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

Der neue Flughafen Berlin Brandenburg International BBI ist das größte und wichtigste 

Zukunftsprojekt der deutschen Hauptstadtregion. Das Projekt befindet sich mittlerweile auf 

der Zielgeraden: Im Mai 1996 entschieden die Flughafen-Gesellschafter Berlin, Brandenburg 

und die Bundesrepublik Deutschland, den Standort Schönefeld zum neuen Airport Berlin 

Brandenburg International BBI auszubauen und im Gegenzug die Berliner 

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

Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg (MIL) den 

Planfeststellungsbeschluss, 2006 folgten die letztinstanzliche gerichtliche Überprüfung durch 

das Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) sowie der Baubeginn. Zum gegenwärtigen 

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

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

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

Morgen darauf, am 03. Juni 2012, eröffnet. 

 

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

Die Verdoppelung der vorhandenen Luftverkehrskapazitäten ist die Grundlage für neue 

Arbeitsplätze und weitere Unternehmensansiedlungen. 

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

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

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

Region Berlin-Brandenburg. Einige Beispiele: 

 
a. Aufträge an regionale Unternehmen 
Bisher haben die Berliner Flughäfen für den Bau des BBI Aufträge im Wert von mehr als 

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

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

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

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

Flughafenbaustelle Europas. 

 
b. Arbeitsplätze in der Region 
Neben diesen Einmaleffekten durch den Bau des Flughafens wird der BBI bereits heute 

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

Arbeitsstättenerhebung der Berliner Flughäfen vom Juni 2009 arbeiten 17.785 Menschen auf 

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

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

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

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

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

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

Wachstumsmotor der Region.  

 

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

Brandenburg insbesondere das erweiterte Umfeld um den Flughafen für 

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

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

einem weiteren, deutlichen Wachstumsschub bei den Ansiedlungen und Investitionen wird 

mit Beginn des Flugbetriebs gerechnet. 

 
c. Dynamik in Anrainergemeinden 
Die Effekte des BBI sind schon heute in der Heimatgemeinde des neuen Flughafens zu 

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

dynamischsten Gemeinden identifiziert.5 Bei der Studie werden Indikatoren wie 

Beschäftigungsentwicklung, Wachstum, demografische Faktoren und die Lage der 

öffentlichen Haushalte verglichen. Schönefeld registriert aktuell 1.800 Unternehmen und 

verzeichnet eine knappe Verdreifachung seiner Einwohnerzahlen von 5.500 im Jahr 1990 

auf 14.000 im Jahr 2010. Zudem ist die Gemeinde schuldenfrei und investiert massiv in den 

Ausbau von Infrastruktur und öffentlichen Einrichtungen sowie die Ansiedlung weiterer 

Unternehmen. 

 

d. Katalysator für Tourismus – eine der wichtigen Wirtschaftsbranchen der Region  
Von besonderer Bedeutung sind die Effekte des neuen Flughafens für den Tourismus, einen 

der wichtigen Wirtschaftszweige der Region. Allein in Brandenburg kommt die 
                                                
1. Vgl. Studie „Wirtschaftliche Effekte des Airports Berlin Brandenburg International – Update 2009 –“, 
Prof. Dr. Herbert Baum, Institut für Verkehrswissenschaft an der Universität Köln, 2009, S.4.  
2 Vgl. ebda, S. 16. 
3 Vgl. Studie „Wirtschaftliche Effekte des Airports Berlin Brandenburg International“, Prof. Dr. Herbert 
Baum, Institut für Verkehrswissenschaft an der Universität Köln, 2005, S.13. 
4 Vgl. Märkische Allgemeine Zeitung, „Brandenburg lockt wieder mehr Investoren“, 22. Februar 2011. 
5 Vgl. Prognos Zukunftsatlas 2010 – Deutschlands Regionen im Wettbewerb. 
Berlin/Bremen/Düsseldorf, 15. November 2010. 
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Tourismusbranche auf einen Bruttoumsatz von 4,3 Milliarden Euro in 2010 und eine 

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

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

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

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

für die Steigerung der Besucherzahlen in der Region entscheidend. In den vergangenen 

zehn Jahren haben sich die Fluggastzahlen verdoppelt, entsprechend sind auch die 

Besucherzahlen in Berlin und Brandenburg deutlich angestiegen.  

