Senatsverwaltung fur Finanzen Berlin, den 12. Juli 2017
| C - BT 3003- 16/2017 Telefon: 920-3615
Fax: 920-2629

0459 B

An den

Vorsitzenden des Hauptausschusses

uber

den Prasidenten des Abgeordnetenhauses von Berlin

Uber Senatskanzlei — G Sen —

Flughafen Berlin Brandenburg GmbH (FBB)
Kosten eines Weiterbetriebs des Flughafens Tegel

Rote Nummern: 0459, 0459-1

Vorgang: Sitzung des Hauptausschusses vom 28. Juni 2017

Ansatze (tabellarisch) zu Kapitel 2990, Titel 86142 (Eigenkapital ersetzendes
Gesellschafterdarlehen an die Flughafen Berlin-Brandenburg GmbH)

abgelaufenes Haushaltsjahr: 183.000.000 €
laufendes Haushaltsjahr: 135.000.000 €
Rucklage: 104.086.000 €
kommendes Haushaltsjahr: (67.800.000 €)
Ist des abgelaufenen 164.909.000 €
Haushaltsjahres:

Verfigungsbeschrénkungen: 0€
aktuelles Ist per 31.06.2017 117.031.000 €

Gesamtkosten: 410.000.000 €

Der Hauptausschuss hat in seiner Sitzung vom 28. Juni 2017 Folgendes
beschlossen:

.SenFin sagt zu, dem Hauptausschuss einen Bericht (Analyse) zu den
anzunehmenden Kosten eines Weiterbetriebs von Tegel gegenibergestellt einer
SchlieBung von Tegel einschliel3lich der Auswirkungen auf die Flughafenstruktur in
der Region (ein oder zwei Flugh&fen) mit Modellrechnungen kurzfristig (in 2 Wochen)
zuzuleiten.”
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Hierzu wird berichtet:

Die FBB als ein im Wettbewerb stehendes Unternehmen hat hinsichtlich des Betriebs
des Flughafens Tegel Betriebs- und Geschaftsgeheimnisse geltend gemacht. Daher
enthdlt die Vorlage grundlegende Informationen, wahrend vertiefende
Wirtschaftsdaten in vertraulichen Anlagen im Datenraum des Abgeordnetenhauses
zur Verfigung gestellt werden.

Der Flughafen Tegel (TXL) wird von der Berliner Flughafengesellschaft mbH (BFG),
einer 100-prozentigen Tochtergesellschaft der Flughafen Berlin-Brandenburg GmbH
(FBB), betrieben. Die Ergebnisse der BFG werden an die FBB abgefihrt und
innerhalb des Konzerns FBB konsolidiert.

In isolierter Betrachtung ist die BFG gegenwartig ein hochprofitables Unternehmen.
Die Konsolidierung ihrer Jahresergebnisse im Konzern FBB tragt dazu bei, dass die
projektgetriebenen Verluste aus dem Ausbau des Flughafens BER zumindest
teilweise unternehmensintern ausgeglichen werden kdnnen. Die Wirtschaftlichkeit
der BFG ist allerdings maRgeblich durch eine bilanzielle Sondersituation und die
Einbindung in den Konzern FBB gepragt:

I. Das Anlagevermoégen der BFG ist nahezu vollstandig abgeschrieben, d.h. es
fallt nur ein sehr geringer Aufwand aus Abschreibungen an. Der sehr geringe
Wert dieser Position, die in Infrastrukturunternehmen mit hohem
Anlagevermodgen wie Flughafen mafgebliche GroéRenordnungen erreicht,
verzerrt die Jahresergebnisse erheblich. So betrugen beim Flughafen
Dusseldorf (23,5 Mio Passagiere) die Abschreibungen 70,5 Mio € im Jahr
2016 und beim Hamburger Flughafen (16,2 Mio Passagiere) 31,4 Mio €. Fur
TXL (21,3 Mio Passagiere) lasst sich ein solcher Vergleich aufgrund der
abgeschriebenen Anlagen nicht anstellen.

