Brandenburg Berlin e.V.

DM - Deutsche Mark

EZB - Europadische Zentralbank

FBB - Flughafengesellschaft Berlin Brandenburg

FBS - Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH

FGT - Flugastterminal oder auch T 1

LEP FS — Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung
LCC — Low-Cost-Carrier (dt. Billigflieger)

PAX — Abklrzung fiir Passagier

PWC - PriceWaterhouse Coopers Wirtschaftsprufungsgesellschaft
ROV — Raumordnungsverfahren

SLB — Start- und Landebahn

SXF — Flughafen Berlin Schonefeld

TLH - Flughafen Tempelhof

TXL — Flughafen Berlin Tegel