 

Diese positive Entwicklung kann nur mit dem neuen Flughafen fortgeschrieben werden. Der 

Drehkreuzaufbau der Air Berlin10, ihr Beitrag in die Luftverkehrsallianz OneWorld und die von 

der Deutschen Lufthansa angekündigte Berlin-Strategie bieten die konkreten Ansatzpunkte 

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

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

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

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

 

Weiterhin wachsende Passagierzahlen werden sich unmittelbar in neuen Arbeitsplätzen und 

weiteren Entwicklungsperspektiven in der Tourismuswirtschaft der Region niederschlagen. 

Nach einer aktuellen Studie der Unternehmensberatung McKinsey beschäftigt die 

Tourismusbranche bereits heute mit 160.000 Menschen rund 10 Prozent aller 

Erwerbstätigen in Berlin.13 Das Vollzeitarbeitsplatzäquivalent des Tourismus liegt in 

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

internationalen Anbindung dank des BBI – in den kommenden Jahren deutliche 

Entwicklungspotenziale attestiert. 

 

                                                
6 Vgl. Institut für Management und Tourismus (IMT) 2010/ Landestourismuskonzeption 2011-2015. In: 
TMB Tourismus-Marketing Brandenburg GmbH: Brandenburgs Tourismus in Zahlen. 
7 Vgl. Landesamt für Statistik Berlin-Brandenburg, 2010. 
8 Vgl. Berlin Tourismus & Kongress GmbH: „Nahezu 21 Millionen Übernachtungen für Berlin“, 
Pressemitteilung vom 18. Februar 2011. 
9 Vgl. Statistisches Bundesamt/visitBerlin: Qualitätsmotor Deutschland-Tourismus 2009, 10. August 
2010, S. 5. 
10 Vgl. Rita Münck, Oneworld schnuppert Berliner Luft. IN: fvw Magazin, 3. März 2011. 
11 Vgl. Deutsche Lufthansa: Politikbrief – Informationsdienst für Entscheider in Politik, Medien und 
Wirtschaft. Frankfurt, Dezember 2010, S. 3. 
12 Vgl. Pressemitteilung von Easyjet Deutschland: „Easyjet neu von Berlin nach Manchester“, Berlin, 
30. April 2011. 
13 Vgl. McKinsey&Company: Berlin 2020, April 2010. 
14 Vgl. IMT 2010, a.a.o.. 



Sachstandsinformation zur Öffentlichen Anhörung im Ausschuss für Infrastruktur und Landwirtschaft am 7. April 2011 
 

6 
 

e. Weitere Standorteffekte 
Nicht nur für den Tourismussektor sind unmittelbare Effekte zu erwarten: die bessere 

internationale Anbindung der Region steigert zudem ihre Attraktivität als 

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

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

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

Büroimmobilienpreise in Berlin – im vergangenen Jahr stieg der Flächenumsatz um  

21 Prozent.15 
 
 
1.2 Massive Nettofluglärmentlastung in der Region 
Gleichzeitig wird durch die Beendigung des innerstädtischen Luftverkehrs in Berlin die 

Gesamtfluglärmbelastung in der Region deutlich gesenkt: 

 

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

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

Berlin-Schönefeld zum künftigen Hauptstadtflughafen BBI, findet eine massive 

Nettofluglärmentlastung in der Region statt.  

 

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

225.800 Menschen in unserer Region von einem Dauerschallpegel von 55 dB(A) betroffen. 

Im Jahr 2023 werden es bei doppelt so vielen Passagieren lediglich 59.600 sein.16 Die 

Anwohner am Flughafen werden durch ein umfangreiches Schallschutzprogramm mit einem 

Gesamtvolumen von 140 Millionen Euro weitreichend geschützt. 