i. Die BFG investiert kaum noch, da mit der Inbetriebnahme des BER der
Flugverkehr vollstandig nach Schoénefeld verlagert und die BFG perspektivisch
aufgeldst wird. Bereits seit einer Reihe von Jahren werden nunmehr die fur die
Aufrechterhaltung eines sicheren Flugbetriebs unbedingt erforderlichen
Mallnahmen sowie ,Pinselsanierungen® getatigt. Diese umfassten bspw. fur
die Jahre 2014/15 insgesamt nur 20 Mio € fur Investitionen und die laufende
Instandhaltung. Beim Flughafen Dusseldorf betrugen allein die Investitionen
im Jahr 2016 42,9 Mio €, beim Flughafen Hamburg 96,4 Mio €.

iii.  Aufgrund der geringen Investitionstéatigkeit hat die BFG keine Bankschulden.
Fir andere Flughéfen sind Zinszahlungen ein erheblicher Kostenfaktor. So
wendete der Flughafen Dusseldorf im Jahr 2016 einen Betrag von 16,6 Mio €
fur Zinszahlungen auf, beim Hamburger Flughafen waren es 7,3 Mio €.

Weitere Informationen sind der vertraulichen Anlage 1 zu entnehmen.

Dies verdeutlicht, dass die hohe Profitabilitdt der BFG eine Momentaufnahme
darstellt, die nicht nachhaltig ist und keinesfalls einfach fortgeschrieben werden kann.

Die dauerhafte Offenhaltung von TXL wirde den Business Case der FBB
fundamental veréndern. Die damit verbundenen wirtschaftlichen Auswirkungen
kénnen naherungsweise wie folgt hergeleitet werden:



1. Sanierungskosten

Ein dauerhafter Weiterbetrieb des Flughafens TXL wirde umfangreiche Sanierungs-
und Umbauarbeiten an den teilweise seit 1974 genutzten Gebauden, Verkehrswegen
und infrastrukturellen Anlagen erfordern. Eine Kostenschétzung der FBB auf der
Grundlage von Kostenansatzen des Jahres 2017 und eines durchschnittlichen
Baukostensteigerungsindexes i.H.v. 4% geht von Bruttokosten in HOhe von ca.
1.100 Mio. € aus (siehe vertrauliche Anlage 2). Davon entfielen 51% auf die
grundhafte Sanierung der 38 Betriebsgebaude, 29% auf den AuRRenbereich,
insbesondere  die  Flugbetriebsflachen, und 20% auf die mediale
Infrastruktursanierung (Wasser, Abwasser, Warme, Strom, Telekommunikation).
Diese Kosten wirden sich zwar auf mehrere Jahre verteilen, aufgrund des aktuellen
Zustands der Flughafenanlagen mussten viele Einzelobjekte allerdings zeitnah
saniert werden. Dabei ist nicht erheblich, ob TXL im Voll- oder Teilbetrieb agiert, da
ein Grol3teil der Sanierungen auch bei Teilbetrieb erforderlich wéare.

Die Uberlegung, dass im Gegenzug in gleicher Hohe bereits geplante Investitionen
am BER unterbleiben koénnten, unterstellt, dass es sich bei den baulichen
Maflnahmen in TXL und am BER um Substitute handelt. Aufgrund der aus Sicht des
Senats sehr hohen Hirden, ob Uberhaupt die planungsrechtliche Genehmigung zur
Betriebsfortfuhrung am Standort Tegel erwirkt werden kann, ware ein Einfrieren des
Ausbauprogramms BER mit dem nicht unerheblichen Risiko verbunden, nicht
anndhernd genigend Flugverkehrskapazitaten bereit stellen zu kdnnen, falls TXL
doch endgultig geschlossen bleiben musste. Insofern missten bis zur einer finalen
Planfeststellung in TXL zumindest die kurz- bis mittelfristigen Ausbaumaf3nahmen
am BER fortgesetzt werden.

2. Laufender Betriebsaufwand

Ein Parallelbetrieb an zwei Airport-Standorten wéare fir die FBB mit erheblichen
Mehrbelastungen verbunden. Auf Grundlage der Ergebnisse des Geschéftsjahres
2016 sowie des Wirtschaftsplans und Businessplans 2017 sowie unter der Annahme
einer Betriebsfortfihrung am Standort TXL mit ca. 10 Mio. Passagieren pro Jahr (ca.
50% des heutigen Passagieraufkommens) entstiinde jahrlicher Mehraufwand fir die
FBB GmbH in H6he von mind. 100 Mio. € jahrlich (siehe vertrauliche Anlage 1).
Hierbei sind laufende Instandhaltungskosten noch nicht berticksichtigt.

Im Gegenzug konnten zwar teilweise Aufwendungen am BER eingespart werden,
allerdings nur bei den variablen Kostenbestandteilen. Keine Einsparoptionen gibt es
im Bereich des operativen Personals, das in Géanze fir zwei Airport-Standorte
bereitgehalten werden miusste; bspw. wirde allein die Flughafenfeuerwehr 120
Beschaftigte erfordern. Aber auch die anderen Aufwandspositionen enthalten
unveranderliche Fixkosten (z.B. Flugsicherung, Winterdienst, Zugangskontrollen,
Facility Management, Klimaanlagen, IT-Systeme), die vollstandig zu Lasten der FBB
gehen wirden.



3. Mindererlose

Ein Weiterbetrieb von TXL mit ca. 50% des heutigen Passagieraufkommens wirde
die Erlosbasis der FBB i.H.v. bis zu mind. 75 Mio. € p.a. schmalern. Dies resultiert
zum einen aus den Flughafenentgelten, die fir das Starten, Landen und Abstellen
von Luftfahrzeugen sowie fir die Benutzung von Fluggasteinrichtungen erhoben
werden und dem Prinzip der Kostendeckung folgen. Nach Modellrechnungen des
Bundesverbandes der Deutschen Fluggesellschaften (BDF) liegen bspw. die
Gebuhren und Entgelte in Frankfurt um 56% Uber dem Tegeler Niveau. TXL kénnte
vermutlich nur mit einer sprunghaften deutlichen Erhdhung der Flughafenentgelte
zwischen 50 und 100% wirtschaftlich werden. Das erscheint aber weder als gewollt
noch als umsetzbar.

Die Fluggesellschaften Lufthansa Group und Air Berlin haben das bestehende Ent-
geltniveau in TXL mit Verweis auf die abgeschriebenen Anlagen mehrfach
nachdricklich als zu hoch kritisiert. Eine rasche Erhohung der Entgelte ist daher
nicht moglich und lieRe sich auch im Zuge einer grundhaften Sanierung im laufenden
Betrieb nur langsam Uber viele Jahre umsetzen.

Zum anderen lieBen sich in TXL aufgrund der begrenzten Raumsituation dauerhaft
nur eingeschrankt Umsatze aus den Non-Aviation-Bereichen (Mieten, Werbung,
Parken etc.) erzielen; diese Geschaftsbereiche stellen fur moderne Flughé&fen
inzwischen aber eine sehr wesentliche Einnahmequelle dar. So betragt der Anteil
des Non-Aviation-Bereichs an den Gesamtumsatzen in Dusseldorf 37% und in
Hamburg 34,5%. Pro Passagier erlost Disseldorf im Non-Aviation-Bereich 7,33 €
und Hamburg immerhin noch 5,20 €. Vergleichbare Betrage sind angesichts der
eingeschrankten raumlichen Situation in TXL nicht realisierbar (siehe vertrauliche

Anlage 1).

4. Schallschutz

Auf der Grundlage von Bevdlkerungsdaten aus dem Jahr 2015 wirden in dem mit
einer neuen Betriebserlaubnis férmlich neu festzulegenden L&armschutzbereich
insgesamt ca. 137.000 Einwohner in etwa 75.000 Wohneinheiten leben,
durchschnittlich 1,82 Einwohner pro Wohneinheit. Die insgesamt dauerhaft von
Fluglarm belastete Bevolkerung ware deutlich gréRer und lage bei 300.000
Menschen.

Nach den MalRgaben des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (FlugLarmG) in der
Fassung der Bekanntmachung vom 31.10.2007 hat die BFG im Jahr 2016 eine
Uberschlagige Kostenschatzung vorgenommen und ist zu dem Ergebnis gelangt,
dass sich die Kosten fur Schallschutzmalinahmen auf rd. 400 Mio. € belaufen
wirden. Diese Kosten waren nur dann reduzierbar, wenn die Betriebszeiten
signifikant — z.B. bei Flugbetrieb nur wochentags und in Kernzeiten — eingeschrankt
wirden. Dies hatte allerdings zugleich weitere Erlésminderungen zur Folge.