 

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

Reduzierung der von potenziellen Störfällen durch Flugverkehr über besiedeltem Gebiet 

betroffenen Einwohnerzahl auf etwa fünf Prozent erreicht wird.17 

  

                                                
15 Vgl. FAZ, „Flughafen sorgt für Belebung“, 11. März 2011. 
16 Vgl. Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung, 2006, S. 33. 
17 Aus Planfeststellungbeschluss Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schönefeld (PFB), Teil C - 
Entscheidungsgründe, 2.2.1 Antragsbegründung, Seite 329: „Im Sinn einer Umweltbilanz sei 
festzustellen, dass es durch den Ausbau zwar zu zusätzlichen Belastungen, insbesondere 
Lärmbelastungen, am Standort des Flughafens Berlin-Schönefeld komme, diese Belastungen jedoch 
im Verhältnis zu den Entlastungen an den Flughäfen Berlin-Tegel und Berlin-Tempelhof deutlich 
geringer ausfielen. Dies werde auch durch den LEP SF vom 18.03.1999 bestätigt, der von einer 
Halbierung der Fluglärmbetroffenen und einer Reduzierung der von potenziellen Störfällen betroffenen 
Einwohnerzahl auf etwa 5 %, einer Reduzierung der Versiegelung und einer optimalen Verknüpfung 
mit anderen Verkehrsträgern ausgeht.“ 
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2. Zur aktuellen Nachtflugregelung für den BBI 
Die Genehmigungsbehörde hat im Oktober 2009 mit dem ergänzenden 

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

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

 

Demnach gilt ab BBI-Eröffnung: 

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

im Gegensatz zur derzeit für Schönefeld bestehenden 24-h-Genehmigung. 

- Lediglich 77 Flugbewegungen sind in den Tagesrandzeiten von 22 bis 24 und von 

5 bis 6 Uhr genehmigt. Die Airlines hatten im Genehmigungsverfahren einen deutlich 

höheren Bedarf angemeldet. 

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

eine maximale Anzahl von durchschnittlich 31 Flugbewegungen. Dadurch ist schon 

heute klar, dass das mittel- und langfristige Wachstum des Flughafens gedeckelt 

werden wird. 

- Von 23.30 bis 24 Uhr und von 5 bis 5.30 Uhr dürfen grundsätzlich keine planmäßigen 

Flüge stattfinden. Diese Zeiten stehen ausschließlich für Verspätungen bzw. 

Verfrühungen zur Verfügung. 

 

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

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

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

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

Randzeiten kann unter Einschränkungen geflogen werden. 

 

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

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

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

für die Region eine verbesserte Luftverkehrsanbindung insbesondere auf der Langstrecke zu 

erreichen, wäre verfehlt. 

 

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

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

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

                                                
18 Aus Karl-Friedrich Müller: „Berlin BBI: Flüge am Tagesrand – Bedarfsanalyse –“, Herdecke 28. März 
2011. 
19 Vgl. Planergänzungsbeschluss „Lärmschutzkonzept BBI“ zum Vorhaben „Ausbau Verkehrsflughafen 
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3. Fluglärmauswirkungen und Gegenmaßnahmen  
Die Fluglärmauswirkungen sind im BBI-Genehmigungsverfahren sowie im Rahmen der 

gerichtlichen Überprüfung umfassend behandelt worden: 

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

Änderungsbeschlüsse sowie der Planergänzung vom 20. Oktober 2009 verfügte 

Lärmschutzkonzept gewährleistet einen hinreichenden und angemessenen Schutz der 

Lärmbetroffenen durch passive Schallschutzmaßnahmen, Entschädigungen und 

Übernahmeansprüche und regelt die Beschränkungen des nächtlichen Flugbetriebs. Die 

Planfeststellungsbehörde hat die Fluglärmauswirkungen des Vorhabens umfassend 

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

der Nachbarschaft vor flugbetriebsbedingtem Lärm mit den Auflagen zur Vermeidung und 

Minderung des Fluglärms genügt wurde. 