Grundlage fiur die Kostenermittlung ist der Ansatz der Expertengruppe des
Bundesministeriums fir Umwelt, der im vom Okoinstitut e.V. veroffentlichten
Ergebnisbericht ,Kostenfolgen der Novelle des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm® vom 21.02.2005 veréffentlicht wurde. Zusatzlich hat die BFG anhand des
Baukostenindex des  Statistischen Bundesamts eine seitdem erfolgte
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Kostensteigerung von 29% unterstellt. Die Berechnung unterstellt weiter, dass in rd.
10% der Wohneinheiten, die bereits im Rahmen friherer Schallschutzprogramme
berlicksichtigt wurden, Erneuerungen der baulichen Mal3hahmen notwendig sind. Im
Larmschutzbereich des Flughafens Tegel sind von 1975 bis 1983 ca. 14.000
Wohnungen fir rd. 69 Mio. € ausgestattet worden. Ersetzt wurden die Kosten flr
schallddmmende Fenster, Balkontiren und gegebenenfalls auch andere
Bauelemente, um in  Aufenthalts- und Schlafraumen entsprechende
BauschalldammmalRe zu gewahrleisten. Unterlagen, die flachendeckend Auskunft
daruber geben konnten, an welchen H&usern des damaligen Bestands
Schallschutzmafl3nahmen realisiert wurden und in welchem Zustand sich diese heute
befinden, sind allerdings nicht verfigbar.

Zum Vergleich: Fur das gemald Planfeststellungsbeschluss tber den gesetzlichen
Anforderungen liegende Schutzniveau in Schénefeld werden fir den Schallschutz fur
ca. 25.000 Einwohner 750 Mio. € angesetzt. Bei nicht auszuschlielRenden
Forderungen nach Schallschutz in TXL auf demselben Niveau ginge es um 300.000
Anwohner.

Fazit:

Die Uberlegungen veranschaulichen, dass ein Parallelbetrieb der Flughafen BER
und TXL hdchst ineffizient und teuer wére. Erheblichen Investitionsbedarfen und
Mehrkosten stinden keine Mehrerldése gegentiber, denn das Passagieraufkommen in
der Region Berlin-Brandenburg wurde sich nicht erhéhen, sondern lediglich auf zwei
Airport-Standorte verteilen, denn Kapazitatsengpésse bestehen am BER nicht.

Weder die Sanierungskosten, noch die MalRnahmen fur den Schallschutz oder die
hoéheren laufenden Betriebsaufwendungen kénnten von der FBB aus eigener
Wirtschaftskraft generiert werden. Hierfir reicht die ohnehin angespannte
Innenfinanzierungskraft der Gesellschaft nicht aus. Im Wirtschaftlichkeitsvergleich
zum BER wirde die Alternative BER + TXL voraussichtlich zu jahrlichen
Unterdeckungen in einer Gré3enordnung von 100 — 200 Mio. € fuhren. Zufihrungen
der Gesellschafter waren also erforderlich, um Uberhaupt den Fortbestand der FBB
sicherzustellen.

Unabhangig von den Konsequenzen fiur die o6ffentlichen Haushalte ist dabei
allerdings zu berlcksichtigen, dass Zufiihrungen der 6ffentlichen Anteilseigner eine
beihilferechtliche  Prifung der EU-Kommission nach sich zdgen, ob
Wettbewerbsverzerrungen im  Europaischen  Binnenmarkt vorliegen. Der
Genehmigung der Eigenkapitalzufihrungen und Gesellschafterdarlehen fur den
Ausbau des BER liegt der aktuelle, auch dem Hauptausschuss vorliegende
Businessplan der FBB zugrunde, der auf dem Modell einer Konzentration des
Flugbetriebs am Standort BER beruht. Unter diesen Pramissen konnte
nachgewiesen werden, dass ein privater Eigentimer mit einer marktiblichen
Renditeerwartung vergleichbare Kapitalmal3nahmen durchgefihrt hatte.

Die Businessplanung musste bei einer dauerhaften Uber viele Jahre defizitdren
Offenhaltung von TXL grundlegend Uberarbeitet werden. Auf dieser Grundlage wirde
die EU-Kommission auch den Standort TXL neu betrachten, der nach der
Klassifizierung in den ,Leitlinien fiur staatliche Beihilfe fir Flughéafen und
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Luftverkehrsgesellschaften® (2014/C 99/03) fur sich allein bereits einen ,grof3en
Flughafen® mit Gber funf Millionen Passagieren im Jahr darstellt und fur den laufende
Betriebszuschisse aus der Staatskasse nicht zulassig sind.

In Vertretung

Dr. Margaretha Sudhof
Senatsverwaltung fur Finanzen