 

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

Einschätzung des Bundesverwaltungsgerichtes: 

 

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

hypothetische Gefährdungen. Der Planungsträger braucht keine Schutzziele festzulegen, 

deren Erforderlichkeit mangels verlässlicher wissenschaftlicher Erkenntnisse noch nicht 

abschätzbar ist (vgl. BVerfG, Beschlüsse vom 28. Februar 2002 – 1 BvR 1676/01 – NJW 

2002, 1638 und vom 8. Dezember 2004 – 1 BvR 1238/04 – NVwZ-RR 2005, 227). Neue 

wissenschaftliche Erkenntnisse sind einer Planungs- oder Zulassungsentscheidung in der 

Regel erst dann zugrunde zu legen, wenn sie sich in der wissenschaftlichen Diskussion 

durchgesetzt und allgemeine Anerkennung - nicht notwendig einhellige Zustimmung - 

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

anerkannte wissenschaftliche Aussagen kritisch hinterfragt und kontrovers diskutiert werden, 

ohne dass sich in der Forschung bereits ein neuer Grundkonsens abzeichnet (vgl. BVerwG, 

Beschluss vom 21. Januar 2004 – BverwG 4 B 82.03 – NVwZ 2004, 618; Urteil vom 20. April 

2005 – BverwG 4 C 18.03 – BverwGE 123, 261, 284f).“20 

 

b. Lärmwirkungsforschung 
Die Frage nach den gesundheitlichen Auswirkungen von nächtlichen Flugbewegungen 

wurde ausführlich im Rahmen des ergänzenden BBI-Planfeststellungsverfahrens erörtert. 

                                                                                                                                                   
Berlin-Schönefeld“ (erg. PFB), Potsdam 2009, S. 150. 
20 Aus Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes (BVerwG) 4 A 1075.04, 16. März 2006, S. 134. 
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Unter Berücksichtigung der neuesten lärmmedizinischen Untersuchungen hat die 

Planfeststellungsbehörde ein Schutzkonzept erlassen, nach dem die Berliner Flughäfen 

Schallschutzmaßnahmen für Anwohner des Flughafens übernehmen. 

  

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

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

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

novellierte Gesetz zum Schutz gegen Fluglärm als Teil des Immissionsschutzrechtes lässt 

Nachtflugbetrieb durch die Definition von Schutzzonen, innerhalb derer 

Schallschutzmaßnahmen erstattet werden, grundsätzlich zu. Im ergänzenden 

Planfeststellungsverfahren wurden der Vorsorgegedanke und das Recht auf körperliche 

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

 

Eine Abschätzung möglicher Auswirkungen außerhalb des Nachtschutzgebiets ist nach dem 

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

diesen Pegelbereichen keine signifikanten Zusammenhänge zu Fällen von Bluthochdruck 

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

Zusammenhang zwischen Fluglärm und gesundheitlichen Folgen feststellen. In diesem 

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

erwartenden Todesfällen und Schlaganfällen gelten wissenschaftlich als unseriös – dies 

wurde im Rahmen des ergänzenden Planfeststellungsbeschlusses ausdrücklich bestätigt.23 

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

keine gesicherten wissenschaftlichen Erkenntnisse bekannt. Auch eine Monetarisierung der 

Fluglärmwirkungen ist im Pegelbereich unterhalb der im Schutzkonzept definierten 

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

Forschungsergebnisse, die sich ausschließlich auf die Tagesrandzeiten beziehen. Aus 

diesem Grund können bezüglich der gesundheitlichen Risiken keine weitergehenden 

Aussagen getroffen werden. Unter Berücksichtigung des Lärmschutzkonzepts BBI kann 

aufgrund der unsicheren Datenlage auch hier keine weitere Gegenüberstellung von 

Interessen erfolgen. Die Abwägung innerhalb der Planfeststellung umfasste auch 

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

                                                
21 Vgl. http://ehp03.niehs.nih.gov/article/fetchArticle.action?articleURI=info:doi/10.1289/ehp.10775, 6. 
April 2011.  
22 Vgl. Prof. Dr. K. Scheuch: Planergänzungsverfahren „Lärmschutzkonzept BBI“ zum Vorhaben 
„Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schönefeld“. Stellungnahme zu den Einwendungen zum 
Themenkomplex Lärmmedizin und Lärmwirkungsforschung, Bannewitz 2009, S. 15ff. 
23 Vgl. erg. PFB, 2009, S. 217. 

http://ehp03.niehs.nih.gov/article/fetchArticle.action?articleURI=info:doi/10.1289/ehp.10775


Sachstandsinformation zur Öffentlichen Anhörung im Ausschuss für Infrastruktur und Landwirtschaft am 7. April 2011 
 

10 
 

mutmaßlichen gesundheitlichen Risiken in den Tagesrandzeiten bereits Rechnung getragen. 

 

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

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

Lärmwirkungsforschung“ zusammen: 

 

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

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

Einwendern im Anhörungsverfahren hat sich die Planfeststellungsbehörde ausführlich mit 

den aktuellen Entwicklungen der letzten Jahre auf den einschlägigen Gebieten der 

Lärmmedizin und Lärmwirkungsforschung unter Einbeziehung der neuesten Studien und 

wissenschaftlichen Publikationen zu diesen Themenbereichen und den im 

Anhörungsverfahren vorgebrachten Einwendungen und Stellungnahmen 

auseinandergesetzt. Zusätzlich hat die Planfeststellungsbehörde den Lärmmediziner Herrn 

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

 

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

Lärmwirkungsforschung gibt, die eine Modifikation des bisherigen Schutzkonzeptes 

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

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

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

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

Studien ausführlich betrachtet wurden:  

 

„Zur Nachvollziehbarkeit der wissenschaftlichen Auseinandersetzung auf den Gebieten der 

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

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

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

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

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

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

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

Lärmwirkungsforschung, welche eine Modifizierung des Schutzkonzeptes aus dem 

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

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

                                                
24 Aus erg. PFB, Potsdam, 2009, S. 187. 
25 Aus ebda S. 194. 
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Sicht der Planfeststellungsbehörde nicht dazu geeignet ist, das bisherige Schutzkonzept für 

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

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

kausaler Zusammenhang zwischen nächtlichem Fluglärm und dem Auftreten von 

Bluthochdruck nach epidemiologischen Kriterien sehr wahrscheinlich ist."26 

 

c. Das BBI-Schallschutzprogramm 
Parallel zum Bau des Hauptstadt-Airports BBI setzen die Berliner Flughäfen das 

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

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

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

sowohl an den besonders schutzwürdigen Einrichtungen wie Kindergärten, Schulen, 

Altenwohnheime und Krankenhäuser als auch für die Privathaushalte ausgeführt Für die 

Realisierung des BBI-Schallschutzprogramms veranschlagen die Berliner Flughäfen 

insgesamt 140 Millionen Euro. 

 

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

Privathaushalte begonnen. Insgesamt sind etwa 25.500 Haushalte schalltechnisch zu 

ertüchtigen. Mehr als die Hälfte aller anspruchsberechtigten Flughafennachbarn hat bereits 

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

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

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

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

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

 

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

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

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

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

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

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

modernen Fluggeräts mit weniger Ausstoß an Klimagasen (Stickoxide NOx) geschaffen wird.  
                                                
26 Aus ebda S. 196. 
27 Vgl. Schallschutzprogramm BBI: Aktueller Antragsstand. In: http://www.berlin-
airport.de/DE/UmweltvertraeglicherFlughafen/SchallschutzprogrammBBI_neu/Aktuelles/index.html, 6. 
April 2011. 

http://www.berlin-airport.de/DE/UmweltvertraeglicherFlughafen/SchallschutzprogrammBBI_neu/Aktuelles/index.html
http://www.berlin-airport.de/DE/UmweltvertraeglicherFlughafen/SchallschutzprogrammBBI_neu/Aktuelles/index.html
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4. Gesundheitsmonitoring 
Die Berliner Flughäfen begrüßen die geplante Lärmwirkungsstudie im Rahmen des Forums 

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

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

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

Ergebnisse zu ermöglichen. 

 

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

Studie auf das Umfeld des zukünftigen Flughafens Berlin Brandenburg übertragbar sein 

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

Flughafen und Region unsere Unterstützung in der Lärmwirkungsstudie zugesagt. Wir 

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

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

Forum bei der Datenbeschaffung zu anderen Lärmquellen (Straßenverkehr, 

schienengebundene Verkehre) bezogen auf das Flughafenumfeld Schönefeld unterstützen. 

 

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

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

nach Vorlage der Studienergebnisse zu prüfen, inwieweit eine Generalisierbarkeit der 

Ergebnisse tatsächlich gegeben ist. 
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